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1. Inquadramento territoriale

1.1. Il sistema delle relazioni a scala sovraprovinciale

1.1.1. La formazione dell'attuale assetto infrastrutturale

La provincia di Reggio Emilia t inserita integralmente nel sistema delle relazioni di scala sovra-
regionale che si t venuto progressivamente consolidando nell'area padana attorno ai processi di
infrastrutturazione ferroviaria prima e autostradale poi. La conformazione della Provincia,
ortogonale alla Via Emilia, ha favorito peraltro, la costruzione di forti interrelazioni con le aree
confinanti (province di Modena e Parma), in particolare tra i capoluoghi e i comuni di cintura. Si &£
consolidata negli anni una polarizzazione attorno alla via Emilia, nel tratto compreso tra Parma,
Reggio Emilia e Modena, di cui cresce lI'importanza all'interno del contesto regionale e padano. Da
questa collocazione la provincia ha ricavato condizioni di centralit di ottimo livello che interessano
un terzo del territorio e buona parte della sua popolazione. Queste condizioni di centralit sono
sicuramente tra i fattori di successo del sistema socioeconomico reggiano, improntato com’t ad una
elevata apertura ai mercati e agli scambi.

Nel corso degli anni si sono alimentati due fenomeni complementari I'uno all'altro. Il sistema
urbano t cresciuto prevalentemente attorno alla via Emilia, dove si b saturata progressivamente la
capacit insediativa e ridotta significativamente l'efficienza dei trasporti, a scala locale come a scala
regionale. | territori padano e montano hanno subito, in misura diversa, un processo di
marginalizzazione, contrastato negli ultimi anni da politiche di riequilibrio territoriale.

\\T Venezia

PRINCIPALE RETE AUTOSTRADALE
Figura 1: La rete autostradale del nord Italia (fonte Prov. di Reggio Emilia)

Le analisi sui livelli di accessibilit del territorio da parte della popolazione conferma quindi la
morfologia del sistema territoriale ad elevata centralit che interessa la regione Emilia Romagna
lungo l'asse della via Emilia, con un particolare ispessimento della porzione centrale fra Parma e
Bologna. Si evidenzia anche I'affermazione del ruolo di centralit generato dall'asse del Brennero,
che collega ormai stabilmente le conurbazioni pedemontane emiliano-romagnola e lombardo-
veneta. Queste condizioni di accessibilit hanno favorito la saldatura dei sistemi locali che,
travalicando i confini provinciali, lega I'arco pedemontano del comprensorio delle ceramiche che,
per inciso, t il contesto regionale che ha visto crescere con maggiore intensit la propria centralit

ancora nel corso dell'ultimo ventennio, con I'area della media pianura Correggio - Carpi.
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Figura 2: | due principali corridoi infrastrutturali che interessano la provincia di Reggio Emilia
(fonte: Ministero delle Infrastrutture)

Nella figura 1 t illustrata la rete autostradale del nord Italia, ed evidenzia i due principali corridoi
infrastrutturali che interessano la provincia di Reggio Emilia. L'immagine successiva evidenzia i
due corridoi infrastrutturali europei che interessano in territorio reggiano.

Figura 3: I due principali corridoi infrastrutturali che interessano I'ltalia (fonte Prov. di Reggio Emilia)

Seppur in presenza di uno schema di corridoi infrastrutturali europei alternativi, quello che collega
Milano a Roma rimane il pig importante del paese, che alimenta da oltre mezzo secolo il sistema di
relazioni della provincia ed in particolare della citt di Reggio. Formatosi attorno alla via Emilia,
successivamente affiancata dalla ferrovia a doppio binario Milano-Bologna, il corridoio L stato
completato nel 1959 con la realizzazione dell’Autostrada del Sole e da allora rimasto immutato,
fatta salva la realizzazione della terza corsia autostradale tra Milano e Bologna e nei giorni nostri
della quarta tra Modena e Bologna.



Nel periodo corrispondente Parma e Modena hanno rafforzato la loro funzione di nodi nella rete
infrastrutturale nazionale, grazie alla costruzione delle autostrade della Cisa e del Brennero che
affiancavano a loro volta due ferrovie nazionali e due strade statali, la S.S.12 e la S.S.62,
rafforzando i corridoi nord-sud diretti a La Spezia e al Brennero. Questo assetto, completato nei
primi anni 70, non ha configurato una reale alternativa all’Autostrada del Sole nelle relazioni verso
il sud del paese, lasciando a quest’ultima questa funzione preminente e mantenendo cos Reggio
solidamente agganciata a quella che ad oggi rimane la principale dorsale del Paese. Se la mancata
prosecuzione dell'autostrada Al12 lungo la costa tirrenica ha relegato I'Autocisa ad una funzione
prevalentemente infraregionale, altrettanto non si pu dire dell’ Autobrennero, che sin dall'apertura
ha configurato una nuova e importante alternativa verso il nord Europa, rafforzando visibilmente la
centralit dell'area compresa tra Modena, Reggio, Sassuolo e Carpi.

Il sistema infrastrutturale di rango sovra-provinciale £ oggi ancora fondato sulla doppia valenza del
corridoio della via Emilia, polarit insediativa est-ovest a scala regionale e sistema relazionale nord-
sud a scala nazionale e sul terminale della direttrice europea del Brennero. Fatti salvi gli
investimenti recenti a scala locale, finalizzati a rafforzare il riequilibrio del territorio provinciale, gli
assetti odierni sono quelli consolidatisi negli ultimi cinquanta anni, e la realizzazione della ferrovia
ad Alta Velocit rafforza la centralit del corridoio della via Emilia nel contesto regionale.

Gottardo iy ‘ Brennero
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) o ) RETE FERROVIARIA ALTA VELOCITA
Figura 4: Larete ferroviaria ad Alta Velocit (fonte: TAV, elaborazione: Prov. di Reggio Emilia).

1.1.2. Uno scenario che cambia: TAV, PRIT98, Rete Stradale, le recenti politiche di sviluppo
del territorio nazionale (DPEF 2007-2011, QSN 2007-2013) e le ricadute sul territorio
regionale

Le prospettive del prossimo futuro possono cambiare significativamente l'assetto precedentemente
descritto, un assetto che ha supportato il pig lungo e duraturo periodo di sviluppo al territorio
reggiano. Negli anni recenti si sono infatti manifestati alcuni elementi nuovi che vengono a
maturazione in questa fase o che si prospettano nell'immediato futuro. Alcuni fattori di
cambiamento confermano lattuale assetto, altri prefigurano uno scenario nuovo con cui occorrer
confrontarsi.



TAV

La conclusione dell'opera della nuova ferrovia av/ac Milano-Bologna raddoppier la capacit di
traffico ferroviario, aprendo prospettive migliori sia per le percorrenze regionali, sia per i
collegamenti veloci nazionali e internazionali. Nel 1996 la modifica del tracciato iniziale, distante
dalla ferrovia storica e dalle citt , ha reso possibile un uso pig flessibile della ferrovia veloce per le
percorrenze nazionali (inter-city), liberando capacit di traffico regionale sulla linea storica. Negli
stessi anni si £ deciso di realizzare la fermata in linea, l'unica nella tratta Milano-Bologna, che, se
integrata adeguatamente con il sistema locale, collocher Reggio al centro di un bacino di accesso ai
collegamenti nazionali e internazionali.
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Figura 5: 1l Servizio Ferroviario Regionale (fonte Regione Emilia-Romagna)

La realizzazione della linea TAV permette di sviluppare il sistema ferroviario regionale. Come si
vede, in Emilia le connessioni est-ovest si appoggiano esclusivamente alla linea Milano-Bologna.

Rete ferroviaria

Altri elementi di novit significativi riguardano la rete ferroviaria esistente, formata da tre linee
nazionali e regionali che attraversano la provincia senza intersecarsi (Milano-Bologna, Parma-
Suzzara, Modena-Mantova) e due linee locali (Guastalla-Sassuolo, Reggio-Ciano) che si incrociano
a Reggio e raccordano la Milano-Bologna con la Parma-Suzzara.

L'Azienda Consorziale Trasporti di Reggio Emilia £ impegnata nel potenziamento della linea
Reggio-Guastalla e dello Scalo di Dinazzano, la cui capacit di scambio intermodale t di
importanza prioritaria per il comprensorio delle ceramiche e per l'intera regione. ACT prevede
inoltre di adeguare alcuni tratti suburbani della rete di competenza ad uso di trasporto ferroviario
metropolitano. Gli accordi TAV ipotizzavano inoltre una nuova bretella ferroviaria di raccordo tra
lo scalo di Dinazzano e il futuro scalo di Marzaglia, rimandandone il finanziamento a fasi




successive. | progetti pig rilevanti riguardano per il rafforzamento di corridoi ferroviari alternativi
alla Milano-Bologna, che oggi rappresenta una strozzatura della capacit di trasporto delle merci.
La rete "fondamentale™ RFI non supporta oggi ne il corridoio TiBre ne il corridoio Cispadano, su
cui si concentrano importanti progetti per il futuro.
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Figura 6: Rete Fondamentale RFI (Elaborazione Provincia di Reggio Emilia ).

La Legge Obiettivo indica tra le opere ferroviarie I'Asse Brennero - Verona - Parma - La Spezia con
il raddoppio della linea Pontremolese nei tratti Parma - Fornovo e Berceto - Pontremoli, e gli
interventi nell'ambito del progetto TiBre ferroviario, ma non contempla previsioni utili alla
connessone La Spezia - Ravenna.

BRENNERD

d
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Figura 7: Interventi ferroviari in Emilia Romagna della Legge Obiettivo (fonte Ministero Infrastrutture)



Gli interventi sulla Pontremolese contribuiscono a strutturare una connessione "TIBRE ferroviaria™
tra il Porto di La Spezia e valico del Brennero.

Le Ferrovie dellEmilia Romagna progettano il potenziamento della tratta Parma - Suzzara - Ferrara,
in particolare nel tratto Parma - Poggio Rusco, configurando una connessione tra il porto di La
Spezia e quello di Ravenna, la cosiddetta "Cispadana Ferroviaria".
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Figura 8: Sistema Ferroviario TIBRE (Elaborazione Provincia di Reggio Emilia).

La direttrice Tirreno - Brennero, la "TiBre ferroviaria”, si compone dei tratti Parma - La Spezia
(RFI), Parma - Suzzara (FER) e Mantova - Verona (RFI) e attraversa la provincia di Reggio nel
tratto tra Sorbolo e Suzzara.
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SISTEMA FERROVIARIO TIRRENO-ADRIATICO
"CISPADANA" FERROVIARIA

Figura 9: "Cispadana” Ferroviaria (Elaborazione Provincia di Reggio Emilia).

Il tracciato della cispadana ferroviaria si compone degli stessi tratti del TiBre tra La Spezia e
Suzzara, per poi proseguire su ferrovie FER tra Suzzara, Poggio Rusco, Ferrara e Ravenna. 1l tratto
di attraversamento della provincia di Reggio t quello tra Sorbolo e Suzzara. La cispadana
ferroviaria pu diventare un importante sistema alternativo al corridoio Milano-Bologna,
potenzialmente capace di connettere due tra i pig importanti porti italiani e di rafforzare I'offerta
infrastrutturale per il trasporto merci verso il sistema produttivo della provincia di Reggio Emilia.
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Gi oggi, nella limitatezza delle infrastrutture esistenti sono stati sperimentati con successi vettori di
trasporto di materiali argillosi da Ravenna verso lo scalo di Dinazzano.

Il progetto di potenziamento della tratta Parma - Poggio Rusco da parte della FER L oggetto di
valutazione da parte di Comuni e Provincia, soprattutto in relazione all'opportunit di un
potenziamento in sede o di uno sdoppiamento del tracciato.

SISTEMA FERROVIARIO LOCALE

E m "Cispadana Ferroviana”  verona
mmmm Modena-Verona BIEFNNERO
= inee ACT

= coridoio Mi-Bo

FERRARA
RAVENNA

GENOVA

LA SPEZIA >

Figura 10: Sistema Ferroviario Locale (Elaborazione Provincia di Reggio Emilia).

Nella strutturazione di queste importanti direttrici ferroviarie svolgono un ruolo rilevante le
connessioni con la reste locale (ACT), in particolare con gli scali di Guastalla, Dinazzano e
potenzialmente con il Porto fluviale di Boretto. Il Porto dellEmilia Centrale PEC t stato
recentemente ultimato ed L in corso di realizzazione la bretella di collegamento con la Cispadana.
All'attuazione del connesso polo logistico £ demandata la soluzione della connessione con la
ferrovia Parma-Suzzara.

Il potenziamento dei sistemi ferroviari Cispadano e TiBre possono inoltre contribuire anche a
rafforzare le connessioni regionali del trasporto passeggeri, collegando la bassa reggiana
direttamente con Mantova, Parma, Verona e Ferrara.

Prit 98

Il Piano Regianale Integrato dei Traspori (Prit98) propone un assetto nuovo del sistema dei
trasporti, a cui successivamente la programmazione provinciale si L adeguata. Tra le proposte del
PRIT, la pig rilevante per la provincia di Reggio t quella del riassetto del sistema infrastrutturale
che prevede la creazione di due nuove direttrici est-ovest alternative alla via Emilia, l'asse
pedemontano e il sistema cispadano.

In particolare la Cispadana viene qualificata dal Prit98 quale scelta "fondamentale™ per garantire le
prestazioni della rete viaria regionale, sia come alternativa al sistema est-ovest della via Emilia, sia
come collegamento delle direttrici autostradali nord-sud. Nel piano regionale Cispadana e
Pedemontana sono definite prioritarie, anche rispetto al prolungamento dellA15 e dellA22, tanto da
ipotizzare per il prolungamento dell’Autocisa verso il Brennero "un livello di impegno della
domanda meno elevata rispetto a quello della Cispadana”.
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Figura 11: La Cispadana e la Pedemontana previste dal Prit98.

Rispetto alla rete autostradale attuale si evidenziano le previsioni di estendimento e la
localizzazione delle nuove viabilit est-ovest. In corrispondenza di Bologna si vede come il
passante autostradale si inserisce nel disegno di mediana di pianura previsto dal PTCP della
Provincia di Bologna.

La proposta di sviluppare due sistemi di gronda Cispadano e Pedemontano, alternativi alla via
Emilia, oltre ad alleggerire il carico di trasporto del corridoio centrale assolve anche alla funzione di
riequilibrio degli assetti insediativi attuali. Questa scelta, realizzata fin'ora in modo frammentario,
ha trovato un riscontro nella programmazione della Provincia, sia nella realizzazione di tratti della
pedemontana, sia nella realizzazione di sistemi di connessione nord-sud, configurando una rete
composta da tre assi regionali est-ovest (via Emilia, Pedemontana e Cispadana) e tre assi nord sud
(Val d’Enza, Asse centrale e Asse Orientale). 1 tratto reggiano della cispadana t stato in gran parte
realizzato o t in fase di realizzazione.

I1 PTCP della Provincia di Bologna ha introdotto nelle proprie previsioni strategiche il corridoio per
il passante autostradale nord della citt di Bologna, collocandolo all'altezza di San Giovanni in
Persiceto e Budrio (bolognese) e rafforzando nei fatti una direttrice est-ovest di media pianura che
gi oggi collega Nonantola nel modenese con Medicina ed t previsto prosegua fino a collegarsi
all'autostrada per Ravenna presso Lugo.

Rete stradale

Oltre alla programmazione regionale, vi sono altre proposte che intervengono nell'area emiliano
lombarda e che possono avere influenza sull'assetto locale reggiano. In particolare la Legge
Obiettivo e gli investimenti programmati dalle societ concessionarie delle autostrade. La societ
Autostrade ha investito sulla realizzazione della quarta corsia tra Modena Nord e Bologna ed t
impegnata attualmente nella variante di Valico. L'Accordo per I'Alta Velocit ferroviaria prevede
inoltre che Autostrade spa realizzi un nuovo casello autostradale presso Campegine. La Provincia di
Modena prevede il prolungamento della A22 fino a Sassuolo. La Autocaminale della Cisa spa ha in
corso di progettazione il tratto di raccordo tra la A15 presso Fontevivo e la A22 presso Nogarole
Rocca. La Legge Obiettivo prevede il prolungamento della A22 fino a Sassuolo ed L stato
declassato a semplice "studio", attualmente ancora non finanziato, il prolungamento sino a Lucca.
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Figura 12: Interventi stradali in Emilia Romagna della Legge Obiettivo (fonte Ministero Infrastrutture)

La figura 12 restituisce graficamente una errata localizzazione delle opere elencate.
L'elenco delle opere della Legge Obiettivo coincide in gran parte con la programmazione
finanziaria delle diverse societ di gestione delle autostrade.

ELENCO OPERE DELLA LEGGE OBIETTIVO IN EMILIA-ROMAGNA

Asse Autostradale Brennero-Verona-Parma-La Spezia
Raccordo autostradale tra la A15 della Cisa (all'altezza di Parma) e la A22 del Brennero (all’altezza di Nogarole Rocca);
Nuova Romea - Tratta Ravenna/Venezia

completamento itinerario europeo E45-E55

Asse Autostradale Al - Variante di Valico

Ampliamento dell Autostrada tra Sasso Marconi e La Quercia
Nuova Autostrada da La Quercia a Poggiolino

Nodo Stradale ed Autostradale Bologna

adeguamento tangenziali ed A14

Prolungamento A22

Collegamento Autostradale Campogalliano - Sassuolo

Nuova Tratta Modena-Lucca (declassato a semplice studio)
Ampliamento Al tratta A22 — Borgo Panigale.
Realizzazione 4 corsia tratta Modena Nord/Bologna
Riqualificazione E45. Tratto Orte - Ravenna

Valichi Stradali Appenninici Emilia Romagna

L’assegnazione della concessione per la nuova autostrada Cremona - Mantova pone la societ
aggiudicatrice nelle condizioni di realizzare quest'opera, collocata pochi chilometri a nord del Po, in
corrispondenza del confine parmense e reggiano.

Anche assumendo solo le previsioni pig avanzate sul piano tecnico e finanziario ne emerge un
assetto nuovo, in grado di modificare le condizioni su cui la provincia di Reggio ha storicamente
basato il proprio sviluppo territoriale.

L’Autocisa dovrebbe proseguire verso nord, fino a collegarsi con I'Autobrennero a Nogarole Rocca,
poco a sud di Verona. La A22 del Brennero dovrebbe proseguire verso Sassuolo, e nel caso di esito
positivo dello studio di prolungamento verso Lucca, costituirebbe di fatto un raddoppiamento di
fatto la direttrice Tirreno-Brennero. Questa ipotesi non t finanziata. La Legge Obiettivo propone la
realizzazione della nuova Romea come prolungamento fino a Venezia della strada di grande
scorrimento E45. Si ipotizzano, non in piena coerenza con il Prit98, quarto corridoi che attraversano
da nord a sud il territorio regionale.
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Tutte le quattro direttrici dovrebbero poi intercettare la nuova autostrada medio padana Cremona-
Choggia, gi in fase di progettazione nel tratto Cremona-Mantova.
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Figura 13: Evoluzione del sistema stradale nord italiano (Elaborazione Provincia di Reggio Emilia).

Tra le diverse previsioni, due possono influenzare significativamente il territorio reggiano. La
direttrice nord-sud di connessione tra Brennero e Tirreno e l'autostrada Cremona - Mantova.
L’ipotesi di raccordo tra la A15 della Cisa e la A22 del Brennero verrebbe ulteriormente rafforzata
dal completamento del corridoio autostradale tirrenico (asse autostradale Cecina-Civitavecchia),
anch’esso previsto dalla Legge Obiettivo, producendo un contesto nuovo nelle relazioni verso il
centro sud del paese. Si definirebbe una nuova ed efficiente direttrice nord-sud che taglia fuori
Modena e Reggio Emilia, convogliando parte delle percorrenze verso Parma ovest e la valle del
Taro. Il corridoio tirrenico sarebbe effettivamente alternativo alla dorsale Al, in grado di
intercettare sia le provenienze dalla Lombardia che quelle dal Brennero. Questa nuova condizione t
forse pig preoccupante sulla carta che nella realt , bisogna infatti ricordare che molte dei terminali
delle percorrenze nord sud sono in realt collocati proprio in Emilia-Romagna, nelle Marche e nella
pianura della Toscana centrale. Occorre tuttavia valutare gli effetti che nel lungo periodo potrebbero
derivare dal completamento di questo sistema.

La seconda previsione assumerebbe invece un significato pig strettamente locale ma forse pig
insidioso. Il tracciato autostradale da Cremona a Chioggia si configurerebbe infatti come direttrice
mediana di pianura da Torino all'’Adriatico in grado di intercettare e di collegare la Al5, la A22, la
Al3 e la futura strada di collegamento tra Ravenna e Venezia. Questa nuova autostrada potrebbe,
nel lungo periodo, contribuire a ripartire il carico insediativo che nei cinquant'anni passati ha
privilegiato le aree pedemontane, supportate dallAl e dallA4, ma nel breve periodo potrebbe
rendere meno qualificante il beneficio previsto dalla Regione Emilia-Romagna nel disegno
dell’Asse Cispadano.

La realizzazione del prolungamento dell’Autocisa verso Verona e il contestuale collegamento tra
Cremona e Rovigo non possono essere considerati un fattore positivo per il sistema emiliano-
romagnolo se non viene conclusa prima la realizzazione della Cispadana.
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Le recenti politiche di sviluppo del territorio nazionale (DPEF 2007-2011, QSN 2007-2013) e le
ricadute sul territorio regionale

Nel dicembre 2006 si £ concluso | iter di redazione del Quadro Strategico Nazionale per la politica
regionale di sviluppo 2007-2013 (di seguito QSN) esito di un lungo processo di confronto fra
Amministrazioni centrali, Regioni, Autonomie Locali ed esponenti del partenariato economico e
sociale. Vale la pena di seguito evidenziare taluni caratteri distintivi della politica regionale rispetto
alla politica ordinaria. Sono precondizioni per la efficacia della politica regionale | intenzionalit
dell obiettivo territoriale e | aggiuntivit . Sono i tratti che differenziano la politica regionale dalla
politica ordinaria. Entrambe le politiche condividono | attenzione all articolazione territoriale,
nell ambito di un respiro strategico nazionale; entrambe sono programmate e gestite dal Centro o
dalle Regioni; ma diverse sono le finalit perseguite, come diversi sono i canali di finanziamento.
A differenza della politica ordinaria, che persegue i propri obiettivi trascurando le differenze nei
livelli di sviluppo dei singoli territori, la politica regionale di sviluppo, nascendo dalla piena
considerazione di tali differenze, L specificatamente diretta a garantire che gli obiettivi di
competitivit siano raggiunti da tutti i territori regionali, anche e soprattutto da quelli che
presentano squilibri economico-sociali.
La politica ordinaria £ finanziata con le risorse ordinarie dei bilanci. La politica regionale t
finanziata da risorse aggiuntive, comunitarie e nazionali, provenienti, rispettivamente, dal bilancio
europeo (fondi strutturali) e nazionali (fondo di cofinanziamento nazionale ai fondi strutturali e
fondo per le aree sottoutilizzate).
Alcune primi tentativi di definire una quadro strategico nell ambito delle politiche infrastrutturali
sono contenuti nel Documento di programmazione economica e finanziaria 2007-2011 che fornisce
un quadro dello stato di attuazione delle opere e degli investimenti previsti nella Legge Obiettivo e
ne definisce le linee d azione future.
La prima linea d azione delle politiche di sviluppo del territorio nazionale t individuata nello
sviluppo delle capacit trasportistiche e logistiche dell armatura infrastrutturale del territorio
nazionale. Ci significa il potenziamento e la messa a sistema:
a. delle grandi direttrici strategiche e dei relativi nodi di rango internazionale, di fatto identificabili:
- nei corridoi terrestri transeuropei che interessano il territorio italiano e, tra questi, il corridoio 1
nord-sud;
- nelle autostrade del mare;
- negli hub aeroportuali di Fiumicino e Malpensa, ulteriormente rafforzati da strutture aeroportuali
di secondo livello, in corso di rafforzamento e specializzazione sull intero territorio nazionale.
b. degli assi e dei corridoi di rilevanza nazionale e transfrontaliera , con particolare attenzione ai
corridoi tirrenico e adriatico, alle trasversali peninsulari ed al potenziamento delle connessioni con
| Italia insulare.
La seconda linea d azione comporta che il processo di costruzione dei corridoi transeuropei sia
| occasione per porre in essere cooperazioni strategiche tra politiche urbane e territoriali, per
organizzare e riorganizzare i sistemi territoriali e le reti di citt . Il miglioramento e il potenziamento
della dotazione infrastrutturale (in termini di reti e nodi, di plurimodalit e di logistica) e soprattutto
dei grandi corridoi paneuropei e nazionali, devono essere affiancati dallo sviluppo policentrico
soprattutto delle citt medie, chiamate ad accrescere la propria competitivit e la propria attrattivit |
rivisitando e riposizionando le proprie strategie di sviluppo e, quindi, riorganizzando il proprio
territorio per appropriarsi dei benefici derivabili dai grandi sistemi infrastrutturali.
Prioritaria attenzione deve essere rivolta a quelle aree del Paese che, attestate in posizioni di
secondo livello rispetto alle grandi reti infrastrutturali, siano tuttavia ad esse connesse da efficaci
infrastrutture di rango nazionale o regionale (esistenti o di progetto), e possano quindi rappresentare
I sistemi urbani su cui concentrare gli sforzi necessari a coniugare competitivit e coesione. In
questo modo potr essere evitato il sorgere di nuove marginalit , che potrebbero essere generate dal
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fatto che le grandi armature infrastrutturali sono necessariamente caratterizzate da un basso numero
di nodi logistici (passeggeri e merci) coincidenti con i grandi centri urbani e metropolitani.
La terza linea d azione L specificamente rivolta ad abbattere le attuali debolezze e i futuri ulteriori
rischi derivanti dalla posizione dell Italia all interno del bacino del Mediterraneo, per coglierne
invece le opportunit .
Sempre con riguardo al tentativo di costruzione di un quadro di riferimento strategico per le
politiche territoriali, la Dicoter del MIITT ha presentato nel giugno e poi nell ottobre 2005 alcune
prime elaborazioni (cfr. Verso il disegno strategico nazionale) di supporto alla definizione del QSN.
A partire dalla constatazione della forte attenzione allo spatial planning nella Strategia di Lisbona
per la competitivit e | attrattivit del territorio europeo (la morfologia e le caratteristiche funzionali
dello spazio fisico sono considerate tra i fattori necessari e qualificanti per la creazione del valore)
vengono individuati gli elementi territoriali la cui combinazione dovr costituire riferimento per la
programmazione degli investimenti nazionali e comunitari:

I contesti insediativi ad elevato valore aggiunto ai fini della coesione e della competitivit del
territorio italiano;

le reti relazionali strategiche (di infrastrutture ma anche di interdipendenze funzionali e
organizzative tra i territori urbani);

i poli di commutazione di rilevanza strategica per | armatura spaziale e funzionale del Paese.

L immagine del territorio italiano assunta a riferimento per la territorializzazione delle politiche del
QSN L infatti costituta da piattaforme produttive territoriali, territori urbani di snodo, fasci
infrastrutturali di connessione.

Le piattaforme territoriali sono parti del territorio capaci di raggiungere i pig alti livelli di
competitivit e di eccellenza nell offerta territoriale e nella produzione di ricchezza, dove t
ipotizzabile si possano concentrare funzioni di eccellenza. Ci anche nella necessit di pervenire
all individuazione di un numero limitato di opere prioritarie, che impone di selezionare gli
interventi in base a criteri di efficacia nell utilizzo delle risorse. Le piattaforme si articolano su tre
livelli: transnazionali, nazionali e interregionali. Le piattaforme transnazionali, attestate sui corridoi
transeuropei, rappresentano gli spazi di saldatura dell Italia al sistema europeo.

La Provincia di Reggio Emilia risulta investita dalla piattaforma territoriale strategica
transnazionale PT3 Asse TiBre e prossima alla piattaforma nazionale romagnola (che congiunge il
nodo di Bologna con le Marche).

Secondo la visione della Dicoter | asse TiBre prefigura una piattaforma territoriale fortemente
legata all effettiva implementazione del corridoio infrastrutturale di collegamento fra la direttrice
transfrontaliera del Brennero (Verona - Monaco di Baviera) e quella transappenninica della
Pontremolese, che unisce il nodo di Parma a La Spezia e alla Toscana nord occidentale. Al
momento il funzionamento dell asse t legato all attraversamento del nodo di Bologna/Modena e
all utilizzo del fascio plurimodale fra il capoluogo emiliano e Parma, non esistendo n@ un
collegamento diretto di tipo autostradale n@ un percorso ferroviario di adeguata capacit fra Parma e
Verona.

Al di | della realizzazione del collegamento plurimodale fra Parma e Verona, gi inserito nella
Legge Obiettivo, e del potenziamento della Pontremolese, la piena funzionalit dell asse TiBre e la
sua capacit di costituire una piattaforma per lo sviluppo del territorio in chiave transnazionale
risultano fortemente legate a:

- la riorganizzazione ed il potenziamento delle infrastrutture di servizio al nodo di Verona per
prevenire fenomeni di congestione ed assicurare le condizioni per una crescita di competitivit per
| intera area metropolitana;

14



- il potenziamento del nodo di Parma che da crocevia di importanza interregionale £ destinato a
diventare luogo di intersezione fra il TiBre e la direttrice infrastrutturale Milano-Bologna-Corridoio
I/Corridoio Adriatico;

- un rafforzamento del terminale marittimo dell asse attraverso la messa a sistema, il potenziamento
e la gestione coordinata dei servizi portuali e retro-portuali di La Spezia, Carrara e Livorno, per la
costituzione di un polo portuale efficiente e competitivo in grado di intercettare significative quote
del traffico diretto verso i mercati dell Europa centrale. In questo senso, come visto, il progetto di
messa a sistema degli scali portuali dovr essere inserito in un pig ampio disegno di
riorganizzazione, potenziamento e condivisione delle dotazioni territoriali (infrastrutture, alta
formazione, R&S, risorse storico-ambientali) finalizzato alla costituzione di un sistema territoriale
coeso candidabile a European Gateway Region;

- la costituzione di un sistema logistico efficiente e ad alta capacit in grado di gestire in maniera
competitiva il traffico mercantile intercettato dalla testata marittima tramite il collegamento diretto e
la gestione coordinata delle aree retro-portuali (S.Stefano Magra-La Spezia e Collesalvetti-Livorno)
e dei centri intermodali di Parma (Interporto di Fontevivo), Verona (Interporto Quadrante Europa) e
Trento.

Corridolo transsuropes Vil
per 'Europa sud-orentale
autosirada
Bark/B rindisl-Durareo-Sofis- VErma

Sl ] e

Figura 14: 1l quadro completo delle Piattaforme Territoriali individuate come ipotesi di lavoro.
In verde sono segnate le Piattaforme transnazionali, in rosso quelle nazionali, in azzurro
quelle transregionali (Fonte: Allegato Infrastrutture DPEF 2007-2011).

Per guanto riguarda la piattaforma territoriale romagnola, non direttamente interessante tuttavia la
provincia reggiana, si evidenzia che essa t destinata ad acquisire ulteriore importanza nella
prospettiva della realizzazione della Nuova Romea, ciot del prolungamento fino a Mestre dell asse
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viario Orte-Ravenna (E45). Al fine di cogliere pienamente le possibilit di crescita offerta dalla
realizzazione di questa infrastruttura e dall'ottimizzazione dell'uso delle dotazioni territoriali
esistenti appare necessario:

- rafforzare e ripensare (in termini di riequilibrio modale) il sistema delle connessioni interne alla
piattaforma con il Nodo di Bologna, trovando, al contempo, soluzione alla cronica congestione
dello stesso;

- favorire la costituzione della piastra logistica territoriale per la gestione integrata del porto di
Ravenna, dell interporto di Bologna, del centro per | autotrasporto di Cesena (all incrocio fra E45 e
Al4 Bologna-Bari), dello scalo merci ferroviario di Forlimpopoli, dell aeroporto di Forl, anche
nella prospettiva di una piena complementariet con lo scalo intercontinentale bolognese;

- favorire i processi di coesione e condivisione delle risorse territoriali per ulteriormente incentivare
lo sviluppo di poli produttivi operanti in settori a forte specializzazione, anche tecnologica, come,
ad esempio, il polo aeronautico di Forl, un potenziale centro di eccellenza nazionale ed
internazionale;

- valorizzare il ruolo della citt lineare riminese come crocevia fra la direttrice adriatica (che da
Rimini continua verso nord) e quella della Via Emilia, anche nella prospettiva del prolungamento
della E45 fino a Mestre;

- garantire le connessioni infrastrutturali con il corridoio idroviario padano per trasferire quote
consistenti del traffico merci a questa modalit altamente sostenibile dal punto di vista ambientale.
Secondo la visione della Dicoter (cfr. Verso il disegno strategico nazionale) all interno della
piattaforma PT3, Reggio Emilia non risulta tuttavia ricompresa nei cos detti territori urbani di
snodo, ne nell assetto attuale ne nello scenario futuro contenuto nel citato documento (proiezione al
2020). All interno delle Piattaforme territoriali strategiche, i territori snodo rappresentano quelle
realt che pig di altre hanno la capacit di fungere da commutatori tra i grandi flussi europei e
internazionali e i territori locali. Su questi territori-snodo dovrebbe convergere il massimo sforzo di
mobilitazione e di integrazione degli investimenti: non solo collegamenti aerei, marittimi, ferroviari
e stradali completati con le relative attrezzature della logistica, ma anche reti digitali a banda larga
integrate con i centri di eccellenza della ricerca scientifica e tecnologica, reti finanziarie e culturali.
Una proiezione al 2020 dello sviluppo all interno delle piattaforme t formulata nella figura
seguente che evidenzia per la piattaforma Asse TiBre | affermarsi del territorio snodo di Parma.
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Visiona al futuro:
Territori snodo e Corvidoi

Territori snodo e Carridol: stato attuale
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Figura 15: | "Territori-Snodo™: stato attuale e scenario futuro (Fonte: Allegato Infrastrutture DPEF 2007-2011).

Rispetto alle rappresentazioni territoriali prefigurate dalla Dicoter sembrerebbe quindi delinearsi per
| area vasta reggiana modenese un ruolo di secondo piano rispetto a territori esterni forti come
quello di Bologna, oggetto di un consolidamento ed, in prospettiva, di una sua maggiore
integrazione con il versante romagnolo da un lato, e con quello di Parma, che di fatti si configura
come un nuovo nodo strategico del sistema trasportistico nazionale.

Il ruolo di nodo di secondo livello viene esplicitato per il territorio reggiano anche dalle
elaborazioni condotte nell ambito del programma S.1.S.Te.M.A. con il quale la Dicoter ha voluto
affrontare il tema delle connessioni trasversali ai grandi corridoi paneuropei. Per individuare i
sistemi territoriali afferenti alla rete di citt di secondo livello , il MIITT ha proceduto ad una
lettura territoriale integrata e ad una sistematica mappatura della rete trasportistica esistente e
programmata (si veda figura seguente), con particolare riferimento ai Corridoi europei e nazionali.
Accanto a tale analisi la Dicoter ha svolto una approfondita indagine sui principali parametri socio-
economici provinciali finalizzata a identificare i potenziali competitivi strategici dei diversi
territori provinciali attraverso una analisi multicriteriale*. Sono stati pertanto individuati 26 sistemi
territoriali, 14 relativi al Centro Nord e 12 al Sud.

! parallelamente alla lettura integrata ed alla mappatura descritta t. stata condotta con riferimento all intero territorio
nazionale un analisi multicriteria con | utilizzo di specifici indicatori afferenti alle seguenti tematiche:
sinergie tra reti infrastrutturali e sistemi territoriali, in termini di dotazione infrastrutturale esistente e programmata;
dinamicit dello sviluppo, in termini di competitivit complessiva e di sviluppo dei settori legati alla ricerca e
innovazione;
vivacit amministrativa, in termini di capacit di progettazione e gestione di programmi complessi.
Si veda anche il doc. prodotto dalla Dicoter nell ottobre 2005 Valutazione dei potenziali competitivi strategici dei
sistemi territoriali italiani .

17



(gl - dgpeas N

[_; — : &.‘ ru

Nl

Figura 16 Le connessioni trasversali e le reti di citt di secondo livello (fonte Programma SISTEMA, MIITT).

Reggio Emilia, unitamente al territorio carpigiano ed al distretto delle ceramiche L stata identificata
come sistema territoriale denominato centro padano di cerniera ed il capoluogo reggiano, come
citt leader (e pertanto beneficiaria dei finanziamenti ministeriali per la redazione del Piano
strategico e del Piano della Mobilit ).

Appare necessario che i1 documenti strategici regionali, a cominciare dal Piano Territoriale
Regionale (documento preliminare approvato nel 2005) e lo stesso Quadro Strategico Regionale
(nel 2005 la Regione Emilia- Romagna ha presentato una versione preliminare di tale documento e
ad oggi non risulta elaborato in forma definitiva), verifichino con adeguato approfondimento le
ipotesi delineate dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti incentrate sullo sviluppo dei
corridoi multimodali europei e sulla conseguente rigerarchizzazione dei sistemi insediativi per
piattaforme , ipotesi che tracciano una nuova geografia degli assetti infrastrutturali ed insediativi
dell area medio padana.

Di seguito si riporta una breve nota al documento del MIITT, Dicoter, Valutazione Potenziali
Competitivi Strategici dei sistemi territoriali italiani , ottobre 2005:

]...Ia metodologia proposta per la valutazione dei potenziali strategici competitivi del territorio italiano,
rappresentata schematicamente nella figura seguente si basa su due elementi, che si alimentano a vicenda,
I'analisi statistica e I'analisi cartografica.

18



L'analisi statistica: basata su un nutrito set di indicatori, successivamente ricomposti in indici sintetici
opportunamente costruiti in funzione dei fenomeni da descrivere;

[ Analisi multicriteria ] [ Analisi cartografica ]
Fattori di Fattori di ~—  Infrastrutture |
competitivita attrattivita

A. Innovazione ed F. Ambiente e

economia della prevenzione dei rischi

conoscenza G. Risorse naturali e _i Logistica !_

B. Accessibilita culturali

C. Logistica H. Dinamismo e

D. Turismo coesione sociale

E. Capitale umano £ Capacnta d’|' Piocana e
governance .
3. Credita — petformance_dl

I I

Figura 17: Flow Chart Multicriteria per la"Valutazione Potenziali Competitivi Strategici dei sistemi territoriali italiani"

L'Analisi cartografica e e la mappatura: successivamente sono stati costruiti due indicatori sintetici di
competitivita e di attrattivita la cui somma definisce il potenziale competitivo.

Ferma restando I’efficacia, rilevanza e disponibilitd degli indicatori utilizzati dalla Dicoter, come
evidenziato nelle tabelle seguenti, la provincia di Reggio Emilia risulta fortemente penalizzata sia rispetto
all’indicatore di competitivita, sia all’attrattivita, con un indice di pari a 0,12, rientrando nei sistemi
territoriali di classe Il (valori compresi tra —0.5 e 0.5). Le prime province emiliane, Piacenza, Bologna e
Parma, rientrano tutti in Classe I, per contro Modena si posiziona di poco sopra a Reggio.
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ANDILE

DETERMINAZIONE DELL'INDICE POTCOMP comp ATTR hiedia POT-COMP
Imperia 0,07 0,28 0,17 0,20 CLASSE 11T
CcCOoMP ATTR Media P(l#?cl(()::P Udine -0,14 0,48 0,17 0,20 = CLASSEII
3 Ascoli Piceno 0,05 0,26 0,16 0,18 = CLASSEII
Lodi 1,69 2,65 2y 2,53 CLASSEL  “yohena -0,20 0,50 0,15 0,18 CLASSE 11
Siena 2,54 0,96 1,75 2,04 CLASSE I L e
L L L L _ Pordenone -0,48 0,77 0,14 0,17 CLASSE III
;‘renze fl’gé gég ﬁ? :’:g —SASSEL Reggio nellEmilia 0,01 0,19 0,10 0,12 CLASSEIN
Lo 1% 08 =L 138  Claceer  Vibo valentia 1,25 1,12 0,06 0,07  CLASSEII
Piace o'80 Tas 5 133 ciaceer  Alessandria 0,20 -0,09 0,05 0,06  CLASSEII
|acenza : : : ‘ —CLASSEL  "Sondrio 0,13 0,05 0,04 0,05 CLASSE I1I
Macerata 0,31 1,90 1,10 1,28 CLASSE I Matera 092 0.84 0.04 0.05 T CLASSEIN
Bologna 1,70 0,45 1,07 1,25 CLASSE I - ~ L z —
T Too 9 gw sy cmmm
Belluno 1,50 0,59 1,05 1,22 CLASSE I . g : 3 ——=CISE
Pavia 126 078 1.02 1,19 T CLASSEI Cremona -0,12 0,09 -0,01 -0,01 CLASSE 111
Gorizia 0,20 1,73 0,07 1,13 CLASSE 1T Isernia 0,84 0,89 =002 EO0SE  CLASSELL
Vicenza 100 001 095 111 CLASSET La Spezia 0,07 -0,12 -0,03 -0,03 CLASSE III
Varese 0’75 1’11 0’93 1'09 I Classen Bergamo -0,49 0,42 -0,03 -0,04 CLASSE III
Padova 0’96 0’90 0’93 1'09 —Classen Pistoia -0,01 -0,07 -0,04 -0,05 CLASSE III
Venezia 1’30 0’56 0’93 1'03 —ciasse Teramo -0,29 0,21 -0,04 -0,05 CLASSE I1I
Pisa 507 031 088 102  ClAssEll Chieti 0,36 -0,45 -0,04 -0,05 CLASSE 111
Ancona 006 156 081 0'94 ——ciasse Aosta 0,85 -1,08 -0,12 -0,14 CLASSE III
Trieste 0’75 0’86 0’81 0'94 ——ciasse Grosseto -0,12 -0,16 -0,14 -0,16 CLASSE I1I
. . . K - = - e
L'Aquila 0,99 0,54 0,76 0,89 CLASSE II Lucca 0,37 0,76 0,19 0,22 | CLASSELI
Novara 1,14 0,34 0,74 0,86 CLASSE 1T Benevento 0,19 0,64 -0,22 0,26 | CLASSEILN
Rovigo 0/64 0/81 0'73 0'84 ciasse T Campobasso -0,53 -0,06 -0,29 -0,34 CLASSE 111
Bolzano 0,93 0,51 0.72 0,84 CLASSE 11 Savona 0,27 -1,06 =020 =046 CLASSE LIl
Treviso 0,20 1,16 0,68 0,79 CLASSE 11 Messina -0,66 -0,22 -0,44 -0,52  CLASSELV
Como 0,51 0,83 0,67 0,78 CLASSE II Caserta -0,04 -0,88 -0,46 s0,54 = CLASSELV
Rimini 1,80 -0,50 0,65 0,76 CLASSE II Viterbo -0,36 -0,68 -0,52 s0,61  CLASSELV
Biella 0,66 0,58 0,62 0,72 CLASSE 11 Massa-Carrara -0,43 -0,61 -0,52 -0,61  CLASSELV
Arezzo 0,74 197 0,62 0,72 CLASSE 1I Frosinone -0,11 1,04 -0,58 -0,67  CLASSEIV
Milano 0,55 0,64 0,59 0,69 CLASSE 11 Nuoro -0,82 -0,45 -0,64 -0,74  CLASSEIV
Perugia -0,30 1,44 0,57 0,66 CLASSE 11 Bari -1,08 -0,30 -0,69 -0,80  CLASSEIV
Forli-Cesena 0,73 0,40 0,57 0,66 CLASSE 1I Torino -0,39 -1,02 -0,70 =0,82  CLASSEIV
Mantova -0,45 1,54 0,55 0,64 CLASSE 11 Latina -0,60 -0,99 -0,80 -0,93 = CLASSEIV
Brescia 0,17 0,77 0,47 0,55 CLASSE 11 Avellino -0,70 -0,99 -0,85 -0,99 = CLASSEIV
Ravenna 0,37 0,56 0,46 0,54 CLASSE II Verbano-Cusio-Ossola -1,40 -0,33 -0,86 -1,00 CLASSE IV
Vercelli 0,89 0,01 0,45 0,52 CLASSE 1I Potenza -1,30 -0,45 -0,87 -1,02 CLASSE IV
Trento -0,11 0,99 0,44 0,51 CLASSE 1I Cosenza -1,42 -0,35 -0,89 -1,03 CLASSE IV
Verona -0,20 1,07 0,44 0,51 CLASSE 1I Salerno -0,46 -1,35 -0,91 -1,06 CLASSE IV
Genova 0,60 0,21 0,41 0,47 CLASSE 111 Sassari -0,14 -1,77 -0,95 =1,11 =~ CLASSEIV
Pesaro e Urbino -0,20 0,95 0,38 0,44 CLASSE III Lecce -1,00 -0,96 -0,98 -1,14 CLASSE IV
Rieti -0,24 0,97 0,36 0,43 CLASSE I _Agrigento -1,78 -0,19 -0,98 -1,15 CLASSE IV
Asti -0,01 0,71 0,35 0,40 CLASSE III Brindisi -0,75 -1,25 -1,00 -1,17 CLASSE V
Pescara 0,66 -0,05 0,31 0,36 CLASSE III Trapani -1,50 -0,51 -1,00 -1,17 CLASSE V
Livorno 0,79 -0,23 0,28 0,33 CLASSE IIT Catanzaro -0,97 -1,08 -1,02 -1,19 CLASSE V
Ferrara 1,05 -0,50 0,28 0,32 CLASSE IIT Palermo -1,65 -0,49 -1,07 -1,25 CLASSE V
Terni -0,20 0,72 0,26 0,30 CLASSE 111 Taranto -1,13 -1,12 1,12 -1,31 CLASSE V
MIN MAX
CLASSE I 1,16 2,53
CLASSE II 0,50 1,16
CLASSE 111 -0,50 0,50
CLASSE 1V -1,16 -0,50
CLASSE V -2,34 -1,16

Figura 18: Indice Potenziali Competitivi

1.2. L’assetto territoriale: polarita ad elevata attrazione di persone e merci

Le dinamiche prodotte dalle condizioni di accessibilit hanno trovato un consolidamento nel quadro
degli assetti amministrativi di scala sovracomunale, vale a dire nelle sei aree sovracomunali
ricomprese nei Distretti Sanitari, oltre che nelle Direzioni Didattiche provinciali, coincidenti tra
loro, aventi come capoluoghi distrettuali rispettivamente Castelnovo ne’ Monti, Correggio,
Guastalla, Montecchio, Reggio Emilia e Scandiano.

La conformazione della provincia ha determinato lo sviluppo di un sistema di insediamenti
policentrico relativamente equilibrato: escludendo il capoluogo provinciale tutti gli altri centri
urbani d area hanno una dimensione analoga, tra i 10.000 e 25.000 ab. (si veda la tabella seguente
che rappresenta la rango dimensione dell armatura urbana del sistema insediativo reggiano). Si pu
altres sottolineare come la maggior parte dei comuni reggiani si collochi nella classi di ampiezza
demografica tra i 1000 e 5000 abitanti (16 comuni) e tra i 5000 e 10000 (17 comuni), espressione di
un policentrismo equilibrato, con una tendenza al rafforzamento delle classi pig alte (dai 5000 ai
20000 ab.), ovvero di quei comuni con una dotazione pig completa di servizi a attrezzature
collettive (dai servizi di base alle funzioni di scala sovracomunale), che registrano tra il 1991 e 2001
e tra il 2001 e 2005 i tassi di crescita demografica pig accentuati (8-9% tra il 91 e 01; 7-8%
nell ultimo quadriennio).
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Figura 19: Distribuzione dei Comuni per ampiezza (2004)
Fonte: ISTAT, Censimenti 1991 2001; UO Statistica Generale Provincia di Reggio Emilia

Tabella 1: Distribuzione dei comuni per classe di ampiezza demografica (escluso il comune capoluogo)

Rango dimensione n. Comuni
Tra 20.000 e 25.000 ab. 2

Tra 10.000 e 20.000 8

Tra 5.000 e 10.000 17

Tra 1.000 e 5.000 16

Meno di 1.000 1

Questo sistema si t progressivamente interconnesso, sia per le politiche di cooperazione
istituzionale sostenute dalla linea politica di governo locale, sia per la ricerca di livelli di
sostenibilit e ottimizzazione nella gestione dei servizi. Ne consegue un tessuto sociale coeso,
seppure ancora fortemente parcellizzato.

Come noto | assetto del territorio, la distribuzione degli insediamenti, degli agglomerati produttivi,
delle attrezzature collettive e di servizio alla popolazione, piuttosto che alle imprese e la loro
relazione con il sistema delle infrastrutture per la mobilit , influenza in modo significativo lo
spostamento di persone e merci e pertanto i livelli di traffico indotti sulla rete di trasporto su
gomma e su ferro.

Cos come gli spostamenti sistematici della popolazione non possono essere pig ricondotti ai soli
flussi casa-lavoro e casa-studio, ma hanno assunto, specie nell ultimo ventennio, geografie pig
complesse che hanno determinato un aumento delle percorrenze (lavoro-lavoro, casa-lavoro-svago,
ecc.), unitamente ad aumento in termini assoluti degli spostamenti tradizionali (+22% dei flussi in
entrata e + 17% dei flussi in uscita nel complesso della provincia tra il 1991 e 2001), dal punto di
vista delle merci, come noto, l'attenzione alla logistica, sia essa industriale o distributiva, t
aumentata considerevolmente con la crescita del grado di complessit gestionale e produttiva a cui
sono state e sono tuttora sottoposte le imprese. | nuovi modelli organizzativi di impresa, che si sono
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andati rapidamente diffondendo in Europa, in Italia ed anche in provincia di Reggio Emilia
richiedono che:

1. la produzione sia attrezzata in modo da aumentare la flessibilit di risposta al mercato,
precostituendo impianti, componenti e semilavorati suscettibili di essere impiegati in modo
variabile in funzione della domanda;

2. la distribuzione ed il trasporto siano organizzati per piccoli lotti che impieghino un tempo
minimo nel percorso porta a porta’ dal produttore al destinatario;

3. la circolazione delle informazioni assuma forma interattiva, ossia di comunicazione
bilaterale tra il produttore e l'utilizzatore, passando attraverso l'operatore logistico che
svolge funzioni di intermediazione fraidue;

4. il territorio sia al contempo luogo in cui si dispiegano questi fenomeni e fattore in grado di
condizionarne in parte la portata.

| principali elementi del sistema insediativo presenti nel territorio provinciale che generano elevati
flussi di traffico sono riconducibili alle seguenti categorie:

1. attrezzature e servizi di interesse sovracomunale relativi al sistema scolastico e sanitario (in
primo luogo gli istituti secondari di Il grado e i Distretti Sanitari presenti in tutti i 5 centri
d area e nel comune capoluogo, ma anche il polo universitario in forte crescita?);

2. le strutture per manifestazioni culturali, sportive e spettacoli ad elevata partecipazione di
pubblico (ad esempio i poli del loisir) localizzati esclusivamente nel comune capoluogo, ad
eccezione di due cinema multisala ubicati nei centri di Correggio e Scandiano;

i centri fieristici, espostivi e direzionali anche questi presenti nel solo comune capoluogo;

4. 1 centri commerciali e le strutture distributive di interesse sovracomunale (si fa qui
riferimento, in prima istanza, alle aree idonee alla localizzazione di grandi e medio-grandi
strutture di vendita alimentari e non, identificate dalla Conferenza di Servizi sul commercio
del 2000, in attuazione della L.R. 14/99);

5. le agglomerazioni produttive pianificate;

6. 1 centri urbani maggiori per peso demografico (capoluogo e comuni della cintura, gli altri
centri d area).

Nel territorio provinciale sono localizzate, come desunte dagli strumenti urbanistici vigenti inseriti
nel mosaico PRG della Provincia di RE, integrate con gli ambiti specializzati per attivit produttive
di rilevanza sovracomunale identificati dai PSC approvati, circa un centinaio di agglomerazioni con
sup. territoriale > di 5 ha. Rispetto al sistema urbano residenziale le agglomerazioni produttive
presentano un carattere maggiormente diffuso e fortemente dipendente dalla gomma (nota t
| irrisoria incidenza del trasporto su ferro nella distribuzione del prodotto ceramico finito,
paradossalmente tra i pig idonei al trasporto su vettore ferroviario).

All interno dei centri urbani occorre mettere in evidenzia, quali attrattori di flussi di persone e merci
ed al contempo luoghi sensibili dal punto di vista insediativo ed ambientale, i centri storici.

w

Le prime quattro categorie degli elementi menzionati rappresentano una preliminare individuazione
dei cos detti poli funzionali di cui all art. A-15 della L.R. 20/00. I poli funzionali sono costituiti
dalle parti del territorio ad elevata specializzazione funzionale nelle quali sono concentrate, in
ambiti identificabili per dimensione spaziale ed organizzazione morfologica unitaria, una o pig
funzioni strategiche o servizi ad alta specializzazione economica, scientifica, culturale, sportiva,
ricreativa e della mobilit . | poli funzionali sono inoltre caratterizzati dalla forte attrattivit di un
numero elevato di persone e di merci e da un bacino d'utenza di carattere sovracomunale, tali da
comportare un forte impatto sui sistemi territoriali della mobilit e conseguentemente sul sistema
ambientale e della qualit urbana.

2| corsi di studio, che nell anno di istituzione erano 8 (7 di laurea ed 1 di diploma), nel 2004/05 sono pig che
raddoppiati, divenendo complessivamente 19 (10 di laurea triennale, 8 di laurea specialistica, 1 di laurea quadriennale
con ordinamento pre-riforma). Pig che triplicato risulta il numero degli iscritti passato nel corso dello stesso arco di
tempo da 1.000 a oltre 4.700 unit (cfr Annuario della scuola reggiana, dic. 2005).
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Se questi rappresentano i poli funzionali della domanda di mobilit , i poli funzionali dell offerta
sono identificabili con i nodi di interscambio merci e passeggeri. Nel territorio provinciale sono
identificabili i seguenti nodi (di cui si dir in seguito pig approfonditamente dal lato dell offerta e
della domanda di mobilit ):

1. il sistema di nodi del trasporto su ferro passeggeri (dalla stazione mediopadana A.V/A.C.
alle stazioni delle ferrovie concesse);

2. 1 nodi di interscambio delle merci (si assume qui | assetto previsto dal PRIT riguardo il
sistema dei terminal di rilevanza regionale/sovraregionale gomma/ferro che prevede la sola
permanenza in provincia di RE dello scalo di Dinazzano e la chiusura degli scali di Reggio
Emilia e Rubiera, mentre a questi va aggiunto lo scalo merci esistente di Guastalla, | ipotesi
di costruzione di uno scalo merci a Mancatale a servizio del sistema produttivo locale ed il
porto fluviale di Pieve Saliceto di Boretto in fase di progettazione).

Il sistema delle stazioni e fermate ferroviarie sconta una scarsa integrazione tra politiche
urbanistiche e politiche trasportistiche, ma anche una bassa funzionalit quale vero e proprio nodo
di interscambio passeggeri: se si escludono la stazione mediopadana AV/AC in fase di costruzione e
le stazioni di rilevanza nazionale e regionale (Reggio Emilia e le stazioni poste lungo la linea storica
MI-BO) appare scarsa e in taluni casi del tutto assente la presenza di parcheggi scambiatori e
| integrazione con le fermate ed autostazioni del TPL.

Sul lato dell offerta di nodi di interscambio merci appare necessario, per contro, estendere | analisi
delle dotazioni esistenti e programmate quanto meno alla provincia di Modena. Nello studio
promosso dalla Regione Emilia Romagna e dalle Province di PR, RE e MO, sul sistema logistico
delle merci (2002-2003) si sottolineava come Reggio Emilia e Modena costituissero un solo sistema
logistico integrato in quanto:

1. condividono le stesse specializzazioni produttive, spesso caratterizzate anche da una
continuit territoriale;

2. condividono i centri di trasporto, attualmente al servizio di entrambe le province (Rubiera,
Dinazzano, Modena Scalo, Campogalliano) pur in assenza di un centro intermodale ad alta
capacit in fase di realizzazione in localit Marzaglia;

3. hanno promosso la costituzione di un Osservatorio Logistico in ambito universitario.

Nella figura successiva si rappresentano le principali polarit presenti nel territorio provinciale.
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Figura 20:Principali polarit presenti nel territorio provinciale
(Fonte: Servizio Pianificazione Territoriale Provincia di Reggio Emilia).




2. L’offerta infrastrutturale e di servizio

2.1. La rete stradale provinciale

La rete stradale della Provincia di Reggio Emilia £ organizzata a partire dalla morfologia del
territorio. Questa, analogamente alle altre province emiliane, ha permesso di strutturare le
connessioni territoriali a partire dall asse della Via Emilia. Lo sviluppo insediativo si £ quindi
attestato su questa direttrice mentre sono sempre state difficoltose le relazioni lungo le direttrici
nord-sud; a nord per la presenza di un'ampia ansa del fiume Po che obbliga i percorsi a rivolgersi
verso nord-est; a sud per la presenza delle Alpi Apuane che creano una barriera agli sbocchi verso il
mare e che storicamente ha fatto privilegiare i valichi in territorio modenese e parmense.

L assetto complessivo del sistema stradale individua una maglia viaria principale di tipo ortogonale
in cui si possono facilmente identificare gli assi est-ovest che comprendono la Cispadana,
| Autostrada A1, la via Emilia (ex SS 9), la Pedemontana, mentre gli assi nord-sud corrispondono
alla SS 63 del Cerreto , e a quelli di pig recente formazione come la SP 486 di Montefiorino sul
confine modenese da Castellarano a Correggio e il collegamento nord-sud della Val d Enza
parallelo al confine parmense da Vetto a Brescello. All interno del confine della provincia ricade
anche una parte del tracciato della Autostrada A22 del Brennero .

Un importanza rilevante t svolta anche dalle strade di adduzione al capoluogo che si strutturano a
raggiera attorno a Reggio Emilia: | asse di Correggio, | asse Reggiolo-Novellara-Bagnolo, | asse di
Gualtieri-Cadelbosco Sopra, | asse di Boretto-Poviglio-Castelnuovo Sotto, | asse Montecchio-
Cavriago e quello di Casalgrande-Scandiano, oltre al tratto della SS 63 che dalla Pedemontana
raggiunge il capoluogo inserendosi sul sistema di tangenziali della citt .
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Figura 21a:Classificazione della rete nella provincia per gestore (elaborazioni Provincia di Reggio Emilia)
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2.2. La rete stradale del capoluogo

La rete stradale compresa all interno del territorio del comune di Reggio Emilia misura 954 Km. 11
reticolo viario portante t facilmente individuabile da due sistemi distinti: gli assi che si diramano a
raggiera dal centro storico verso il territorio, in maniera quasi speculare a sud e a nord della Via
Emilia ed i sistemi tangenziali che intercettano gli assi radiali. 11 primo, costituito dall esagono dei
viali tangenti il centro storico, £ quello su cui si attestano quasi tutti gli assi radiali per | approdo
all area centrale; il sistema tangenziale pig esterno, ancora non interamente chiuso, £ invece quello
che racchiude al suo interno quasi tutte le funzioni urbane della citt . Tra i due, esiste una fitta rete
dei percorsi che si articolano sia in forma radiale che anulare. 1l quadro si completa poi con | asse
autostradale, tangente alla citt e che, attraverso il casello, costituisce il principale collegamento con
la rete dei collegamenti nazionali.

Figura 22: Rappresentazione schematica della struttura portante della rete stradale e dei nuovi interventi infrastrutturali -
Fonte Ufficio di Piano del Comune di Reggio Emilia

Una rappresentazione schematica della struttura portante del reticolo viario t riportata nella figura
precedente. Con il tratteggio sono rappresentati gli interventi infrastrutturali, gi realizzati o di
prossima realizzazione, che hanno recentemente interessato la struttura portante della rete stradale
urbana, derivanti da quanto previsto nel Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale del 1999 e
dal Piano Regolatore Generale del 2001 e inseriti nel Piano Triennale degli Investimenti 2005-2007.
A cominciare dal nuovo casello autostradale (1), spostato un chilometro pig a ovest rispetto al
precedente e che si innesta sul nuovo asse di collegamento tra la tangenziale, la zona industriale di
Mancatale e la direzione territoriale per Bagnolo-Novellara (2). Altri importanti interventi sono
costituiti dalla Variante per Correggio (3), dai tre stralci di completamento della tangenziale Sud-
Est (4,5,6), dalla Variante di Via Gorizia (7), e dalla Tangenziale di Sesso (8).

Una rappresentazione pig dettagliata della rete stradale in ambito urbano t data dalla attuale
classificazione funzionale degli assi che costituiscono la viabilit principale. La figura 23 riporta la
distinzione per funzione individuata a partire dalle indicazioni dei documenti pianificatori e
programmatici delle amministrazioni comunale e provinciale, adeguando i riferimenti dati dalle
Direttive ministeriali allo specifico contesto cittadino.
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Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche e funzionali, nei
seguenti tipi:

Autostrada

Assi di adduzione al capoluogo

Tangenziali urbane

Asse metropolitano della Via Emilia

Principali assi urbani

Strade interquartiere

Strade di quartiere

Altre strade

Classificazions Fumrzionals

- Aotoxtrnda

m.:_ul lt:dullvq ul capeleags
— TaRganIial artans
""" {astuml 2 @ progetic)
— Asva metropolfiane dulls Vie Emilis
— Primolpall s b
— Bl Inbaraarthi

Strade di guartiens

N M
Al strads by 500 O 500 1000 Meters A
e

Figura 23: Classificazione della rete urbana per funzione -
Fonte Ufficio di Piano del Comune di Reggio Emilia

L arteria autostradale corrisponde al primo livello gerarchico-funzionale della classificazione
stradale; il suo ruolo t quello di grande corridoio di valenza europea.

Gli assi di adduzione al capoluogo sono le principali strade extraurbane che dalle diverse direzioni
territoriali, penetrano fino ai margini urbani attestandosi sull anello delle tangenziali urbane. E da
notare come i recenti interventi infrastrutturali e quelli programmati di prossima realizzazione,
riguardano soprattutto questa tipologia funzionale, con | obbiettivo di spostare dalle arterie storiche
(ora completamente inserite nel tessuto urbano) il traffico di scorrimento diretto verso i diversi
settori della citt .

Le tangenziali urbane svolgono la funzione di strade di scorrimento veloce, di attraversamento dei
tessuti urbani secondo itinerari nella maggior parte dei casi esterni o tangenziali alle zone insediate.
Raccolgono il traffico proveniente dagli assi di adduzione al capoluogo e lo distribuiscono nei
diversi settori urbani. Le loro funzioni prevalenti sono di soddisfare le relazioni di scambio tra
l'interno e | esterno, e di garantire adeguati livelli di servizio negli spostamenti di raggio pig ampio
all interno del comune stesso.
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L asse metropolitano della Via Emilia si distingue dai precedenti assi di adduzione al capoluogo
per la sua peculiare funzione di asse portante del sistema insediativo metropolitano che si sviluppa
da Modena a Parma e ora oggetto di specifiche strategie di riqualificazione.

| principali assi urbani sono quindi quelli che, interni al tessuto insediativo urbano, costituiscono
la sua struttura portante, oltre a svolgere una funzione di scorrimento completando il sistema di
adduzione ai settori urbani e di scambio tra gli stessi. Sono individuati dai prolungamenti urbani
delle strade extraurbane principali e formano il sistema a raggiera: da un lato sui viali insieme ai
due rami della Via Emilia interni alle tangenziali urbane (Viale Regina Margherita - Via Gramsci -
Via Makallg da Nord, Via dei Gonzaga Viale Regina Elena da Nord-Ovest, Via Martiri della
Bettola Viale Re Umberto da Sud); dall'altro, senza raggiungere i viali , attraversa la citt da
Nord-Est a Sud-Est mediante il sistema Via Vertoiba - Via dell Aeronautica - Viale del Partigiano -
Via Martiri di Cervarolo.

Fanno parte di questa categoria funzionale anche i segmenti tangenziali che connettono | asse
proveniente da Castelnovo Ne Monti con quello da Scandiano (Viale Basso - Viale Luxemburg -
Via Croce) e che svolgono la funzione di tangenziale urbana fino al completamento del 3 e 4
stralcio della Tangenziale Sud-Est.

Le strade interquartiere completano la maglia portante della rete urbana, aventi sia funzioni di
strade di scorrimento che tipiche funzioni di quartiere. Questa categoria funzionale t stata
individuata principalmente per i segmenti che compongono il sistema anulare intermedio tra le
tangenziali urbane e i viali : Via Canalina, il sistema lungo Crostoso fino a Via XX Settembre, Via
Cisalpina, Via del Chioso. Ne fanno parte anche alcuni segmenti radiali: Via Einstein - Via
Terrachini, Via Martiri di Cervarolo, Via Francia, Via Gorizia, Via Kennedy, Viale Ramazzini, Via
Turri.

Alle strade di quartiere appartiene tutto quell insieme di strade che non sono utilizzate in generale
dai flussi di traffico associati ai collegamenti di tipo interquartiere. Sono le strade dove si svolge
principalmente la vita di quartiere frequentate in modo promiscuo da tutte le categorie di utenti
della strada; in queste strade il traffico di attraversamento t disincentivato.

Le altre strade sono infine quelle non comprese nelle categorie gerarchico-funzionali finora
descritte e che comprendono principalmente le strade locali, vale a dire le strade a servizio diretto
degli edifici per gli spostamenti pedonali o per la parte iniziale o finale degli spostamenti veicolari
privati.

Per quanto concerne gli aspetti legati alla capacit funzionale della rete stradale, ad una prima
analisi focalizzata sull area urbana di Reggio Emilia non mostra particolari criticit funzionali, fatta
eccezione per alcuni segmenti, tra i quali i viali di circonvallazione compresi tra la via Emilia Ovest
e via Cecati.

Pur in assenza di un eclatante deficit funzionale della rete stradale urbana, rimane inappropriata la
disponibilit di corsie preferenziali riservate al TPL e per contro si t in presenza di una rete stradale
urbana occupata dai veicoli privati e commerciali, da cui si ha una mancanza di competitivita del
TPL rispetto ai tempi di percorrenza del trasporto privato. Anche in presenza di una importante
copertura del servizio, permango aspetti infrastrutturali e comportamentali che limitano la capacit
di servizio del TPL.
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Figura 24: Efficienza di servizio della rete stradale comunale

A livello provinciale si evidenziano criticit soprattutto a causa dei consistenti flussi di traffico
lungo gli assi SS9 via Emilia, SP Reggio Emilia-Sassuolo, SP Reggio Emilia-Montecchio, SP
Reggio Emilia-Bagnolo e Rubiera-Casalgrande.

=

Figura25a:

Flussi veicolari rilevati - Maggio

2006

Figura 25b: Efficienza di servizio della rete stradale
provinciale - Maggio 2006
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La sosta
Di seguito si riportano gli approfondimenti in termini di posti offerti negli stalli di sosta a
pagamento e presso i parcheggi scambiatori situati sul territorio comunale di Reggio Emilia.

Per parcheggio scambiatore si intende un parcheggio posto in area periurbana o periferica,
collocato nei pressi di una strada di accesso al centro urbano, nel quale intercettare il traffico diretto
in citt . Lo scopo, e la funzione, del parcheggio di interscambio £ quello di offrire all automobilista,
una volta parcheggiata la propria autovettura, la possibilit di proseguire il viaggio verso la propria
destinazione con il mezzo pubblico. Si tratta, in sostanza, di parcheggi destinati soprattutto a quegli
utenti che prevedono soste di lunga durata quali i pendolari per motivi di studio o lavoro, piuttosto
che i turisti per motivo di svago.

Questo tipo di parcheggi risulta fondamentale:
per favorire lo scambio modale, dal trasporto privato a quello collettivo (pubblico locale);
allentare i fenomeni congestivi nelle aree centrali o critiche;
liberare posti parcheggio nelle aree centrali per la sosta operativa di breve durata (ad
esempio per svolgere commissioni urgenti, acquisti, pratiche burocratiche etc.).
Allo stato attuale, la citt di Reggio Emilia £ dotata di 4 parcheggi scambiatori collegati attraverso
due linee urbane ad alta penetrazione® nel centro storico secondo i percorsi mostrati nella Figura
successiva:
la linea A, denominata “Minibu A”, collega il parcheggio “Foro Boario” al parcheggio
“Piazzale Europa” situato in prossimit della stazione ferroviaria e del terminal
extraurbano CIM ;
la linea B, denominata “Minibu B”, serve sia il parcheggio “Ex Polveriera” sia il parcheggio
“Cecati”, percorrendo la via Emilia per tutto | asse est-ovest del Centro Storico.

EX PRLFERIERS

Figura 26: Localizzazione dei parcheggi di interscambio -
Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006

Per ogni parcheggio scambiatore, in un giorno medio feriale e in un intervallo di servizio che va
dalle ore 7:00 alle ore 20:00, le linee Minibu A e Minibu B garantiscono 90 collegamenti da/per il
centro storico.

Ad eccezione del parcheggio scambiatore di Piazzale Europa, il servizio e gratuito per gli
automobilisti che parcheggiano | autovettura nei relativi parcheggi di interscambio di arrivo.

® Oltre il 60% del servizio di navetta £ erogato con minibus ibridi (diesel-elettrici) e il rimanente con minibus diesel
Euro 2 con CRT (Filtro antiparticolato).
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| quattro parcheggi scambiatori, per le tipiche particolarit , costituiscono delle vere e proprie
strutture di sosta con una capienza complessiva pari a poco pig di 2.500 posti, le cui
caratteristiche sono riportate di seguito:
Foro Boario: il parcheggio, effettuando lo spostamento a piedi, dista 1.350 m da Piazza del
Monte. Per gli automobilisti £ facilmente accessibile dal quadrante nord-occidentale della
citt e dallo svincolo autostradale attraverso sia la tangenziale Nord sia Via Fratelli
Manfredi (capienza circa 420 posti auto);
ex-Polveriera: | area di sosta dista 1.150 m, a piedi, da Piazza del Monte. Il parcheggio t
situato in un area caratterizzata da una densit abitativa significativa ed £ raggiungibile dal
guadrante sud-orientale attraverso la via Emilia e Via del Partigiano (capienza circa 300
posti auto);
Via Cecati - Via Guido da Baiso: il parcheggio t situato nelle vicinanza del Cimitero
Monumentale e dista, a piedi, 950 m da Piazza del Monte. L area di sosta t accessibile
attraverso le direttrici provenienti da Sud (capienza circa 920 posti auto);
Piazzale Europa [1.050 m a piedi da Piazza del Monte]: il parcheggio scambiatore t
adiacente al capolinea delle linee extraurbane su gomma (CIM), situato immediatamente a
nord del fascio di binari ed in corrispondenza della stazione ferroviaria. Il parcheggio, oltre a
rivestire il ruolo di centro di interscambio con il centro cittadino e con il sistema ferroviario
locale e regionale, L accessibile dal quadrante nord-orientale attraverso la SP 468 e la SS9;
(capienza circa 885 posti auto).

920 885

1.000 -

800 -

600 -

400 -

200 -

Foro Boario exPolveriera via Cecati Piazzale
Europa

Grafico 1: Riepilogo dei posti offerti nei parcheggi scambiatori - Fonte ACT
Dati aggiornati al 31.05.2006

La sosta a pagamento nel capoluogo reggiano L garantita da circa 3.500 stalli organizzati in 14

zone, come evidenziato nell immagine successiva, con tariffe orarie oscillanti tra 0,50 ed 1,00 €, ad
eccezioni delle tariffe agevolate per la sosta lunga e nei periodi festivi.
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Figura 27: Localizzazione delle zone di sosta a pagamento -
Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006

2.3. La rete ciclabile

Reggio Emilia vanta una lunga tradizione progettuale in seno alla viabilit ciclopedonale. Gi negli
anni 70 e '80 | esplosione del fenomeno automobilistico spinse | amministrazione comunale nel
porre a confronto alcune primigenie riflessioni sul ruolo e sulle potenzialit dei percorsi ciclabili a
scala urbana e territoriale. Il dibattito politico e scientifico di quegli anni trov sostanziale
applicazione nell esperienza progettuale guidata da Marcello Mamoli con cui si tent di proiettare
lo sviluppo ciclabile reggiano in un ottica non solo chilometrica, coltivando ambiziose ipotesi di
tracciato alternative e separate dai percorsi automobilistici.

Il sistema ciclabile reggiano dispone oggi di una dotazione infrastrutturale di rilievo nel panorama
nazionale, frutto di un notevole impegno tecnico e finanziario, che tuttavia nell ultimo decennio si t
tradotto in una progettazione e realizzazione per parti e a cui oggi il Piano della Mobilit ha il
compito di restituire nuovi livelli di coerenza.

Il quadro provinciale

Nel quadro delle intenzionalit strategiche della Provincia, il potenziamento e la valorizzazione del
sistema della viabilit ciclopedonale t considerato elemento cruciale della rinnovata prospettiva di
sviluppo del territorio. Di conseguenza la Provincia si £ impegnata concretamente dotandosi di un
piano della viabilit ciclopedonale. Esso t il luogo in cui i generali principi guida per | azione
territoriale assunti dall amministrazione provinciale vengono ripresi per essere declinati
tecnicamente.

Come esito del lavoro di analisi e di decostruzione e ricostruzione del quadro problematico condotto
attraverso il coinvolgimento dei soggetti locali, il Piano identifica un insieme di strategie di
riferimento per | azione sul tema della viabilit ciclo-pedonale nel lungo periodo. Si tratta di una
serie di scelte di localizzazione degli interventi principali previsti che esplicitano, sintetizzandoli,
gli orientamenti forti assunti dal Piano e che, se viste nel loro insieme, delineano al contempo
| ossatura territoriale della rete.
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Come gi accennato, il piano presenta una serie di proposte strategiche riportate nella figura e
descritte nei paragrafi posti in seguito.
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Figura 28. 1l piano provinciale della viabilit ciclopedonale -
Fonte:Provincia di Reggio Emilia, Piano provinciale della viabilit ciclopedonale

La T :sistema di connessione tra la rete locale e gli itinerari ciclabili di livello superiore.

La T t costituita dall asse del Po, dal percorso del torrente Crostolo a sud di Reggio e dal
collegamento tra Reggio e Albinea fino a Canossa. La T attraversa una buona parte dell area
provinciale; si appoggia su due importanti infrastrutture che disegnano | assetto del territorio (il
Po e il Crostolo) e che funzionano gi oggi come importanti direttrici della viabilit ciclo-pedonale;
intercetta centri importanti (a cominciare dal capoluogo), per le funzioni che accolgono, per il ruolo
che svolgono nell ambito della provincia e per la densit delle relazioni che esistono fra loro; tocca
ambiti ricchi di risorse naturalistiche e storico-testimoniali.
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La griglia : sistema delle percorrenze dell area centrale a sostegno della mobilit quotidiana e
cicloturistica.

La griglia rappresenta la strategia nella quale pig chiaramente il Piano si integra con le previsioni
di percorsi ciclo-pedonali gi presenti alla scala locale. E’ costituita dagli assi della via Emilia a
nord, della Pedemontana a sud, dell Enza a ovest e del Secchia a est, pig le connessioni trasversali
lungo le direttrici verso Albinea-Vezzano-Canossa, verso Cavriago-Barco-Montecchio e verso
Scandiano-Sassuolo.

Le parentesi : sistemi di raccordo a valenza naturalistico-ambientale lungo gli assi fluviali.

La strategia delle "parentesi” pig delle altre tematizza la connessione fra promozione della mobilit
ciclo-pedonale e salvaguardia attiva delle risorse territoriali.

Le Parentesi si identificano con gli assi fluviali dell Enza e del Secchia, con i percorsi verso
Gualtieri-Guastalla-Novellara-Correggio-riserve naturali, area coop.Eden, SIC, Valli di Novellara e
con le zone verso Rolo, San Martino, Rio Saliceto.

| raggi : ambiti dell area appenninica valorizzabili in chiave ciclo-escursionistica.

La strategia dei "raggi" si attua nella zona dell Appennino reggiano; £ quindi particolarmente
orientata all uso della bicicletta con funzioni sportive e di svago.

I raggi si identificano con i percorsi che hanno come centro il comune di Castelnuovo nei Monti e
che intercettano le aree del Medio-alto Secchia, del Parco dei gessi, delle Pietre di Bismantova, del
Medio-alto Enza, del Parco del Gigante.

Quantificazione degli interventi
Per ogni asse di intervento t stato quantificato il chilometraggio delle ipotesi di intervento per la
realizzazione del tracciato ciclabile corrispondente (cfr. tabella seguente).

Tabella 2: Km di pista ciclabile previsti dal piano

Campo strategico AsSi Km
La"T" ABCD |86
(sistema di connessione tra la rete locale e gli
itinerari ciclabili di livello superiore)

La "Griglia" E,F,G,H,1,J |166
(sistema delle percorrenze dell area centrale a
sostegno della mobilit quotidiana e cicloturistica)

Le "parentesi" K,L 43
(sistemi di raccordo a valenza naturalistico-
ambientale lungo gli assi fluviali)

| “raggi" M,N 121
(ambiti dell area appenninica valorizzabili in chiave
ciclo-escursionistica)

Totale 416
Fonte: Provincia di Reggio Emilia, Piano provinciale della viabilit ciclopedonale

Il quadro comunale

Attualmente L in corso di redazione uno studio di Individuazione e mappatura della rete ciclabile
strategica e redazione di un primo stralcio attuativo , che ha le finalit di individuare le carenze e i
punti deboli dell attuale sistema ciclopedonale reggiano. Tale studio t strutturato secondo i pig
avanzati standard, con attenzione alle esperienze progettuali pig innovative in ambito europeo. Di
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seguito si riportano i contenuti dello studio che riguardano | analisi dello stato di fatto e alcune
ipotesi progettuali®.
Analizzando lo stato di fatto, risulta subito evidente la buona estensione dei percorsi ciclopedonali
ed il tentativo di servire | intero territorio comunale, cercando di collegare anche le frazioni pig
esterne. D altronde la maggior parte delle frazioni rientra in un raggio inferiore ai 5 km rispetto al
centro cittadino.
La soluzione pig frequente £ quella della realizzazione di percorsi promiscui tra pedoni e ciclisti,
ottima nei casi in cui sia necessario assicurare un maggior grado di protezione ai ciclisti pig
deboli ma penalizzante per altre categorie di ciclisti e problematica nella gestione dei conflitti

laterali e delle intersezioni con il traffico motorizzato.
Le tipologie dei percorsi ciclopedonali e delle piste ciclabili esistenti sono molto diverse tra loro,
con la conseguente difficolt a leggerne la continuit e | appartenenza ad una stessa rete. Anche le
soluzioni tecniche utilizzate per risolvere i conflitti puntuali sono differenti, anche all interno dello
stesso percorso.
Negli ultimi mesi t stata adottata una soluzione molto importante per favorire | uso della bicicletta
nel centro, permettendo la circolazione contromano su tutte le strade a senso unico all interno della
cerchia delle mura. Soluzione importante per assicurare la continuit della rete di piste ciclabili
anche nell attraversamento del Centro.
Per favorire gli spostamenti in bicicletta in citt ed aiutare i cittadini nella congestione del traffico,
il Comune di Reggio Emilia ha inoltre organizzato una serie di importanti servizi per la bicicletta
come:

1. Ufficio Mobilit Ciclabile;

2. Bicitt , servizio di noleggio, deposito e manutenzione biciclette per il centro citt ;

3. Bikesharing, noleggiobiciclette 24 ore su 24 mediante tessera a microchip presso i parcheggi

di interscambio per la Mobilit ;
4. BiciBus, utilizzo della bicicletta per i tragitti casa-scuola e ritorno.
5. Pronto intervento Bici , servizio di assistenza a domicilio per la riparazione delle biciclette
ed eventuale consegna di mezzi sostitutivi.

Interventi importanti che devono diventare parte integrante della rete ciclabile di Reggio Emilia.

Aii percorsi per le biciclette si dedicava in passato un‘attenzione marginale, che trovava applicazione
solo in tratti sporadici e senza il rispetto di caratteristiche adeguate agli usi preposti. In epoca pig
recente la progettualit dei percorsi ciclabili si £ definita maggiormente, seppur nei limiti di una
subalternit alle esigenze delle automobili ed ai limiti imposti da impegni finanziari contenuti.
Come gi evidenziato, ai fini di promuovere un modello sostenibile di mobilit , alternativo a quello
fondato sull'uso esclusivo dell'auto privata, occorre realizzare non delle singole piste ciclabili, bens
una rete di percorsi ciclabili, sicuri, interconnessi con altre modalit di trasporto, e servizi e strutture
dedicate.

Pur in presenza dei servizi offerti dal Comune per promuovere | uso della bicicletta e la buona
estensione dei percorsi ciclopedonali esistenti, risultano evidenti diverse criticit dovute
principalmente alla discontinuit della rete, all assenza di segnaletica di indicazione e a scelte
progettuali non sempre adeguate alla classe funzionale del percorso.

Sulla base delle informazioni ricavate dall analisi dello stato di fatto, £ quindi possibile definire la
struttura della Rete Ciclabile Strategica, su cui identificare gli itinerari portanti da utilizzare per la
realizzazione della mappa generale della rete ciclabile, per la progettazione del sistema di
segnaletica di identificazione, direzione e indirizzamento e per la corretta pianificazione degli
interventi. | criteri fondamentali adottati per la progettazione della RSC di Reggio sono stati:

* Per approfondimenti si veda lo studio in via di redazione dall Arch. Matteo Dondkt, “Individuazione e mappatura della
rete ciclabile strategica e redazione di un primo stralcio attuativo™
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1. | attrattivit , intesa come completezza e rilevanza delle polarit servite, con particolare
riferimento agli spostamenti sistematici quotidiani casa lavoro scuola e
allavalorizzazione del sistema delle qualit ;

2. la continuit , da intendere come elemento che condiziona la scelta progettuale non tanto del
tracciato, quanto della soluzione tecnica da adottare per garantire sempre omogenee
condizioni di sicurezza e comfort su tutto | itinerario;

3. lariconoscibilit non solo da parte dei ciclisti ma anche dei conducenti dei veicoli a motore,
che devono adeguare il loro comportamento di guida con particolare attenzione ai ciclisti;

4. la brevit , intesa come razionalit ed efficienza dei tracciati, che devono evitare per quanto
possibile l'utilizzo di percorsi indiretti e tortuosi solo perchd di pig facile realizzazione.

La scelta del tracciato ciclabile e del tipo di attrezzatura sono strettamente correlate, e dipendono
dalla disponibilit di spazio da riservare ai ciclisti in rapporto alle altre funzioni stradali e dalle
condizioni contestuali, come:

1. larghezza ed organizzazione della piattaforma stradale (larghezza corsie, presenza ed
ampiezza marciapiedi, presenza di sosta...);

2. caratteristiche del traffico (composizione, quantit , velocit );

3. contesto edilizio (denso, rado, residenziale, produttivo, rurale).

Tale rete risulta quindi formata da itinerari continui che garantiscono il collegamento tra nuclei
insediati limitrofi, I'accesso ai principali poli urbanistici di interesse (i.e. poli scolastici, complessi
sportivi e sanitari, emergenze storico-monumentali ecc.), ai nodi del trasporto pubblico (a partire
dalle stazioni dei sistemi su ferro), ai grandi sistemi ambientali (parchi, corridoi verdi, sistema delle
acque ecc.).

L estensione e la relativa complessit della rete ciclabile che ne t risultata rende necessaria una sua
gerarchizzazione, che individui un sistema di itinerari primari (rete portante) sui quali si appoggia la
restante maglia di distribuzione (rete di supporto). Per gli itinerari della rete portante, saranno da
ricercare caratteristiche geometriche e funzionali relativamente elevate, tali in particolare da
consentire una buona velocit commerciale ai ciclisti che effettuano spostamenti di medio-lungo
raggio (> 2 km).

Ad un primo livello di dorsali ciclabili importanti, si affianca una rete pig fitta di piste, itinerari e
percorsi ciclabili secondari il cui compito £ quello di assicurare la connessione tra le ciclovie, tra
queste e i principali attrattori di traffico e le scuole e comunque organizzare una serie di percorsi
all interno delle ZTL che completino in maniera soddisfacente la rete dei percorsi ciclabili di
Reggio Emilia.

L'esistenza di una rete portante rende inoltre pig agevole lo sviluppo di un pig chiaro sistema di
segnaletica (la mappa, presentata nelle pagine successive), che permetter la piena riconoscibilit di
ciascun itinerario e dei collegamenti tra i diversi attrattori all interno del sistema delle qualit .

La pronta realizzazione e commercializzazione della mappa potr servire all Amministrazione
comunale per promuovere il lavoro tra gli utenti della bicicletta e non solo. Alla mappa t
imprescindibilmente legata la realizzazione di un logo per la nuova rete ciclabile, che potrebbe
riprendere quello esistente, o invece prevedere un concorso da promuovere nelle scuole o tra la
popolazione, per un maggior coinvolgimento sui lavori intrapresi dall Amministrazione e poter
quindi condividere un simbolo che diventer parte integrante di tutta la segnaletica riguardante i
percorsi ciclabili.

Dopo aver disegnato la rete, si sono quindi definiti i principali passaggi operativi per la sua
realizzazione, tra cui una fondamentale importanza t rivestita proprio dalla definizione dei
riferimenti tecnici essenziali per garantire una maggiore qualit ed omogeneit formale e funzionale
alla progettazione di settore, scopo cui t per lappunto principalmente destinato il presente
documento.

Volendo valorizzare i numerosi percorsi esistenti e analizzando la forma della citt , che ha seguito
lo sviluppo urbanistico lungo le radiali di ingresso al centro storico, sono stati individuati:
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12 percorsi portanti (ciclovie), radiali rispetto al centro storico, che assicurino il
collegamento tra le frazioni esterne, i quartieri residenziali ed il centro;
2 percorsi anulari, uno che ripercorre il vecchio tracciato delle mura e | altro pig esterno, che
permettano un agevole collegamento tra le ciclovie di ingresso/uscita dal centro e la
connessione con i principali attrattori di traffico, come anche la miglior distribuzione dei
flussi ciclabili, non sempre diretti verso il centro della citt .
1 percorso verde (greenway) che ripercorre tutto il tracciato del fiume Crostolo fino ai
confini comunali.
Per quanto riguarda il centro storico, si assume la volont del comune di permettere la totale
percorribilit della rete viaria alle biciclette, anche contromano; si ritiene opportuno comunque
identificare due percorsi privilegiati per le percorrenze Est/Ovest (la via Emilia) e Nord/Sud (da
identificare), soprattutto per quanto riguarda la pianificazione della segnaletica di indirizzamento.
La rete portante proposta si articola quindi in 12 ciclovie radiali, e precisamente (vedi figura

seguente):
ciclovia 1: Emilia: Est 11,1 Kmca. Ovest 11,1 Km ca.
ciclovia 2: Villaggio stranieri Centro: 4,6 Km ca.
ciclovia 3: Fogliano Buco del Signore Centro: 6,4 Km ca.
ciclovia 4: Canali Ospedale Centro: 4,9 Km ca.
ciclovia 5: Rivalta Centro: 5,5 Km ca.
ciclovia 6: SanRigo Coviolo Centro: 6,5 Km ca.
ciclovia 7: Ghiardello San Bartolomeo Codemondo Centro: 10,5 Km ca.
ciclovia 8: Roncocesi Pieve Modolena Centro: 7,0 Km ca.
ciclovia 9: Sesso Due torri  Centro: 4,9 Km ca.

ciclovia 10: Mancasale Ovest San Prospero  Centro: 5,2 Km ca.

ciclovia 11: Bagnolo Mancasale Est Centro: 6,5 Km ca.

ciclovia 12: Massenzatico Gavassa Stazione Centro: 9,8 Km ca.
Come sottolineato in precedenza, a questo primo livello di dorsali ciclabili si affianca una rete pig
fitta di piste, itinerari e percorsi ciclabili secondari il cui compito £ quello di assicurare la
connessione tra le ciclovie, tra queste e i principali attrattori di traffico e le scuole e comunque
organizzare una serie di percorsi all interno delle ZTL che completino in maniera soddisfacente la
rete dei percorsi ciclabili di Reggio Emilia (vedi figure poste in seguito).
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Figura 29: Individuazione e mappatura della rete ciclabile strategica e redazione di un primo stralcio attuativo
(Fonte: Comune di Reggio Emilia, a cura di arch. Matteo Dond®).

2.4. La rete ferroviaria

La rete ferroviaria presente sul territorio provinciale di Reggio Emilia si sviluppa lungo un tracciato
di 149 km; i servizi sono affidati a 3 differenti gestori quali RFI, FER e ACT. La rete in gestione
ad ACT copre 77 km ed £ composta da 2 linee non elettrificate:

Sassuolo Reggio Emilia Guastalla;

Reggio Emilia Ciano d Enza.

| servizi di RFI e FER presenti sul territorio provinciale sono erogati attraverso una rete di,
rispettivamente, 42 km e 30 km. Le tratte ferroviarie appartengono alle seguenti linee:

per RFI (linee elettrificate): Milano Bologna e Modena Mantova ;

per FER (linea non elettrificata): Parma Suzzara .

Tutte le tratte ferroviarie, ad esclusione della Milano Bologna , sono a binario singolo ed adibite
alla mobilit di persone e merci: fa eccezione la linea Reggio Emilia Ciano adibita
esclusivamente alla mobilit di persone. Le stazioni presenti sul territorio provinciale sono 53
gestite rispettivamente da RFI, FER e ACT; la stazione di Sassuolo, gestita da ACT, appartiene alla
Provincia di Modena. Nella tabella successiva, si riporta il dettaglio delle stazioni suddivise per
Gestore.
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Tabella 3: Riepilogo delle stazioni presenti sul territorio della provincia di Reggio Emilia®

RFI
1 | Villanova di Reggiolo - Ranarolo 4 | Rubiera
2 | Reggio Emilia 5 | S. llario
3 | Rolo
FER
6 | Boretto 11 | Lentigione
7 | Brescello 12 | Luzzara
8 | Codisotto 13 | Pieve Saliceto
9 | Gualtieri 14 | Tagliata
10 | Guastalla
FER - ACT
15 | Bagnolo in Piano 35 | Piazzola
Bagnolo in Piano - Quartiere
16 | Soave 36 | Pieverossa
17 | Barco 37 | Pratissolo
18 | Bibbiano 38 | Pratofontana
19 | Bibbiano - Via Suor E. Monti 39 | Reggio Emilia - Due Maesta
20 | Bosco 40 | Reggio Emilia - Santa Croce
21 | Casalgrande 41 | Reggio Emilia - S. Stefano
Reggio Emilia - Via Emilia
22 | allAngelo 42 | Reggio Emilia -Tribunale
Reggio Emilia - Via Emilia
23 | Ospizio 43 | Reggio Emilia - Porta S.Croce
24 | Cavriago - S.Nicolo 44 | San Bernardino
25 | Barco - Via N. Sauro 45 | San Giacomo
26 | Cavriago 46 | San Giovanni della Fossa
27 | Chiozza 47 | San Polo d'Enza
28 | Ciano d'Enza 48 | San Tommaso della Fossa
29 | Codemondo 49 | Sassuolo
30 | Corniano 50 | Scandiano
31 | Dinazzano 51 | Veggia
32 | Fossa 52 | Vezzola
33 | Mancasale 53 | Villalunga
34 | Novellara

Fonte ACT Dati aggiornati al 31.12.2009

Nella figura successiva t riportata la mappa tematica relativa alla rete ferroviaria con | indicazione
della posizione geografica delle stazioni sul territorio provinciale di Reggio Emilia.

® Modifica a seguito di riserva regionale n. 1.1
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Figura 30:Rete ferroviaria in provincia di Reggio Emilia - Fonte ACT  Dati aggiornati al 31.05.2006

La linea AV e la metropolitana di superficie

L area posta a nord della citt di Reggio Emilia sar interessata da una serie di rilevanti interventi
infrastrutturali. Questa parte di territorio t caratterizzata dalla presenza di forti polarit (zona
industriale di Mancasale, Fiera, nuovo stadio, ). Tali interventi sono costituiti, oltre che dallo
spostamento del casello autostradale (completato da poco) e da opere di adeguamento della rete
stradale, dalla realizzazione della Stazione Mediopadana, unica fermata in linea del tratto Milano-
Bologna del sistema ferroviario ad alta velocit , e dalla realizzazione di una metropolitana di
superficie che collega Bagnolo in Piano a Reggio Emilia. Quest ultima utilizzer il sedime
dell attuale ferrovia Reggio Emilia  Guastalla, su cui sar implementato un servizio di trasporto
cadenzato svolto con mezzi elettrici.
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La formazione del nuovo polo strategico di Mancasale, di cui la nuova stazione AV Mediopadana
£ componente fondamentale, £ destinato ad offrire a Reggio e alla sua area due importanti motivi di
innovazione del sistema dell accessibilit :

Il primo motivo t costituito dall accesso diretto alla rete ferroviaria di grande comunicazione,
collocato strategicamente in un luogo fortemente accessibile alla scala territoriale e quindi in grado
di rispondere alla domanda proveniente dall articolata struttura policentrica dell area. Una
accessibilit che si gioca sia sulla importante riorganizzazione della viabilit che sulla integrazione
tra rete ferroviaria veloce e rete locale ACT.

Il secondo motivo t costituito dalla possibilit di realizzare nello stesso luogo un nodo di
interscambio ferrovia-automobile di grande capacit in grado di trasferire su ferro un ampia utenza
attratta dalla citt di Reggio per motivi di lavoro e di studio e pig in generale per | utilizzo della
ricca gamma dei servizi e delle opportunit urbane.

La connessione tra queste due opportunit t data proprio dalla scelta strategica di raccordare la
nuova stazione AV con la ferrovia Reggio-Bagnolo.

| BAGNOLO
N PIANO

4 STAZIONETAV
4 MEDIOPADANA,

REGGIT
EMI LA

(L SAN LAZZARG

Figura 31. Linea ad Alta Velocit e Metropolitana di superficie - Fonte ACT

2.5. Le infrastrutture per la logistica

Il territorio della Provincia di Reggio Emilia t costellato da numerose aree industriali e produttive,
site principalmente nella sua parte pianeggiante. Nella provincia non sono per presenti piattaforme
logistiche o poli logistici avanzati in cui aziende di trasporto e logistica si concentrano per offrire
servizi integrati. Sono per presenti tre scali intermodali gomma-ferro e uno gomma-acqua la cui
struttura ed operativit verr descritta nel seguito.

Scali intermodali gomma-ferro

La provincia di Reggio Emilia L attraversata nella direttrice est-ovest dalla linee ferroviarie di RFI a
doppio binario (storica e TAV) ed t servita longitudinalmente dalle linee ferroviarie di ACT, a
singolo binario, che collegano il capoluogo a Novellara e Guastalla, verso nord, a Casalgrande e
Sassuolo, verso sud-est, ed infine a Ciano di Canossa, verso sud-ovest. A nord del territorio,
seguendo il corso del fiume Po, la provincia t inoltre attraversata dalla linea FER Parma-Guastalla-
Suzzara, a singolo binario. La copertura del territorio con la rete ferroviaria £ quindi gi ben
distribuita, anche se con impianti di differente livello di servizio per quanto riguarda il trasporto
merci. Gli scali merci pig rilevanti sono lo scalo ferroviario di Dinazzano, sulla linea ACT e lo
scalo di Rubiera, sulla linea storica di RFI.
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Figura 32: Rete ferroviaria

Scalo ferroviario di Dinazzano

Lo scalo di Dinazzano nasce negli anni 80 per volont della Provincia di Reggio Emilia con lo
scopo di mettere a disposizione delle industrie ceramiche del comprensorio una struttura in grado di
consentire trasporti economicamente vantaggiosi e alleggerire il traffico stradale del maggior
numero possibile di mezzi. Lo scalo t operativo dall aprile 1985: disponeva allora di un unico
binario per il carico e lo scarico ed era adibito prevalentemente a ricevere le argille provenienti dalla
Westfalia. Il trasporto di prodotto finito (piastrelle su palette) superava di poco il 10% del traffico
complessivo. Lattivit dello scalo ha segnato una continua crescita e il trasporto di prodotto finito
ha raggiunto quote di mercato sempre maggiori fino a oltre il 35% del traffico complessivo, pari a
350.000 tonnellate/anno. 1l mercato delle materie prime si £ ampliato acquisendo nuovi traffici con
provenienza da altre regioni europee ed extraeuropee, raggiungendo un volume complessivo di oltre
1 milione di tonnellate. Dal 1 luglio 1995, a seguito di lavori per un primo stralcio di ampliamento,
la struttura pu contare su tre binari di lavorazione merci oltre che su nuovi binari per le manovre.
Da settembre 1999 il trasporto intermodale di container usufruisce di un‘area appositamente
attrezzata comprensiva di binari e piazzale di stoccaggio. Il traffico attuale b costituito
essenzialmente da argille, feldspati e altre materie prime in ingresso e pallet di piastrelle
(parzialmente container) in uscita.

Fig. 33: Attuale scalo di Dinazzano

Nell aprile del 2002 dall alleanza tra le due principali aziende di trasporto pubblico ferroviario della
Regione Emilia Romagna, ACT (Azienda Consorziale Trasporti di Reggio Emilia) e FER (Ferrovie
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Emilia Romagna), nasce DINAZZANO PO S.p.A, la nuova societ (partecipata all 80% da ACT e
al 20% da FER) che ha come principale compito la gestione dello scalo ferroviario di Dinazzano,
oltre la gestione dello scalo ferroviario di S. Giacomo di Guastalla e dei previsti scali di Boretto (in
connessione con il porto), e di Mancasale (in connessione con la linea TAV). Attualmente lo scalo
di Dinazzano copre un area di 95.000 mq cos distribuiti: due piazzali per stoccaggio container di
superficie totale pari a 26.000 mg, un piazzale per lo stoccaggio piastrelle di 6.200 mq e un piazzale
di scarico argille di 5.800 mqg. La superficie restante £ destinata ad accogliere 6 binari di carico
scarico, le strade interne, i parcheggi scoperti e coperti, gli uffici, i ricoveri attrezzi e macchinari e i
servizi (centrale termica, centrale elettrica, lavaggio automezzi ecc).

Attualmente gli arrivi di merci nello scalo di Dinazzano sono per lo pig dalla Germania, ma ha
assunto importanza crescente anche il porto di Ravenna a cui giungono le materie prime per le
industrie ceramiche dai paesi dell est europeo (es. Ucraina ). In particolare si segnala una recente
iniziativa della Dinazzano-Po che ha acquistato direttamente da Trenitalia 4 treni alla settimana
sulla tratta Ravenna-Dinazzano offendo tale capacit di trasporto alle ditte ceramiche dell area di
Sassuolo che acquistano materia prima in transito da Ravenna. Si L cos creato il treno dell argilla

che trasporta settimanalmente 7.200 tonnellate sulla tratta Ravenna-Dinazzano-Sassuolo. Tale dato
£ molto significativo anche se rimane basso rispetto al totale della materia prima che dal porto di
Ravenna giunge all'area di Sassuolo, stimabile in circa 60.000 tonnellate/settimana.
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Per quanto riguarda le merci in uscita da Dinazzano, si pu notare come esse siano per lo pig
destinate ai grandi porti (Genova, Ravenna, Livorno) dai quali poi ripartono via mare. Un altra
destinazione importante t la Germania cui vengono inviate materie prime particolarmente ricercate

che giungono a Dinazzano dai paesi dell est Europa.

Attualmente lo scalo merci di Dinazzano ha saturato la propria capacit , in particolare per la
mancanza di aree di sosta delle merci. Per questo motivo t stato avviato un progetto di espansione
che prevede nuovi binari nella zona a nord della ferrovia Reggio Sassuolo. Completate tutte le fasi

previste nel progetto di espansione si potranno avere:
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3 binari arrivi/partenze da 650 metri (invece degli attuali 450);

4 binari di piazzale;

3 binari di arrivi/ partenze su vecchio scalo.
Attraverso tali lavori la capacit delle aree di stoccaggio arriver fino a circa 4,5 milioni di
tonnellate/anno, ovvero pig del doppio degli attuali 2 milioni tonnellate/anno.
Nello stesso tempo si sono avviate ricerche di nuovi settori di mercato cui offrire le nuove capacit
di trasporto intermodale, nell ottica di affrancare lo scalo dalla dipendenza quasi assoluta del settore
ceramico.

Scalo ferroviario di S.Giacomo di Guastalla

ACT in collaborazione con il Comune di Guastalla ha realizzando uno scalo presso S. Giacomo
dotato di due binari di carico e scarico (modulo 220 m.) e di un‘area dedicata allo scarico in grado di
accogliere circa 350.000 tonnellate di acciaio in coils. Questo piccolo scalo ha attualmente un solo
cliente (acciaieria) e movimenta circa 200.000 tonnellate/anno di acciaio proveniente da Ravenna.

Boretto Stazione Suzzara A

di Guastalla

Guastalla S.Giacomo
Ferrovia Parma-Suzzara

NORD

Novellara

Figura 35: Scalo ACT di S. Giacomo presso Guastalla

Scali ferroviari di Rubiera

A Rubiera esistono due scali ferroviari per la movimentazione di container. Il primo si diparte dalla
stazione di Rubiera lato Reggio Emilia con 4 binari e dispone di una superficie di 12.000 mq e due
binari di carico/scarico. 1l secondo si diparte dalla stazione di Rubiera lato Modena con 4 binari e si
attesta nell'area delle Acciaierie di Rubiera con una superficie di 80.000 mq e cinque binari di
carico/scarico. Entrambi gli scali sono gestiti da ditte private: SOCO e Terminal Rubiera,
rispettivamente. L attivit svolta da entrambi £ esclusivamente di trasporto intermodale tramite
container. L’'operativit del terminal SOCO si attesta sugli 8 treni al giorno per un totale di
movimentazione circa 320 container/gg equivalenti a circa 1.600.000 tonnellate/anno.
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Figura 36: Termial intermodale SOCO di Rubiera

Diverse sono le opere in previsione per gli scali ferroviari sopra descritti e le linee ferroviarie che li
servono. In particolare tali opere riguardano:

I'adeguamento delle linee ACT agli attuali standard per il trasporto merci

I'ampliamento dello scalo di Dinazzano

la cessazione dell'operativit dello scalo di Rubiera, allavvenuta costruzione dello scalo di
Marzaglia.

Sull'area delle ceramiche insiste inoltre il progetto di realizzare un nuovo scalo ferroviario in
localit Cittanova/Marzaglia, nel territorio Modenese, che, potrebbe incidere sull'assetto degli scali
e dell'offerta di trasporto merci sulla provincia di Reggio Emilia.

Scalo intermodale gomma-acqua

Il porto fluviale commerciale di Boretto, in localit S.Rocco t stato inaugurato il 12 maggio 2006 e
risulta essere la prima importante infrastruttura idroviaria sulla sponda emiliana del Po (importanti
scali operativi da tempo si trovano a Cremona e Mantova). La realizzazione del porto fluviale
stata oggetto di confronto con gli Enti locali ed il mondo economico ed imprenditoriale ed t
congruente con le scelte del PRIT (piano regionale integrato dei trasporti). Il porto fluviale di
Boretto £ previsto anche nello schema di rete idroviaria definita dal Decreto del Ministro dei
Trasporti n. 759 del 1992, emanato in ottemperanza alla legge 380/ 90 che definisce il sistema
idroviario padano-veneto di preminente interesse nazionale. Rispetto alla rete idroviaria, il porto di
Boretto occupa una posizione intermedia tra Piacenza e Ferrara ed t vicino al sistema territoriale
delle Province di Reggio Emilia, Parma e Modena che costituisce |area di riferimento
dell infrastruttura.

Questa infrastruttura portuale, se si escludono le strutture private di singole aziende produttive, £
una delle poche presenti su questa idrovia e si pone | obiettivo di sollecitare le realt produttive
affinch@ il Po ed il trasporto per acque interne possano contribuire ad uno sviluppo compatibile ed
equilibrato del nostro territorio.
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Il porto t collocato sulla riva destra fiume Po, nel comune di Boretto, a 438 chilometri dalla

sorgente e a 208 dal mare Adriatico.
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Figura 38: Assetto idroviario del Po
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La banchina t lunga 200 metri a quota 27,5 metri sul medio. Il dislivello massimo previsto tra quota
banchina e pelo acqua t di 11 metri. Si tratta di una banchina a fiume con piazzali retrostanti serviti
attualmente da veicoli per carico/scarico su gomma ed in futuro da gru su rotaia. Il piazzale di
servizio £ di 39.500 mg. La capacit di accoglienza della banchina £ di 2 navi di V' classe, la
capacit operativa £ di 2.500 tonnellate/giorno per un totale di 700.000 tonnellate/anno. Le
strutture di servizio comprendono magazzini e servizi vari (carburante, acqua, amministrativi, etc)
che verranno realizzati in seguito in base alle esigenze dell'utenza .

Il porto t collegato alle altre reti di trasporto nel seguente modo: ha diretto accesso alla strada
statale S.S 63 della Cisa, dista 1,5 chilometri dalla Cispadana, 21 chilometri dal casello Al di
Reggio Emilia e 29 dal casello A22 di Reggiolo. La linea ferroviaria FER Parma-Suzzara-Ferrara
transita a circa 300 metri.

E’ inoltre stata recentemente realizzata una bretella di un collegamento stradale diretto con la
Cispadana. 11 collegamento ferroviario con la linea FER t in fase di studio.

Per quanto riguarda I utilizzo del porto di Boretto, sono stati intrapresi contatti con imprenditori
interessati al trasporto idroviario, i quali hanno avviato attivit concrete sul fronte dello start - up.

Porto
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Figura 39: Previsto collegameh?abbrto di Boretto - Cispadana

2.6 L'offerta di servizio del Trasporto Pubblico Locale su Gomma

In questo paragrafo, dopo una prima introduzione sul ruolo e funzioni dell Agenzia Locale per la
mobilita, vengono approfonditi i temi riguardanti il Trasporto Pubblico Locale su gomma, sia in
ambito provinciale sia all interno del Comune di Reggio Emilia.

ACT - Agenzia Locale per la Mobilit di Reggio Emilia

La riforma del Trasporto Pubblico Locale introdotta in Italia con il Decreto Legislativo n. 422 del
1997 (il cosiddetto decreto Burlando ) e s.m.i., ha ridefinito le caratteristiche della mobilit
pubblica, avviando la liberalizzazione del mercato, attraverso | introduzione di regole di
concorrenzialit tese all innalzamento della qualit del servizio e al contenimento dei costi.

Le amministrazioni della Provincia, del Comune capoluogo e degli altri 44 Comuni della provincia
di Reggio Emilia, in ottemperanza alle nuove norme di legge, dal 2001 hanno affidato al Consorzio
ACT il compito di progettare, coordinare e controllare i servizi di Trasporto Pubblico Locale,
mettendo a frutto e a disposizione degli Enti Locali stessi, le esperienze di progettazione e di
amministrazione della mobilit maturate negli anni. Determinante t, in tal senso, il ruolo di
integrazione fra le varie tipologie di mobilit , compito questo ottenibile solo se le competenze e le
leve rimangono in capo ad un unico soggetto.
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Espletata la gara per | affidamento del servizio di TPL su gomma, | Agenzia si sta dedicando alla
crescita del suo know-how nelle tecniche trasportistiche pig innovative e pig aderenti ai bisogni di
una mobilit collettiva responsabile. ACT si pone, infatti, come uno strumento tecnico affidabile, in
grado di affiancare i pubblici decisori nel compito non facile ma ineludibile di dare un segno forte
al governo della mobilit sul territorio provinciale.

L Agenzia assume la connotazione di Agenzia Pesante percht L caratterizzata da un contratto di
servizio con la societ di produzione di tipo gross cost . In pratica la politica tariffaria del servizio
di TPL ed i relativi introiti sono di competenza di ACT, lasciando in capo alla stessa tutto il rischio
industriale. L Agenzia si £ sempre pig qualificata come Agenzia pensante in grado di misurarsi
con i nuovi bisogni dei cittadini che si muovono con percorsi, abitudini, aspettative in rapida
mutazione ed in un ambiente che, sotto il profilo della compatibilit ecologica, della congestione da
traffico, della sicurezza e dell efficienza economica e logistica, ha raggiunto preoccupanti soglie di
criticit .

L Agenzia £ sempre pig un deposito di best practices, un luogo di eccellenza dell innovazione
tecnico  scientifica, un promotore di consenso, un suggeritore di nuove e buone politiche di
governo nella materia della mobilit collettiva. Le principali competenze dell Agenzia Locale per
la Mobilit oggi attivate sono:

progettazione e organizzazione dei servizi di trasporto pubblico locale integrati tra loro e con la
mobilit privata;

gestione commerciale, tariffaria e marketing del TPL;

gestione degli investimenti previsti dagli accordi di programma regionale e finanziati da fondi
pubblici;

progettazione e organizzazione dei servizi complementari per la mobilit , con particolare riguardo
alla sosta, ai parcheggi, all accesso ai centri urbani, ai relativi sistemi e tecnologie di informazione e
controllo;

gestione delle procedure concorsuali per | affidamento dei servizi;

tutte le altre funzioni di mobilit che le sono affidate dagli Enti Locali proprietari quali, ad esempio,
la gestione amministrativa e tecnica delle licenze di noleggio con e senza conducente di auto, le
licenze di noleggio autobus con conducente e le licenze taxi e noleggio da rimessa;

coordinamento della mobilit delle cose e delle persone in ambito provinciale e la regia per i servizi
di mobilit .

In particolare, questi due ultimi punti pongono in evidenza il ruolo determinante dell Agenzia nel
bacino di Reggio Emilia; infatti, dal 2001, tutte le attivit amministrative afferenti le licenze di
noleggio di auto ed autobus e taxi convergono su ACT, consentendo un controllo ampio sulle varie
modalit di trasporto.

L Agenzia esercita le proprie funzioni anche sotto il profilo del controllo: tale attivit viene
esercitata sinergicamente tramite la Struttura unica di Controllo che provvede a tutte le verifiche di
legge sulla corretta applicazione delle norme e dei regolamenti da parte dei titolari di licenza, oltre
ad essere opportunamente utilizzata per tutti i controlli fiscali sui bus, nonch@ sulle aree di sosta a
pagamento gestite. Annualmente | Agenzia organizza le verifiche fiscali sui tassametri dei taxi
provvedendo alla piombatura dei dispositivi a garanzia dei cittadini relativamente al rispetto e
correttezza dell applicazione delle tariffe. Esercita i controlli sulla corretta esecuzione dei servizi
oggetto di autorizzazioni provvedendo a comminare le sanzioni di legge previste.

Sul lato investimenti, | Agenzia svolge un ruolo determinante per le scelte di mobilit sostenibile
adottando le pig idonee tecniche di contenimento delle emissioni inquinanti, svolgendo attivit di
consulenza alle imprese di maggiori dimensioni nell adozione di politiche di mobility management
e adottando nuove tecnologie di governo del traffico in stretto coordinamento con gli enti locali.
Queste attivit si concentrano prevalentemente nelle seguenti materie:

scelta ed acquisto delle flotte bus (ecocompatibili);

progettazione di interventi di mobility management per le imprese;

progettazione ed attivazione di sistemi di regolazione del traffico mediante tecnologie ITS;
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progettazione ed attivazione di sistemi telematici di controllo del servizio di trasporto pubblico;
progettazione ed attivazione di sistemi integrati di controllo della sosta a pagamento e rotazione
nelle aree urbane;

progettazione ed attivazione di sistemi di trasporto flessibile per aree a domanda debole;
progettazione ed attivazione di sistemi di mobilit alternativa o sussidiaria al TPL (car sharing, bike
sharing, trasporto disabili, etc);

progettazione ed attivazione di sistemi organizzati per la logistica merci.

Lo svolgimento di queste attivit t la principale caratterizzazione dell Agenzia che, unitamente
all impegno sui vari progetti legati alla mobilit , ha investito importanti risorse economiche per il
miglioramento delle condizioni di mobilit e di vivibilit del territorio da parte dei cittadini.

TPL su gomma

Il Trasporto Pubblico Locale su gomma nel bacino di Reggio Emilia £ suddiviso in:

servizio extraurbano, dedicato ai collegamenti intercomunali e con funzione di raccolta e adduzione
presso principali poli di attrazione del territorio provinciale;

servizio urbano di Reggio Emilia;

altri servizi per la mobilit affidati all Agenzia per la mobilit .

Il servizio di trasporto, urbano ed extraurbano, negli ultimi nove anni ha subito un significativo
cambiamento in termini di produzione chilometrica: da un volume di percorrenze di circa 5,6
milioni di vetture*km nel 1997 relative al servizio extra si £ passati ad un monte-chilometri di
poso superiore a 5 milioni di vetture*km nel 2005. La riduzione del servizio extraurbano L
avvenuta nei confronti del servizio urbano per il quale si L registrato, nel periodo in esame, un
incremento di produzione pari al 20%.
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Grafico 3:Volume di percorrenze chilometriche nel periodo 1997 - 2005
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006

In forte crescita si registrano i servizi dedicati sia agli studenti (da 115.000 nel 1999 a 1,4 milioni
di vetture*km nel 2005) sia agli anziani e disabili (da 100.000 nel 1997 a 900.000 vetture*km
nel 2005). L andamento della produzione chilometrica risulta diverso, infine, per i servizi
ferroviari per i quali si registra una riduzione di servizio di 104.000 treni*km (14%o).
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Grafico 4: VVolume di percorrenze chilometriche nel periodo 1997 - 2005
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006

Diverso appare | andamento dei passeggeri trasportati nel periodo 1997  2005. Il servizio
extraurbano cos come il servizio ferroviario, a fronte di una riduzione delle percorrenze,
mantengono quasi costante la propria utenza. Il servizio scolastico, invece, conferma | incremento

di produzione.
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Grafico 5: Passeggeri trasportati nel periodo 1997 - 2005
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006
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2.6.1. Il Servizio Extraurbano del bacino di Reggio Emilia

La rete del servizio extraurbano del bacino di Reggio Emilia si sviluppa per circa 1.340 km, si
estende su una superficie corrispondente a 55 Comuni di cui 10 esterni al territorio reggiano
(Parma, Montechiarugolo, Sassuolo, Frassinoro, Carpi, Novi, Moglia, Suzzara, Viadana, Gonzaga).

Figura 40: Rete extraurbana del Trasporto Pubblico Locale - Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006

La copertura territoriale avviene attraverso 2.538 fermate, servite da 44 linee articolate secondo la
tipica struttura radiale, con baricentro in prossimit del Comune capoluogo; di queste:

il 27%, pari a 12 linee, effettuano un servizio di forza rispetto la copertura territoriale provinciale
(linee principali);

il 45%, pari a 20 linee, effettuano collegamenti di adduzione alla rete principale (linee secondarie);
il resto del servizio (12 linee) L dedicato in parte ai collegamenti scolastici extraurbani (7 linee) ed
in parte alle linee scolastiche urbane (5).
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Nella tabella successiva si riporta il dettaglio delle linee classificate per codice e funzionalit .

Tabella 4: Classificazione delle linee extraurbane

EUNZION CODICE DENOMINAZIONE

3B43 Reggio Emilia - Correggio - Rolo
3B44 Reggio Emilia - Castelnovo Monti - Cerreto Laghi
3B48 Reggio Emilia - San Polo - Castelnovo Monti
3182 Reggio Emilia - Correggio - Carpi

_ 3186 Reggio Emilia - Guastalla - Suzzara

<—(' 3187 Reggio Emilia - Guastalla - Gonzaga

o 3193 Reggio Emilia - Castelnovo Sotto - Viadana

% 3196 Reggio Emilia - Scandiano (Salvaterra) - Sassuolo

E 3B54 Castelnovo Monti - Villa Minozzo - Romita

w 3B74 Castelnovo Monti - Villa Minozzo - Ligonchio

% 3188 Sassuolo - Castellarano - Quara

3 3194 Reggio Emilia - Montecchio - Monticelli Terme
3B41 Reggio Emilia - Gavassa - San Martino in Rio
3B46 Reggio Emilia - Scandiano - Castelnovo Monti
3B47 Reggio Emilia - Casina - Leguigno
3B52 Reggio Emilia - Regnano - Carpineti
3B57 Reggio Emilia - Baiso - Cerredolo
3B58 Reggio Emilia - Villa Seta - Case Gazzini
3B59 Reggio Emilia - San Bartolomeo - Rubbianino
3B71 Reggio Emilia - Campegine - Lentigione
3B50 Castelnovo Monti - Ramiseto - Varvilla
3B62 Castelnovo Monti - Cavola - Quara
3B56 Villa Minozzo - Quara - Novellano
3B65 Montecchio - Sant’ llario - Campegine

= 3B63 Guastalla - Poviglio - San Sisto

EE 3195 Reggiolo - Novellara - Carpi

% 3197 Castelnovo Sotto - Gattatico - Parma

@) 3B68 Scandiano - Casalgrande - Rubiera

8 3B49 Ciano d'Enza - Trinit - Pietranera

$ 3190 Rolo - Bagnolo - Monticelli Terme

% 3191 Luzzara - Guastalla - Monticelli Terme

3 3192 Reggio Emilia - S. llario - Monticelli Terme

Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006

Durante | anno 2005 sono state offerte oltre 158.000 corse extraurbane le quali hanno prodotto un
volume di percorrenze chilometriche pari a circa 4.300.000 vett*km/anno.

Il servizio extraurbano t offerto mediamente attraverso 433 corse giornaliere, con una durata media
pari a 43 minuti.

11 16% dei collegamenti, corrispondenti alle cinque linee evidenziate in tabella, produce un volume
di percorrenze chilometriche pari a circa la meta del monte-chilometri complessivo e pari a poco
meno di 2.100.000 vett*km/anno.
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Tabella 5: Produzione chilometrica del servizio extraurbano

VETT*KM/A VETT*KM/A
DESCRIZIONE LINEA NNO DESCRIZIONE LINEA NNO
Reggio Emilia - Correggio - Rolo 328.156 Reggio Emilia - Baiso - Cerredolo 48.296
Reggio Emilia - Castelnovo Monti - Cerreto Reggio Emilia - Villa Seta - Case
Laghi 764.024 Gazzini 34.023
Reggio Emilia - San Polo - Castelnovo Reggio Emilia - San Bartolomeo -
Monti 301.760 Rubbianino 22.601
Reggio Emilia - Campegine -
Reggio Emilia - Correggio - Carpi 322.143 Lentigione 74.864
Reggio Emilia - Guastalla - Suzzara 171.090 Castelnovo Monti - Ramiseto - Varvilla | 68.300
Reggio Emilia - Guastalla - Gonzaga 188.746 Castelnovo Monti - Cavola - Quara 65.037
Villa Minozzo - Quara - Novellano 42.275
Reggio Emilia - Scandiano (Salvaterra) -
Sassuolo 154.979 Montecchio - Sant’ llario - Campegine | 72.350
Castelnovo Monti - Villa Minozzo - Romita | 133.944 Guastalla - Poviglio - San Sisto 16.550
Castelnovo Monti - Villa Minozzo -
Ligonchio 144.357 Reggiolo - Novellara - Carpi 54.341
Sassuolo - Castellarano - Quara 206.599 Castelnovo Sotto - Gattatico - Parma 77.539
Reggio Emilia - Montecchio - Monticelli
Terme 190.522 Scandiano - Casalgrande - Rubiera 49.036
Reggio Emilia - Gavassa - San Martino in
Rio 49.318 Ciano d'Enza - Trinit - Pietranera 28.549
Reggio Emilia - Scandiano - Castelnovo
Monti 199.593 Rolo - Bagnolo - Monticelli Terme 12.300
Reggio Emilia - Casina - Leguigno 71.610 Luzzara - Guastalla - Monticelli Terme |8.979
Reggio Emilia - S. llario - Monticelli
Reggio Emilia - Regnano - Carpineti 47.804 Terme 18.160
TOTALE PRODUZIONE
EXTRAURBANO 4.341.106
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Figura 41:Corse giornaliere nel servizio extraurbano-Fonte ACT  Dati aggiornati al 31.05.2006

La mappa tematica successiva riporta il livello di servizio erogato in termini di numero di
collegamenti per fermata (extraurbana), in un giorno scolastico/invernale nel periodo 2005-06: la
figura evidenzia come I’ossatura del servizio di TPL extraurbano sia costituito prevalentemente
dalle linee di forza.

Il volume dei passeggeri trasportati nel 2005, che corrisponde a circa 4.50.000 viaggiatori/anno,
segna una crescita di utenza a partire dal 2001, annullando di conseguenza il decremento di
passeggeri registrato nel periodo 97-01.
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Grafico 6: Passeggeri trasportati nel servizio extraurbano-
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006

Per quanto riguarda il parco veicolare, il servizio extraurbano t erogato mediante 181 mezzi, la cui
eta media corrisponde a circa 10 anni; il parco veicolare £ suddiviso in bus diesel Euro 0/2/3
secondo il grafico successivo.

W EuroO ®Euro2 OEuro 3

Grafico 7: Ripartizione del parco veicolare extraurbano - Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006
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2.6.2. Il Servizio Urbano di Reggio Emilia

La rete urbana del Comune di Reggio Emilia L costituita da 12 Linee, di cui 9 radiali rispetto il
centro della citt , una circolare e 2 Linee Minibu.

Tabella 6: Servizio Urbano

CODICE LINEA DENOMINAZIONE

1 Foscato Albinea

2 Rubiera Sant llario

3 \Via Maroncelli  Piazza Quarnaro

4 Covilo Via Curie

5 Rivalta Centro Fiere

9 Fogliano Motorizzazione Civile

10 \Via Portella delle Ginestre Deposito ACT
MINIB A Parcheggio Ex Foro Boario  Stazione FS  Via Talami
MINIB B \Via Cecati  Parcheggio Polveriera
CIRCOLARE Piazza Quarnaro Tribunale Piazza Quarnaro
12 Roncocesi - Pratofontana

13 Sesso  Piazza della Vittoria - Gavassa

Fonte ACT

Dati aggiornati al 31.05.2006

Figura 42: Sviluppo del servizio urbano e particolare del centro storico
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006

Lo sviluppo della rete urbana si estende per 162 Km e la copertura territoriale £ assicurata da circa
700 fermate, di cui | 8% in altri Comuni della Provincia di Reggio Emilia.

Durante I'anno 2005 sono stati offerti all utenza oltre 410.000 collegamenti urbani suddivisi in
servizi di forza e servizi di adduzione. Il servizio urbano ha prodotto un volume di percorrenze
chilometriche pari a circa 4.800.000 vett*km/anno, di cui | 11% dedicato ai collegamenti
secondari (di adduzione).
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Grafico 8. Dislocazione delle fermate in ambito urbano e sub urbano
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornati al 31.05.2006

Tabella7. Dettaglio della produzione chilometrica per il servizio di forza
CODICE DENOMINAZIONE KM ANNUALI
LINEA
1 Foscato Albinea 525835,420
2 Rubiera Sant llario 1.264.817,130
3 \Via Maroncelli  Piazza Quarnaro 267.199,010
4 Covilo Via Curie 469.940,390
5 Rivalta Centro Fiere 803.516,110
9 Fogliano Motorizzazione Civile 333.626,320
10 \Via Portella delle Ginestre Deposito ACT 220.387,780
MINIB A Parcheggio Ex Foro Boario  Stazione FS  Via Talami 216.274,300
MINIB B \Via Cecati  Parcheggio Polveriera 153.275,040

TOTALE SERVIZI DI FORZA 4.254.871,5
Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006
Tabella 8. Dettaglio della produzione chilometrica per il servizio di adduzione
CODICE
LINEA DENOMINAZIONE KM ANNUALI
CIRCOLARE [Piazza Quarnaro Tribunale Piazza Quarnaro 127.612,260
12 Roncocesi - Pratofontana 228.474,720
13 Sesso  Piazza della Vittoria - Gavassa 154.908,240
TOTALE SERVIZI DI ADDUZIONE 510.995,22

Fonte ACT Dati aggiornati al 31.05.2006
Mediamente, le corse giornaliere sono state 1.125 con una durata media di 29 minuti. La figura

successiva evidenzia il livello di servizio erogato ai cittadini, misurato come numero di
collegamenti per fermata urbana, in un giorno scolastico/invernale nel periodo 2005-06.
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Figura 43: Corse giornaliere per fermata nel savirbano - Fonte ACT — Dati aggiornati al 31.09&0

Nel 2005 il volume dei passeggeri trasportati altago pari aL1.800.000 viaggiatoril'utenza del
servizio urbanaon ha confermato I'incrementodi produzione chilometrica avvenuta negli ultimi
nove anni.
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Grafico 9a: Passeggeri trasportati nel periodo 198005
Fonte: nostre elaborazioni su dati ACT aggiornb1a05.2006
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