LA LIBERTA DI MUOVERSI IN TRENO LEGAMBIENTE

Le 10 linee ferroviarie peggiori d’Italia

L’entrata in vigore dell’orario ferroviario invernale racconta, ogni anno, il cambiamento in ter-
mini di quantita e qualita dei treni in circolazione e di conseguenza degli effetti sulla vita quotidi-
ana dei pendolari di tutta Italia. Legambiente con la sua campagna Pendolaria ogni anno a questo
appuntamento presenta un dossier con quelle che sono le 10 linee peggiori, ossia le situazioni, in
diverso modo, emblematiche per capire da dove si dovrebbe partire per rilanciare 1'offerta di tra-
sporto pubblico su ferro, con beneficio in termini di meno inquinamento € meno congestione
nelle nostre citta, ma anche di qualita della vita e ridotta spesa per le persone. Per Legambiente ¢
fondamentale occuparsi di quei pendolari che ogni giorno prendono questi treni e che sono circa
3 milioni. Lo € per una ragione molto concreta e di idea del Paese: su alcune di queste linee mal-
grado I’affollamento dei convogli la situazione non vede miglioramenti, in altre continua a peg-
giorare € sempre piu persone abbandonano 1 treni proprio perché li trovano sempre piu affollati,
vecchi e con continue cancellazioni.

Partiamo dai numeri e da un dato positivo, perché si riduce 1’eta dei treni in circolazione. Con-
tinua infatti la dismissione dei convogli piu vecchi in molte Regioni, con I’eta media arrivata a
15,4 anni rispetto al 2017 quando il dato era di 16,8, grazie al trend iniziato negli scorsi anni con
I’immissione di nuovi convogli da parte di Trenitalia. Il miglioramento ¢ avvenuto soprattutto al
Nord e al Centro, dove ¢ diminuita 1’eta media ed il numero di treni con piu di quindici anni di
eta (quando 1 treni cominciano ad avere problemi sempre piu rilevanti di gestione e manuten-
zione) per I’immissione di nuovi convogli (come nel Lazio, in Veneto, Lombardia, Toscana ed in
Emilia-Romagna) e di dismissione di quelli piu vecchi. In Puglia, Campania, Sicilia e Sardegna
si vedranno miglioramenti nei prossimi anni grazie agli investimenti programmati nei Contratti
di Servizio con Trenitalia. In Campania nonostante gli investimenti in corso, I’eta media rimane
alta (19,7) soprattutto a causa dell’anzianita del parco rotabile di EAV (ex Circumvesuviana,
Sepsa e MetroCampania NordEst); stessa situazione nel Lazio, dove sono sempre piu evidenti le



differenze tra la penosa condizione dei mezzi ATAC e quelli delle linee FL frequentate dai con-
vogli Trenitalia.

La seconda, grande, questione riguarda il numero di treni in circolazione. Ossia quanti treni cir-
colano sulla rete, perché da qui dipende I’attrattivita di un servizio in termini di frequenza e
quindi di possibilita di lasciare a casa l'auto. Purtroppo, malgrado in 10 anni i pendolari siano au-
mentati passando da 2,7 a 2,9 milioni sui treni regionali, quasi +7%, il numero di treni in circola-
zione nelle regioni sono aumentati sono dell’1,1%.

Buone notizie vengono finalmente dai treni Intercity con il 2018 che ha visto segnare un +5,9%
in termini di offerta, rispetto al 2017, e recuperare i tagli che hanno colpito i convogli a lunga
percorrenza a partire dal 2009.

Per aumentare il numero di treni in circolazione servono risorse e nuove politiche da parte di
Governo e Regioni (a cui, ricordiamolo, ¢ stato trasferito la responsabilita in materia di treni lo-
cali dal 2000). Nella legge di Bilancio in corso di approvazione non sono previste risorse ag-
giuntive per potenziare il servizio e per rilanciare davvero una cura del ferro nel nostro Paese.
Per il 2020 non sono previste risorse aggiuntive rispetto al 2019, eppure se si vuole puntare dav-
vero ad un green new deal come annunciato dal Governo Conte occorre rilanciare una cura del
ferro nel nostro Paese. La priorita dovrebbe essere quella di partire dal recupero dei tagli alle ri-
sorse avvenuto 10 anni fa. Rispetto al 2009, infatti, le risorse da parte dello Stato per il trasporto
pubblico su ferro e su gomma sono diminuite del 21,5%. In molte Regioni I'unica scelta presa in
questi anni rispetto al servizio sono stati gli aumenti delle tariffe (realizzato in 16 regioni) o il ta-
glio nei collegamenti (in 13 regioni). Con situazioni, come in Molise, dove il capoluogo Campo-
basso non ha piu collegamenti ferroviari con il mare perché ¢ stata messa fuori esercizio la linea
per Termoli.

In questo dossier, per far comprendere la situazione che vivono ogni giorno i pendolari,
sono stati messi in evidenza numeri e storie, da diverse parti del Paese. Perché purtroppo su
alcune linee ed in alcune citta, la situazione in questi anni € peggiorata € manca persino la
speranza che qualcosa cambi.

In testa alla classifica delle tre linee peggiori sono da dieci anni sempre le stesse che contin-
uano a vedere peggioramenti. Si tratta di linee che attraversano quartieri densissimi e periferie
metropolitane, come la Roma Nord-Viterbo e la Roma-Ostia Lido gestite da Atac, e le linee ex
Circumvesuviana gestite da EAV in Campania, su cui viaggiano ogni giorno centinaia di migliaia
di persone (in forte calo proprio per le condizioni delle linee) in situazioni disastrose ed inaccet-
tabili.

Poi ci sono linee diverse, da Nord a Sud, dove 1 treni anno dopo anno si riducono, 1 tempi di
percorrenza si allungano su linee a binario unico non elettrificato e dove non si vedono segnali di
speranza, con la conseguenza che sempre piu persone abbandonano il treno € sono costrette a
prendere auto o pullman. Sono linee frequentate ogni giorno da centinaia di migliaia di per-
sone: la Milano-Chiasso, la Torino-Chivasso-Ivrea-Aosta, la Genova-Ovada-Acqui Terme,
la Verona-Rovigo, la Terni-Sansepolcro, la Agrigento-Palermo, la Battipaglia-Potenza-Met-
aponto.

Le ragioni di questa situazione verranno evidenziate attraverso le puntuali analisi che ogni anno



si trovano nel Rapporto Pendolaria che sara presentato a Gennaio. Ma non possiamo aspettare
per far capire quanto abbiamo bisogno che il tema dei pendolari diventi una priorita di Governo,
e che lo sia per molti anni, se vogliamo cambiare questa situazione. Il nostro Paese ha infatti bi-
sogno di aumentare sensibilmente il numero di passeggeri che viaggiano in metro e in treno, se
vuole migliorare la qualita dell’aria e ridurre le emissioni di CO2 come previsto dall’ Accordo di
Parigi.

Al nuovo Ministro De Micheli chiediamo di dedicare ai pendolari almeno la stessa atten-
zione che ha messo in questi mesi per il rilancio dei cantieri delle grandi opere. Per il rilan-
cio del servizio servono risorse, su cui ci aspettiamo un vero impegno, ma anche di avere il
coraggio di scelte radicali a difesa di centinaia di migliaia di persone che ogni giorno prendono il
treno in situazioni di degrado inaccettabili. Ad esempio di commissariare le tre linee peggiori
d'Italia, perché dopo dieci anni di tagli e disagi non ¢ piu accettabile che si continui con
promesse e impegni. E di esercitare un vero potere di controllo, verifica e intervento
rispetto alle situazioni di piu grave disagio. Ricordiamo al Ministro che sono risorse statali, in
larga parte, a garantire il servizio e quindi ha tutto il diritto di pretendere risposte nel difendere i
diritti dei cittadini. Non ¢ infatti ammissibile che in un Paese civile si accetti quanto avviene ogni
giorno sulle linee gestite da Atac e da Eav, a Roma e Napoli dove il numero dei passeggeri €
diminuito fino al 30%. Oppure che continuino a circolare sempre meno treni, lenti e vecchi in
tante grandi aree del Paese. I diritti dei cittadini italiani sono gli stessi e devono essere garantiti, e
per questo Legambiente chiede che vi sia finalmente un controllo di quanto avviene sulle linee e
che si intervenga per risolvere problemi che riguardano ogni giorno milioni di persone. Il rilancio
del Paese passa da qui, da nuovi investimenti per modernizzare il trasporto pubblico nelle citta
con vantaggi per la vita delle persone oltre che per la qualita dell’aria.

Tabella dei tagli al servizio ed incrementi tariffari 2010-2019

Regioni Totale dei tagli ai Totale aumenti tar- Numero giornaliero di corse
servizi iffe
207
Abruzzo - +25,4% (Ferrovia Adriatico Sangritana 43,
Trenitalia 164)
199
Basilicata -6,9% - (Ferrovie Appulo Lucane* 145,
Trenitalia 54)
266
Pr. Bolzano - - (SAD 139, Trenitalia 127)
341
Calabria -15,9% +20% (Ferrovie della Calabria 157,
Trenitalia 184)
1.299
Campania -15,1% +48,4% (Ente Autonomo Volturno 629,
Trenitalia 670)
Emilia-Romagna -3,7% +19,1% 882 (Trenitalia/TPER)
184
Friuli Venezia Giulia - +14,9% (Ferrovia Udine Cividale 34,
Trenitalia 150)
. 1.621
Sl -3,3% F15% (ATAC 680, Trenitalia 941)
Liguria -4,5% +48,9% 355 (Trenitalia)
Lombardia - +30,3% 2.560 (Trenord)




Marche - - 152 (Trenitalia)
Molise -33,2% +25,3% 26 (Trenitalia)
871
. _ 0, 0
Piemonte 0,4% +48% (GTT 92, Trenitalia 779)
777
(Ferrovie Appulo Lucane* 145, Fer-
Puglia - +12,6% rotramviaria 189, Ferrovie del Gar-
gano 86, Ferrovie del SudEst** 152,
Trenitalia 205)
297
- 0,
SHIGE % (ARST 118, Trenitalia 179)
486
e 5 o o
SR 3,6% 22,5% (Circumetnea 44, Trenitalia 442)
833
Toscana -0,4% +28% (Trasporto Ferroviario Toscano 58,
Trenitalia 775)
158
-0.9° -
L b 0,9% (Trentino Trasporti 76, Trenitalia 82)
88
. D 30 [}
O 2,5% 33,5% (Busitalia Sita Nord**, Trenitalia 88)
Valle d’Aosta -0,2% - 64 (Trenitalia)
812
Veneto - +19,6% (Sistemi Territoriali 104, Trenitalia
708)
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*Le corse effettuate da FAL riguardano la regione Basilicata e la regione Puglia.

**Non sono state considerate le corse bus sostutitive dei servizi ferroviari interrotti per lavori.

Nota: E’ da segnalare, per gli aumenti tariffari, la situazione della Lombardia, dove, con il nuovo sistema tariffario, ¢
stato deciso di trasformare gli abbonamenti dedicati solo all’utilizzo del treno in abbonamenti integrati. Per i pendolari
del treno si tratta di un aumento sensibile del prezzo dell’abbonamento e soltanto nelle scorse settimane la Regione e
Trenord hanno cercato di correre ai ripari istituendo la possibilita di essere rimborsati.

Eta media del materiale rotabile per Regione

Resione Eta media Treni con piu Numero treni
° materiale rotabile di 15 anni

1) Puglia 19,7 41,8% 197
2) Basilicata 19,7 63,1% 38
3) Campania 19,7 65,2% 350
4) Sicilia 19,1 56,2% 168
5) Calabria 18,9 63,9% 92
6) Umbria 18,9 65,6% 70
7) Liguria 18,5 61% 69
8) Sardegna 18,4 67,8% 114
9) Abruzzo 18,4 50,7% 73
10) Lazio 17,9 50,7% 200
11) Molise 17,6 72,7% 22
12) Lombardia 16,3 46% 473
13) Emilia-Romagna 14,1 31,2% 180




14) Marche
15) Toscana

16) Veneto

17) Piemonte
18) Friuli Venezia Giu-

lia

19) Pr. Trento
20) Valle d’Aosta
21) Pr. Bolzano

ITALIA
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2) Roma Nord-Viterbo

3) Roma S.Paolo-Lido di Ostia

4) Milano-Chiasso

5) Terni-Sansepolcro

6) Agrigento-Palermo

12,3 25,5% 51
12,1 12,2% 229
11,9 20,9% 177
11,9 21,7% 194
10,8 7,5% 48
10,3 15,6% 55
9 23,8% 21
8,8 152% 59
15,4 41,8% 2.880

Sintesi delle 10 linee pendolari peggiori

Lunghezza in

Problemi principali

Note

7) Battipaglia-Potenza-Metaponto

8) Genova-Ovada-Acqui Terme

9) Torino-Ivrea-Aosta

10) Verona-Rovigo

-Offferta treni insufficiente

___km .
-Tagli al servizio Rispetto al 2012 i pas-
142 -Materiale rotabile vecchio | seggeri sono diminuiti del
-Guasti frequenti 22%
-Stazioni degradate
101,9 -Materiale rotabile vecchio | Velocita media di 39 kmh
-Infrastruttura
-Materiale rotabile vecchio | Rispetto al 2015 circolano
28,3 -Guasti frequenti 9 treni in meno (da 24 a
-Soppressione corse 15)
-Sovraffollamento dei treni T.ra Seregno e M 112.1n0 .
51 o . circa 80.000 viaggiatori al
-Ritardi e soppreessioni .
giorno
Infrastruttura I lavori per | ?mmodert}a-
150 . . mento della linea sono in
-Lentezza dei treni . . :
ritardo di 2 anni ¢ mezzo
137 -Sovraffollamento dei treni | Treno non competitivo
-Offferta treni insufficiente | rispetto alle autolinee
1h e 50m per 120 chilo-
Infrastruttura metri tra Potenza e Sa-
199 Lentezza dei treni lerno, 1h e 30m per 107
km tra Potenza e Meta-
ponto
63 -Infrastruttura 46 km di binario unico sui
-Offferta treni insufficiente | 63 totali
Tra Quincinetto e
-Sovraffollamento dei treni | Chivasso ci sono 49 pas-
66 S .
-Infrastruttura saggi a livello, uno a chil-
ometro
96.6 -Materiale rotabile vecchio | Taglio di 7 corse giornal-

iere nell’orario estivo
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1) Linee Ex Circumvesuviane

La conferma in negativo, ancora un volta, ¢ rappresentata dalla ex ferrovia Circumvesuviana.
Questa ferrovia collega un’area metropolitana di circa due milioni di abitanti e si estende per
circa 142 km (distribuiti su 6 linee e 96 stazioni) che si sviluppano intorno al Vesuvio, sia lungo
la direttrice costiera verso Sorrento, sia sul versante interno alle pendici del Monte Somma, fino
a raggiungere Nola, Baiano e I’ Agro nocerinosarnese.

I numeri sul servizio, relativi ai primi cinque mesi del 2019, confermano la drammatica con-
dizione dei viaggiatori sulle linee EAV (Ente Autonomo Volturno) 1’holding — con socio unico la
Regione Campania —
dove nel 2013 sono
confluite Circumvesu-
viana, Cumana, Cir-
cumflegrea e Metro-

i campania NordEst. Nel
2019 da inizio Gennaio
a fine Giugno sono
state 1.634 le corse
cancellate. Nei primi
sei mesi del 2018

erano state 340. Altro
record negativo ¢
quello relativo ai ri-
tardi, con una media di
5,36 minuti rispetto ai 5,25 del 2018 ed un totale di 240.333 minuti di ritardo nei primi sei mesi
del 2019, contro 1 235.309 nel 2018. La peggiore linea ¢ risultata essere la Napoli-Sorrento con
una media ritardo di 8,44 minuti (e quindi picchi molto maggiori) mentre piu della meta delle
soppressioni dei treni, 926 sul totale delle 1.634, sono totalizzate da due sole linee: Napoli-Sarno
e Napoli-Poggiomarino.

Ad inizio Dicembre si sono verificati due giorni consecutivi di soppressioni e disagi a causa della
protesta dei capitreno che si sono rifiutati di accettare le ore di straordinario, necessario per gar-
antire il servizio, considerato 1’organico ridotto. Si ¢ trattato di oltre 30 corse soppresse dove solo
in alcuni casi ¢ stato attivato il servizio automobilistico sostitutivo, ma nel corso della giornata ha
prevalso il caos con banchine affollate, treni strapieni e tanto malumore tra i pendolari.

Fino al 2003 la Circumvesuviana assicurava piu di 500 corse al giorno, oggi i numeri sono quasi
dimezzati, con 296 corse sulle varie linee. Questo perché fino al 2010 i treni in circolazione
erano 94 poi si ¢ assistito ad una lenta ed inesorabile parabola discendente. Allo stato attuale,
salvo guasti, viaggiano 50 treni, ma ne occorrerebbero almeno 70 per garantire un servizio digni-
toso ai pendolari, costretti ancora a viaggiare ammassati. Basti dire che rispetto al 2012 i pas-
seggeri ogni giorno sulla Circumvesuviana si sono ridotti del 22% (fermi da alcuni anni a 93mila
viaggiatori al giorno). Il crollo del numero dei viaggiatori ¢ lo specchio della crisi in cui versa
un’azienda che gestisce una buona parte del trasporto pubblico su ferro in regione: secondo i dati
della societa nel 2010 erano 40 milioni gli utenti annuali della Circumvesuviana, crollati ora a 28
milioni; quelli della Sepsa (Cumana e Circumflegrea) sono passati da 20 milioni a 12,4; quelli di
MetroCampania Nordest, da 67 milioni a circa 40.



Sono ormai cronici i
problemi per queste linee,
soprattutto quelli legati
all’infrastruttura e che
portano come visto a
migliaia di cancellazioni.
Non mancano poi i guasti al
materiale rotabile o 1 blocchi
alla fatiscente rete di tra-
sporto perché, tra incidenti o
principi di incendi, scippi,
aggressioni, intimidazioni,
finestrini presi a sassate,
controllori impotenti che ris-
chiano di essere pestati a
sangue per aver banalmente
chiesto il biglietto o intimato di non fumare a bordo, il viaggio puo trasformarsi in un inferno.
Sono continui infatti i forti disagi per pendolari e turisti con treni stracolmi.
Tra gli ultimi episodi del 2019 lo scorso 22 Giugno i passeggeri di un convoglio sono rimasti a
piedi tra Vico Equense e Pozzano in seguito ad un guasto al treno; il 5 Luglio si ¢ assistito allo
stop di 40 minuti del Campania Express per un treno fermo in galleria vicino a Pozzano; all’in-
izio di Ottobre un convoglio sulla Scafati-Poggiomarino si ¢ bloccato poco distante da Pompei,
lasciando tutti a piedi.
Nelle officine EAV hanno ormai una statistica interna e lavorano con una procedura collaudata
perché sono sempre gli stessi treni a rompersi € sono sempre gli stessi guasti a ripetersi. Le
raglom come visto, includono la scarsr[a di trem e I’eta media, tra le piu alte d’Italia.

¢ : e Vista la drammatica realta quotidiana i
pendolari hanno lanciato numerose in-
8 iziative sui social media. Da ultime sono
% nate le “Vesuvianiadi” in cui vengono
elencate, con umorismo, le varie “disci-
pline” in cui 1 pendolari sono quotidiana-
mente impegnati, facendo riferimento ai
numerosi disagi quali scale mobili rotte,
sovraffollamento dei convogli etc..

Tra le buone notizie va segnalata 1’inidi-
viduazione, da parte di EAYV, di 4 sta-
zioni (Brusciano, Cercola, S. Maria del
Pozzo e Vesuvio De Meis) - definite da
un gruppo pendolari facebook “stazioni
dell’horror” - da valorizzare in quanto spesso oggetto di atti vandalici che hanno portato tali sta-
zioni ad un preoccupante degrado. Il 30 Ottobre una di queste, “Vesuvio De Meis” che serve
I’Ospedale del Mare a Ponticelli, ha visto completato il restyling.

Inoltre si € conclusa la gara per la fornitura e la manutenzione di circa 40 nuovi treni per un val-
ore complessivo di 314 milioni di euro.




2) Roma Nord-Viterbo

Fare il pendolare tra Roma e Viterbo rappresenta ormai un’avventura quotidiana sulla linea
ATAC che collega la Tuscia a Roma Nord. La linea si snoda per 101,9 km, suddivisi in 12,5 km
di servizio urbano ed i restanti 89,4 km di servizio extraurbano, con 35 fermate ed un tempo di
percorrenza previsto di 22 minuti per la tratta urbana e di 155 minuti per quella extraurbana.

I passeggeri ogni giorno sulla linea ATAC sono 75.000 e si ritrovano con treni sovraffollati e vec-
chi, che viaggiano in media a 39 kmh, e che di conseguenza necessitano di una manutenzione
sempre maggiore € non garantiscono la puntualita delle corse. Il parco rotabili € composto da 21
convogli per una sconcertante eta media di 20,9 anni. L’offerta ha visto un calo del 3,3% tra il
2017 ed i1 2018.

Solo tra I’inizio di Luglio e la fine di Agosto sono stati clamorosi i disagi a causa della soppres-
sione di 22 treni.

I pendolari testimoni-
ano il declino della
linea e del servizio, ri-
cordando come fino al
2009 i convogli uti-
lizzati erano nuovi ed
erano entrati in
funzione quelli con aria
condizionata. Dal
2010, con la gestione
ATAC ed i tagli al
settore, 1 problemi si
sono gradualmente am-
plificati. Ad esempio
da Viterbo a Catalano :
esistono solo bus sostitutivi mentre tra Catalano e Montebello 1 pendolari vedono alternati con-
vogli ferroviari ad autobus. Poi 1 parcheggi delle stazioni non sono custoditi e si sono registrati
numerosi casi di vandalismo e danneggiamento delle auto presenti, in alcuni casi furti. Stessa
situazione di altre linee per molte delle stazioni attraversate: degrado, sporcizia e biglietterie inu-
tilizzabili.

La linea inoltre non ¢ accessibile ai disabili perche ancora sono pochissime le stazioni con ascen-
sori ed al capolinea di Piazzale Flaminio a Roma esistono ancora barriere architettoniche per cui
la banchina non risulta a norma. Tanto che ogni volta che c’¢ un disabile, che prova ad utilizzare
la linea, deve essere aiutato a mano a salire sui treni da altri passeggeri, mentre nessun addetto ¢
presente alle stazioni o sul treno. Infine, sempre per motivi legati alla vetusta infrastruttura, non ¢
possibile portare biciclette a bordo.

La linea ¢ riuscita nell’impresa di scavalcare la “gemella” Roma-Lido tra quelle peggiori, perché
rischia seriamente la chiusura.

Dal Luglio scorso si sono abbattute nuove nubi sulla Roma Nord-Viterbo a seguito di ulteriori
osservazioni dell’ Agenzia Nazionale per la Sicurezza Ferroviaria riguardo all’insufficienza delle
misure presenti per la sicurezza sulla ferrovia. E’ intollerabile come si siano prese sottogamba le
scadenze per gli adeguamenti tecnologici per migliorare la sicurezza della linea, e che questo
pessimo atteggiamento stia massacrando la linea.

Legambiente chiede un rapido cambio di rotta che ponga al centro gli interventi che mettano in



sicurezza la tratta e che si apra un tavolo di lavoro per il rilancio dell’intera linea con 1’adegua-
mento agli standard metropolitani per evitare di farla morire lentamente. E’ intollerabile che la
Roma-Viterbo non sia trasformata in una linea metropolitana per dare un serio servizio di tra-
sporto pubblico su ferro che consenta di aggredire con i fatti I’emergenza climatica che attraver-
siamo, ma anche per abbattere gli incidenti stradali e per togliere dalle strade migliaia di auto che
le intasano e che portano solo inquinamento e malattie.

Unica novita in

" positivo ¢ ’ac-
quisto, annunciato
al momento, di 18
nuovi treni, 6 per
il servizio urbano
e 12 per quello ex-
traurbano. Per
quanto riguarda
I’infrastruttura

. dovrebbe essere

| ripristinato lo

. scambio di
Vignanello e, se
verranno mante-
nuti gli impegni
economici per il
potenziamento
della linea, dovrebbero essere realizzati interventi di adeguamento tecnico su tutta la tratta per i
binari, la linea elettrica e la segnaletica dei passaggi a livello, con soggetto attuatore RFI. Sara
poi effettuato il raddoppio della linea da Montebello a Riano e da Riano a Morlupo con la fine
dei lavori che dovrebbe avvenire entro il 2022.

3) Roma San Paolo-Lido di Ostia

Dovrebbero essere ufficialmente 37 1 minuti necessari a percorrere i 28,3 km che separano la sta-
zione di Porta San Paolo a Roma (un fondamentale nodo della mobilita urbana con la metro B, la
Stazione Fs Ostiense ed il
tram) ed il mare di Ostia. La
realta purtroppo ¢ ben di-
versa e lungo le 13 fermate
di quella che dovrebbe es-
sere una linea strategica per
la mobilita dell’area romana,
sono ormai 10 anni che si as-
siste ad un costante peggi-
oramento per la vita dei pen-
dolari.

La linea ¢ ancora tra le peg-
giori d'Ttalia perché nessun




cambiamento ¢ avvenuto e nessun cambiamento ¢ alle porte, con ancora gli stessi problemi vis-
suti dai pendolari ed una situazione del servizio davvero vergognosa per i ritardi e per il degrado
in cui versano le stazioni.
Gli investimenti nel mate-
riale rotabile non si sono
ancora visti, cosi come gli
impegni di rilancio della
linea con lo stanziamento
di risorse aggiuntive di cui
non si ha notizia. Sono - g 0571A AJJRAS -
addirittura scesia 15 i con- [SRASESENEN = 3 [+ ISTIAANTICA
vogli destinati alla linea, [ = :
rispetto ai 17 dello scorso
anno, ai 23 del 2016 ed ai
24 del 2015. Nonostante la
rottamazione di quelli piu vecchi abbia permesso di abbassare 1’eta media, questa comunque ar-
riva a 15,3 anni. Le corse effettuate nell'anno 2018 sono state del 5% inferiori rispetto a quelle
del 2017. La conseguenza la si continua a vedere nel numero degli utenti sceso a poco piu di
55mila mentre erano 100mila solo pochi anni fa e continuano a calare per via del degrado.

Le biglietterie sono presenti solo in meno di un quarto delle stazioni, i continui guasti e problemi
tecnici si ripercuotono sugli utenti tra corse che saltano senza che venga fornita un’adeguata in-
formazione, e poi ritardi periodici, sovraffollamento dei treni e la condizione drammatica di
molte stazioni che tra incuria e sporcizia sembrano essere abbandonate.

I lavori alla stazione di Acilia Sud sono fermi da tempo e Tor di Valle ¢ nelle stesse misere con-
dizioni. La fermata dell’ex ippodromo in particolare versa in uno stato di degrado totale e si
presenta oggi come un cantiere, se non una discarica a cielo aperto, con tanti gradini e niente
scale mobili, tornelli finti che permettono a chiunque di passare e vigilanza completamente as-
sente.

I cantieri sono bloccati addirittura da Agosto 2017, mentre il completamento di queste due sta-
zioni ha visto partire I’iter nel 2008 con il via libera in conferenza dei servizi. Il ritardo cumulato
parla di oltre 3 anni di ritardo rispetto alle previsioni ma considerando lo stato in cui le stazioni si
trovano al momento non si ha certezza dei tempi futuri per la chiusura dei cantieri.

Inoltre ad Acilia Sud al momento non sono previsti la realizzazione di parcheggi e sovrappasso,
rendendo il potenziale di questa nuova stazione decisamente limitato. Il viadotto ciclo-pedonale ¢
stato infatti declassato dal Comune e senza i 2 milioni di fondi necessari per realizzarlo i 60mila
residenti della zona non avranno possibilita di raggiungerla se non tramite 1’attraversamento
della via del Mare.

Una condizione simile ¢ quella delle stazioni storiche della linea quali Vitinia, Ostia Antica e
Castel Fusano. Inoltre nelle giornate in cui si aggiungono i disagi provocati dal maltempo il tutto
si trasforma in un incubo, con folle di pendolari lasciate in attesa della navetta sostitutiva cos-
tretti ad aspettare sulla via Ostiense con parziale invasione della carreggiata.

Si aggiunge alla terribile quotidianita anche la storia della stazione scomparsa, quella del Tor-
rino-Mezzocammino, un quartiere nato nell’ultimo decennio, attorno ai binari della Roma-Lido e
dove sono stati versati alle casse comunali quasi 2 milioni di euro in oneri di urbanizzazione che
avrebbero dovuto finanziare la realizzazione della fermata. Oggi, con grave responsabilita del
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Comune di Roma i soldi sono spariti e, al fianco dei binari ¢ stato costruito un parcheggio da 100
posti nel nulla laddove doveva esserci la stazione, mentre 1 12.000 abitanti del quartiere sono
costretti all’uso dell’auto privata per spostarsi verso il centro cittadino.

Tra gli ultimi episodi clamorosi avvenuti sulla linea, il 6 Novembre scorso alle 8:30 di mattina,
un treno, che era stato gia rimodulato dalle ore 8:00, ha lasciato tutti i passeggeri a terra a Casal
Bernocchi per un guasto. Le banchine si sono riempite all’inverosimile e non sono state date in-
formazioni alle migliaia di persone vittime del disagio. Il problema dei guasti ¢ sostanzialmente
connesso alla qualita del materiale rotabile con soli 9 treni relativamente nuovi, i Caf comunque
risalenti al 2006, mentre 5 convogli sono residuati della Metro A che tendono a fermarsi di con-
tinuo perché le loro porte non chiudono bene. Si tratta quindi di treni che sono stati gia ri-
adattati ad una funzione diversa da quella per la quale sono nati, creando ritardi costanti ed es-
trema frustrazione per i passeggeri.

Pochi giorni prima, il 28 Ottobre, un vagone del treno delle 7:43 da Acilia ha registrato un guasto
all’impianto dei freni, emanando un fumo denso e tossico che non permetteva di respirare. E arri-
» & vato a Casal Bernocchi, si
¢ riempito ed ¢ ripartito, a
Vitinia si ¢ fermato di
nuovo, questa volta senza
riprendere il tragitto.

L’11 Ottobre ¢ stato
un’altra giornata da in-
cubo sulla Roma-Lido:
corse in tilt, un’ora di
blocco, un treno guasto e
I’intervento della polizia a
calmare gli animi. In
pieno orario di punta, in-
torno alle ore 8, il guasto
ad un treno ad Acilia ha provocato ritardi e cancellazmnl sull’intera tratta. I passeggeri del mezzo
fermo dovevano scendere ma le banchine erano gia troppo piene. Il guasto mattutino ha quindi
avuto conseguenze su tutta la ferrovia con corse in ritardo e treni a 20 minuti I’uno dall’altro: in
migliaia i pendolari in ostaggio alle fermate che dovevano recarsi a scuola ed a lavoro. Nella
paralisi iniziale un mezzo € rimasto fermo per quindici minuti tra Ostia Antica e Acilia tra
I’esasperazione dei passeggeri. I mezzi hanno proseguito su binario unico in attesa della
rimozione del convoglio in tilt.

E’ difficile intravedere una qualche speranza di cambiamento, malgrado sia stato annunciato, da
anni ormai, un accordo tra Regione Lazio e Governo che ha portare allo stanziamento di 180 mil-
ioni di Euro. Perché nulla si sa di questo investimento e la drammatica situazione debitoria di
Atac fa temere che le risorse vadano perse. Nel frattempo sono partite le procedure per I’acquisto
di 5 nuovi treni, che pero non arriveranno in tempi brevi € comunque non risolveranno 1’emer-
genza.

La soluzione per la Roma-Lido ¢ trasformarla in una vera e propria metropolitana, visto che ¢
tutta all’interno del Comune di Roma e potrebbe catturare un bacino di utenti enorme,
migliorando la mobilita dell’intero quadrante urbano a Sud di Roma.
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4) Milano-Chiasso
In Lombardia la linea S11, di circa 51 km e che collega il confine di Stato a Chiasso con il cap-
oluogo milanese, trasporta giornalmente oltre 40mila utenti giornalieri, maggiormente concen-
trati tra Seregno e Milano, nel cuore della Brianza. Proprio in questo tratto si concentrano le

, : maggiori problematiche tanto
che, nel Novembre scorso,
anche i sindaci di Lissone,
Desio e Seregno si sono mo-
bilitati in sostegno ai pendo-
lari della linea S11.
Le proteste riguardano un
lungo ’elenco di disservizi:
ritardi giornalieri, corse non
effettuate e soppressioni
senza preavviso, carrozze piene a tal punto da non poter salire, mancanza di comunicazioni ai vi-
aggiatori, treni nella maggior parte dei casi vecchi e non sufficientemente capienti. La Milano-
Chiasso risente gia oggi del passaggio dei treni internazionali che percorrono la direttrice verso il
nord Europa e ancora di piu ne risentira con il completamento del sistema AlpTransit, previsto
nel 2021. Questa linea ¢ infatti parte integrante del sistema di collegamento ferroviario interna-
zionale, ad oggi pero solo parte dei lavori di ammodernamento e sistemazione delle linee ¢ in
COrsO0.
Uno dei problemi piu gravi infine ¢ legato al fatto che questa linea si interseca a Seregno con la
S9 (Saronno-Seregno-Milano-Albairate) che raccoglie un numero simile di passeggeri al giorno,
anche in questo caso circa 40mila, creando un collo di bottiglia tra Seregno e Milano che aggrava
ulteriormente i problemi in particolare sulla S9 stessa, ma in generale su entrambe le linee.

5) Terni-Sansepolcro
In Umbria, malgrado siano stati stanziati 1 fondi necessari al potenziamento della ex Ferrovia
Centrale Umbra, sono - ,

saltati tutti 1 cronopro-
grammi per la real-
izzazione dell’opera che
non vede il passaggio di
treni da 2 anni e mezzo.
Si tratta di una ferrovia
di vitale importanza per
1 pendolari umbri e che
attraversa da nord a sud
I’intera regione per 150
km di lunghezza. La
linea collega Terni a
Sansepolcro vede 1 la-
vori per il potenzia-
mento in ritardo cronico € non sono buone le notizie anche per I’unico tratto riaperto al traffico,
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quello tra Perugia Ponte San Giovanni e Citta di Castello, di 53 km, e dove il tempo di percor-
renza risulta ancora elevatissimo: 1 ora e 30 minuti.

La tratta tra Perugia Ponte San Giovanni e Terni rimane nelle incertezze, mentre quella tra Citta
di Castello e Sansepolcro ¢ stata affidata alla regione Toscana, eppure, come detto, i fondi non
sono mancati grazie a circa 650 milioni di euro stanziati tra il 2017 ed il 2018.

Non mancano ovviamente le proteste dei comitati pendolari, tra cui il neonato Comitato Pendo-
lari dell’ Alto Tevere, che rappresenta principalmente i pendolari che si recano da Citta di Cas-
tello ed Umbertide a Perugia. I pendolari chiedono, in particolare, una revisione dell’orario di
Busltalia (gestore della linea), per poter andare maggiormente incontro alle esigenze dei viaggia-
tori. In particolare si lamenta la mancanza di coincidenze adeguate con i treni di Trenitalia presso
la stazione di Perugia Ponte San Giovanni, cosi come alle volte mancherebbero perfino quelle
con autobus sostitutivi verso Perugia centro e verso Terni.

6) Agrigento-Palermo

Su questa linea il tempo di percorrenza ¢ di 2 ore, la velocita media di 67 km/h, e sono 12 le cop-
pie di treni che quotidianamente percorrono la linea lunga 137 km ed elettrificata dagli anni “90.
Malgrado la domanda di spostamento tra le due citta sia molto rilevante, solo una bassa percen-
' \ tuale si sposta in treno e la ragione sta nel

fatto che 1 treni sono lenti, pochi rispetto alla
capacita della linea e risultano molto spesso
in ritardo, specialmente nelle giornate di
pioggia quando in molte stazioni si allagano
1 binari e si verificano o purtroppo anche
frane.

" E l'annosa questione della linea Agrigento-

| Palermo ha visto, negli ultimi anni, un prob-
| lema aggiuntivo legato al disastro del

| collegamento stradale tra le due citta, con la
SS189 che vede numerosi cantieri aperti,
una serie di semafori e conseguenti in-
terruzioni.

¢ Il problema principale della tratta ferroviaria
in questione ¢ costituito dalle condizioni in
cui 1 passeggeri sono costretti troppo spesso
a viaggiare, con casi in cui gia ad Aragona
Caldare (dopo appena 2 delle 10 fermate in-
termedie previste) 1 treni portano decine e
decine di passeggeri in piu rispetto alla dis-
ponibilita di posti a sedere.

Va inoltre considerato che su questa tratta
RFTI ha speso 70 milioni negli ultimi 10 anni
per ridurre di circa 20 minuti la percorrenza,
che invece oggi ¢ aumentata di 5 minuti. La
percorrenza programmata ¢ aumentata, in-
fatti, per evitare di pagare le penali, previste
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dal contratto di servizio sottoscritto tra Trenitalia e la Regione, in caso di ritardo superiore ai
cinque minuti. In questo modo viene a mancare la competitivita rispetto al servizio delle au-
tolinee.

I pendolari infine lamentano dei cattivi odori provenienti dai bagni causato dal mancato svuota-
mento della vasca di raccolta dei liquami perché semplicemente ad Agrigento non ¢ previsto lo
svolgimento di questo servizio.

In Sicilia va inoltre sottolineata la situazione della linea Caltagirone-Catania, della lunghezza
complessiva di 60 km, e che ¢ stata recentemente rimessa in servizio dopo oltre dieci anni di in-
attivita dovuti al crollo di uno dei ponti sui quali insiste il tratto, che aveva determinato il blocco
di tutte le corse in partenza da Catania e verso Gela. Il problema ¢ che la linea non risulta elettrif-
icata né tantomeno ammodernata e cid non consente ai nuovi € moderni treni messi a dis-
posizione di poter percorrere la tratta, restando quindi operativi, per gran parte, vecchi treni a
gasolio, sporchi e rumorosi. Non a caso, i tempi di percorrenza restano lunghi e non competitivi
per i pendolari. Il tempo di percorrenza medio da Caltagirone a Catania Centrale dovrebbe essere
di 1 ora e 34 minuti, in realta, a causa di vari rallentamenti ed inefficienze nel servizio, la singola
corsa non ha mai una durata inferiore alle 2 ore e 30 minuti, sfiorando anche le 3 ore. In tutto
sono solamente 2 le coppie di treni al giorno che collegano Caltagirone a Catania.

7) Battipaglia-Potenza-Metaponto

La linea Battipaglia-Potenza-Metaponto, lunga 199 km, elettrlﬁcata ma a binario unico, ¢ 1’'unica
linea con impianti di | \— ‘
buon livello in Basili- :
cata ma gli interventi
previsti per la ve-
locizzazione e poten-
ziamento non hanno al
momento copertura fi-
nanziaria. Si tratta di
una linea di fondamen-
tale importanza in par-
ticolare per 1 pendolari
lucani visto che at-
traversa |’intera regione
collegando centri ur-
bani e sedi industriali
di rilevanza nazionale, creando I’interconnessione tra il porto di Taranto e lo Jonio con il ver-
sante tirrenico. Purtroppo su questa linea, anche quando i treni non subiscono soppressioni im-
provvise, la lentezza dei treni ¢ disarmante, con convogli che non raggiungono i 50 km/h di ve-
locita di media e impiegano 1 ora e 50 minuti per collegare 1 120 chilometri tra Potenza a Sa-
lerno, mentre tra Potenza e Metaponto i tempi di percorrenza sono di 1 ora e mezza per 107 km.
Risulta quindi fondamentale intervenire per adeguare il tracciato, con riduzione delle pendenze
ed aumento dei raggi minimi, come previsto dai piani di RFL Il problema in questo caso ¢ che il
fabbisogno economico per gli interventi di potenziamento ammonta a circa 855 milioni di euro,
con soli 32 milioni gia assegnati ed una situazione progettuale ferma a livello preliminare.

Ma tra le linee peggiori d’Italia va inserita anche la Foggia-Potenza, di 118 km di lunghezza (di
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cui 65 in Basilicata) non elettrificata ed a binario unico. Si tratta del principale collegamento fer-
roviario tra Puglia e Basilicata e per questo sono previsti lavori di elettrificazione ed
adeguamento per il traffico merci, ma il cronoprogramma prevede la loro conclusione non prima
del 2023. Al momento circolano quindi treni diesel vecchi, che spesso sono la causa di ritardi e
soppressioni.

8) Genova-Ovada-Acqui
Terme

Ancora numerosi disagi si
riscontrano sulla linea che
collega Genova ad Acqui
Terme, che svolge un ruolo
sia di collegamento interre-
gionale che pendolare, con
diverse stazioni nella provin-
cia di Genova. Non ¢ facile
infatti la situazione dei pen-
dolari liguri lungo questa
linea, con un’infrastruttura
che vede ancora 46 km di bi-
nario unico sui 63 della tratta e dove risulta indispensabile ormai un potenziamento almeno fino
ad Ovada (AL).

Al contrario sono costanti i disagi per i pendolari dell’area, con ritardi cronici dovuti a problemi
durante I’attraversamento dei passaggi a livello ed una velocita media ferma ancora a 60 kmh
(con tempi aumentati rispetto al passato). I pendolari che utilizzano la tratta vivono quotidiane
difficolta a causa di buchi orari che superano le 2 ore dal lunedi al venerdi ed una frequenza an-
cora meno vantaggiosa nei sabati e festivi. A tutt’oggi manca la copertura minima di un treno
all’ora, con un saldo negativo dell’offerta rispetto al 2015.

Dallo scorso 5 dicembre sono state aggiunte due nuove corse, per fare fronte alle difficolta di
collegamento con la Liguria dovuti ai problemi sulle autostrade A26 e A6.

9) Torino-Chivasso-Ivrea-Aosta

La tratta, lunga 66 km, non ¢
elettrificata tra Ivrea ed Aosta e
nessun finanziamento per la real-
izzazione dell'opera ¢ al momento
disponibile.

Il problema principale riguarda 1'i-
nadeguata composizione (3 car-

, rozze, a volte anche 2) con cui
molto frequentemente, in modo
sempre meno occasionale, viene
realizzato il treno del mattino piu
utilizzato lungo la tratta Aosta-
Ivrea-Torino, il Regionale che parte
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da Ivrea alle 7.32 per arrivare a Torino Porta Nuova alle 8.35. Nei fatti, in quelle occasioni gia
ad Ivrea il treno si riempie totalmente, a Strambino e a Caluso si trova posto solo in piedi e via
via sempre piu stipati, da Chivasso le condizioni di viaggio diventano proibitive. Segnalazioni di
eccessivo affollamento, per scarsita di carrozze, sono pervenute anche su altri treni tra quelli
delle fasce mattutine e serali piu utilizzate dai pendolari.

Inoltre, con I'entrata in servizio dei treni bimodali dallo scorso 6 Ottobre, come era assoluta-
mente prevedibile consultando la capienza di questi convogli, 1 problemi di affollamento si sono
aggiunti anche a questa categoria di treni, che per ora non sono ancora stati usati sulle tracce a
maggior frequentazione.

Grazie ai treni bimodali con motori convertibili da diesel ad elettrico, proprio per poter entrare
nella stazioni di Torino dove i diesel sono proibiti, dovevano temporaneamente essere superate
queste criticita. Al contrario il cambio numero treno ¢ la sosta prolungata ad Ivrea, che varia dai
6 a 15 minuti non hanno migliorato la situazione. Nel frattempo quindi i disagi subiti dai pendo-
lari continuano, con corse in ritardo molto spesso a causa dei guasti ai numerosi passaggi a
livello presenti sulla linea, con il record per la tratta tra Quincinetto e Chivasso con 49 passaggi a
livello, una media di uno per chilometro.

10) Verona-Rovigo

Sulla Verona-Rovigo troppo poco ¢ stato
fatto perché, su questa tratta ferroviaria di
96,6 km che collega due capoluoghi di
provincia ed uno snodo importante come
quello di Legnago, il servizio

vede ancora il passaggio solamente di 12
coppie di treni al giorno mentre nel 2012
se ne contavano 14. La linea ¢ gestita da
Sistemi Territoriali, azienda controllata
dalla Regione del Veneto, ed ¢ a binario
unico se non per due piccoli tratti (per un
totale di 15 km).

I problemi segnalati da studenti, lavora-
tori e turisti, sono sempre gli stessi: poche
corse, mezzi obsoleti, ritardi ed abban-
dono delle piccole stazioni spesso sprovviste perfino delle tabelle che indicano gli orari. Per fare
un confronto con il passato, 17 anni fa il treno piu veloce ci mettevo 1 ora e 25 minuti, oggi im-
piega 16 minuti in piu. I problemi sono davanti agli occhi di tutti con tempi di percorrenza lunghi
(55 km/h di media) e I’inadeguatezza dell’infrastruttura, ancora non elettrificata.

Anche nel corso del 2019, in special modo con I’introduzione dell’orario estivo, si sono verificati
disagi, con alcune corse tagliate (sette complessive) e, di conseguenza, treni sovraffollati.

La Regione aveva promesso 1’arrivo di 10 nuovi convogli per il 2019 mentre ne sono arrivati
solamente 2 ad inizio anno, treni regionali veloci, che pero senza il completamento dell’infra-
struttura sono ancora alimentati a diesel. Alcuni miglioramenti sono stati registrati anche per I’in-
dice di gradimento sulla qualita percepita cha dall’84,7% ¢ passato al 91,5%, riferito in partico-
lare alla puntualita ed alla pulizia dei treni regionali. Molto da fare rimane per rendere il servizio
davvero efficiente, veloce e competitivo nei confronti della gomma.
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