4.2 LO SCENARIO INFRASTRUTTURALE

L'ipotesi di Accordo Quadro di Programma tra I'Ente Ferrovie dello Stato, la Regione
Campania, la Provincia di Salerno, delinea il seguente scenario infrastrutturale (FIG. 4.2.1):

a) Mobilita esterna alla citta di Salerno

e Nel 2004 ¢ prevista la prosecuzione di alcuni treni AV da Napoli (Afragola), termine
della nuova linea AV, a Salerno, sui binari attuali della linea nazionale Salerno-Napoli;
nel 2010 & previsto che la AV arrivi fino a Battipaglia, sempre sulla infrastruttura
attuale;

® riorganizzazione e potenziamento della linea Salerno-Mercato S.S. e relativi servizi,
e realizzazione del nuovo collegamento con Fisciano Universita;

® organizzazione di servizi metropolitani da Eboli a Torre A;

e ripristino della linea Sicignano-Lagonegro;

b) Mobilita interna alla citta di Salerno

e Linea Metropolitana di Salerno;
® collegamento diretto Porto-stazione ferroviaria;
e decentramento dello scalo merci a Battipaglia.

4.2.111 Sistema Ferroviario Metropolitano

Il Servizio Ferroviario Metropolitano di Salerno prevede i seguenti servizi (FIG. 4.2.2):

(FMI)
e tratta Mercato S.S.-Salerno (frequenza media di 30');
e tratta Nocera l.-Mercato S.S. (30' media nelle fasce di punta, 60' nelle fasce di
morbida, oltre i treni Napoli-Avellino);
e 3 coppie di corse proseguono fino a Eboli;

(FM2)
e tratta Nocera |.-Salerno (20' media);
e tratta Napoli-Eboli (3 c.c.);
e tratta Torre A. centrale-Salerno (60' media).

L'offerta &€ completata con l'attuale servizio di 18 cc di treni "locali" sulla tratta Salerno-Battipaglia.

97



98

Fig. 4.2.1

Provincia di Salerno - Scenario infrastrutturale, area di Salerno
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Fig. 4.2.2

Provincia di Salerno - formato del sistema ferroviario metropolitano
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Le stazioni principali sono attrezzate con parcheggi di interscambio per le auto e per |l
servizio urbano ed extraurbano su gomma, soprattutto laddove €' particolarmente elevata
la domanda e cioé la direttrice Vietri-Cava ad ovest e la Pontecagnano-Battipaglia ad est.

Il servizio ferroviario metropolitano all'interno di Salerno effettua fermata a Centro storico-
Giardini della Minerva,Via Vernieri-Duomo, Stazione Centrale.

L'arrivo della AV fino a Battipaglia e il contemporaneo raddoppio del binario fino ad Eboli,
assieme alla ristrutturazione tecnologica della linea, permetteranno di potenziare ulteriormente
i servizi SFM e di introdurre ulteriori fermate all'interno di Salerno.

La possibilita di potere avere fermate del servizio FM in corrispondenza delle fermate ML
dovra essere verificata in termini di realizzabilita di banchine.

4.2.2 1l potenziamento della Salerno-Mercato S. Severino

Attualmente questa linea & a semplice binario e trazione diesel.
Nella stazione di Salerno i relativi treni partono dall'8° binario e per instradarsi sulla direttrice
per Mercato S. Severino compiono un percorso tortuoso a causa della necessita di girare
attorno ad un edificio ferroviario, incontrando nel percorso due semafori.
Tutto cid comporta nella stazione tempi di attesa e bassa velocita.
E' necessario eliminare questa strozzatura costruendo un nuovo binario di 250 m che by-
passa la tortuosita, consentendo quindi un accesso diretto dall'8° binario alla direttrice per
Mercato S. Severino, ed eliminando i due semafori attuali.
Successivamente puod essere realizzata la elettrificazione della linea, e costruita la bretella
di Fisciano.

4.2.3 La bretella di collegamento con Fisciano Universita

Consiste nella realizzazione di una nuova bretella sulla linea Mercato S. Severino-Salerno
da Mercato San Severino (lato Montoro inferiore) a Fisciano Universita, Lancusi, passando
per la frazione di Piazza di Pandola. Il rientro sul tracciato esistente €' previsto all'altezza di
Baronissi.

E' stata presa in considerazione questa soluzione, perché pit semplice dal punto di visto
tecnico e piu efficace dal punto di vista operativo di precedenti ipotesi progettuali (realizzazione
di un tratto di ferrovia interrata con annessa stazione o l'attivazione di un servizio navetta
tra la circumsalernitana e I'universita), in quanto queste sono risultate poco convenienti dal
punto di vista organizzativo e sotto il profilo economico.

Le percorrenze saranno contenute in 20 minuti sia per i collegamenti Salerno-Universita (via
Baronissi) che Nocera Inferiore-Universita (via Mercato San Severino), inoltre a Salerno il
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sistema potra essere connesso alla nuova linea metropolitana, mentre a Nocera Inferiore
dovra prevedersi l'interscambio con il servizio ferroviario metropolitano (FMI) fra Salerno-
Cava-Nocera Inferiore-Pagani-Scafati-Torre A., previsto per il 2002. Entrambi i sistemi
dovranno essere integrati in un progetto complessivo di rete al fine di pianificare l'intermodalita
e rendere competitivo il trasporto pubblico su ferro.

4.2.4 La Sicignano-Lagonegro

Per quanto riguarda la proposta di riattivazione del servizio ferroviario sulla Sicignano
Lagonegro, la convenienza o meno ¢ legata al rapporto tra i benefici per I'utenza potenziale
e le spese di investimento e gestione dell'opera.

Questa scelta programmatica ha I'obiettivo di aumentare l'accessibilita del Vallo di Diano e
del Parco del Cilento attraverso l'istituzione di opportuni servizi di trasporto su gomma
integrati con la ferrovia, sia per il traffico pendolare ed operativo di relazione con i comuni
che gravitano sull'asse ferroviario fino a Salerno, ovviamente soprattutto con il capoluogo
provinciale, sia per il traffico turistico che intende fruire del Parco del Cilento.

4.2.5 Il servizio di Metropolitana Leggera

Il progetto si colloca all'interno di un piano di razionalizzazione del sistema di trasporto
collettivo, sfruttando l'attuale sedime ferroviario. E' di fondamentale importanza, perche
attraverso le 8 fermate previste, distribuite lungo I'asse longitudinale di sviluppo della citta,
da ovest ad est (centro storico fino alla zona industriale di Pastena — Mercatello — San
Leonardo), garantisce alla ferrovia il ruolo di sistema portante del trasporto collettivo per
i movimenti interni ed esterni del capoluogo. L'integrazione con le altre linee ferroviarie e
con il servizio pubblico su gomma (realizzazione di parcheggi di interscambio), permettera
di alleggerire le infrastrutture viarie di una quota di traffico non trascurabile.

Il progetto di M.L. prevede (FIG.4.2.3-a e FIG. 4.2.3-b) la realizzazione di una linea a semplice
binario costruita a fianco (lato monte) della linea Salerno-Battipaglia, dalla stazione centrale
fino allo Stadio Arechi.

Si sviluppa per 6 Km e presenta, oltre alla fermata in Stazione e quella dello Stadio Arechi,
4 fermate intermedie (Via Robertelli/Torrione,Via Roccococchia/Q.re Europa, Mercatello/Santa
Maria a Mare, Arbostella/Salerno Mare).

Successivamente sulla ferrovia esistente Salerno-Cava dei Tirreni, verranno realizzate due
fermate (Centro Storico-Giardini della Minerva e Via Vernieri-Duomo).

Con questa dotazione infrastrutturale si possono fare servizi sia con il materiale "ML" che
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"FS" su entrambe le tratte.

La prosecuzione del treno che proviene dal nuovo tronco est della ML, che giunge nella
stazione centrale all'altezza dell'8° binario del fascio, sul 1° binario in direzione ovest, e
viceversa, non & pero agevole. L'esercizio "ML" previsto sulla nuova tratta est & di 20'. Sulla
tratta ovest (sulla quale il treno deve forzatamente arrivare fino a Vietri per invertire la
marcia, in quanto le due fermate urbane indicate non sono utilizzabili come capolinea per
problemi di pendenza) ¢ prevista la prosecuzione di uno dei tre treni precedenti, quindi una
frequenza di 60'.

Un ulteriore sviluppo prevede di proseguire il nuovo binario ML da Arechi, per poco piu di
| km, fino ad incontrare un binario del fascio della stazione di Pontecagnano.

In questo modo si riesce ad avere un servizio ML da Vietri a Pontecagnano.



Fig.4.2.3a

Provincia di Salerno - Il sistema di M. L. Salerno
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Fig. 4.2.3b

Provincia di Salerno - Il sistema di M. L. Salerno
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4.2.6 Le aree di interconnessione

La ristrutturazione della rete viaria territoriale comprende non solo la realizzazione di
nuovi interventi su archi e nodi ma anche I'infrastrutturazione di aree sulle quali si realizza
la interconnessione/scambio tra i diversi vettori modali.

Si tratta, questo, di un momento essenziale nella organizzazione di un sistema di trasporti
integrato, in grado di favorire una strategia pit complessiva e organica.

Il miglioramento della mobilita si consegue infatti attraverso il potenziamento del trasporto
pubblico, il ripristino della fluidita veicolare, la riqualificazione ambientale delle zone
compromesse dall'inquinamento atmosferico ed acustico e con I'attivazione di strutture in
grado di consentire una logistica efficiente dell’interscambio.

Un facile ed efficiente trasferimento tra il veicolo individuale e il trasporto collettivo
contribuisce in buona parte al raggiungimento degli obiettivi anzidetti.

Per i nodi di scambio piu complessi la corretta gestione del sistema si basa sulla possibilita
di disporre delle necessarie informazioni, dettagliate e tempestive, riguardanti la consistenza
dell’offerta, gli orari, i tempi di attesa, la comunicazione diretta tra utenti e gli operatori dei
servizi, il ché necessita di adeguati mezzi organizzativi e finanziari da utilizzare in tal senso.
Dal punto di vista della gestione, i parametri caratteristici del sistema si compongono di due
aspetti: quello fisico, relativo alla capacita di monitorare gli effettivi movimenti di persone e
cose, e quello informativo, relativo alla conoscenza dei dati caratteristici dei flussi stessi.
Ogni flusso e regolato o seguito da tecnologie dedicate specificamente ad uno scopo. Questi
strumenti di controllo sono concepiti, in primo luogo, per soddisfare le esigenze della parte
di organizzazione a cui sono dedicate.

Ma tali strumenti possono essere anche concepiti come terminali di un sistema integrato,
dedicato alla gestione e organizzazione. Soltanto tramite questa integrazione si puo raggiungere
I'obiettivo di razionalizzare il servizio sotto il profilo economico-gestionale, migliorando i
livelli di prestazione del trasporto pubblico.

In particolare, nella pianificazione delle reti del trasporto pubblico, le aree di interconnessione
modale acquistano un ruolo chiave per il superamento delle tipologie di rete pit comuni,
radiali e a griglia, in cui la capacita di captare la domanda di trasporto ¢ limitata nel primo
caso dalla necessita di tragitti piu lunghi per destinazioni non centrali, nel secondo dalla
complessita di trasbordo legata alla difficolta di conoscere le intersezioni. Una struttura
basata su nodi di scambio ben definiti risulta invece la piu adatta all'integrazione tra i diversi
vettori ed é tanto piu efficiente quanto piu i nodi sono baricentrici rispetto ai luoghi che
attraggono un elevato numero di spostamenti.

Il Piano del Traffico della Viabilita Extraurbana (PTVE) provinciale (Parte Terza) definisce come
"aree di interconnessione" gli ambiti nei quali si realizza l'integrazione dei diversi vettori per
garantire l'intermodalita tra il trasporto individuale, quello collettivo su gomma, la ferrovia
ed i trasporti acquei.

Tale integrazione & sostanzialmente effettuata attraverso la realizzazione di aree di connessione,

105



106

<%>sisplan

pil o meno complesse, fra le sue diverse parti, ovvero:

e fra ferrovia e trasporto di superficie (pubblico e privato)
dove il nodo di scambio & incentrato negli spazi prossimi alle stazioni ferroviarie;
e fra trasporto pubblico su gomma e quello individuale
® fra trasporto pubblico marittimo e quello privato
dove il nodo di scambio ¢ individuato in una struttura di parcheggio connessa con
la rete del trasporto pubblico di navigazione.

Il Piano dei Trasporti individua sul territorio provinciale le seguenti aree d'interconnessione
e nodi di scambio complessi per i quali & indicata, tra parentesi, la superficie minima necessaria
per svolgere bene il ruolo assegnato senza aggravare la sosta nella viabilita all'intorno della
stazione stimata sulla base dei dati quantitativi della domanda (di cui si tratta al punto 4.4.

a) FERROVIA/TRASPORTO DI SUPERFICIE (PUBBLICO E PRIVATO):

e Agropoli ( 6.000 mq)
e Baronissi ( 7.000 mq)
e Battipaglia (15.000 mq)
e Capaccio ( 3.000 mq)
e CavadeiT. (10.000 mq)
e Eboli (12.000 mq)
® Mercato S.Severino  (11.500 mq)
e Nocera Inferiore (23.000 mq)
e Pontecagnano (21.000 mq)
e Sala Consilina ( 5.000 mq)
® Sapri ( 1.500 mq)
e Sarno ( 3.500 mq)
e Sicignano ( 8.000 mq).
e Vallo / Scalo ( 6.500 mq)

b) TRASPORTO MARITTIMO/TRASPORTO INDIVIDUALE:

e Salerno (Piazza Concordia)
e Salerno (Molo Manfredi)

Le indicazioni fornite da alcuni di questi comuni sugli spazi disponibili nell'intorno o all'interno
delle stazioni ferroviarie (TAB.4.2.4) ed i sopralluoghi effettuati evidenziano che questi nodi
hanno gli spazi da attrezzare per l'interscambio auto e bus con ferrovia (parcheggi per i bus
e per le auto) nei termini descritti.
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4.2.7 1l ruolo strategico delle stazioni all'interno di Salerno

L'area urbana di Salerno ¢é di tipo "lineare", sviluppandosi per circa 10 km in lunghezza e
mediamente per circa 1,5 km in larghezza.
La ferrovia costituisce l'asse geometrico della fascia urbanizzata le cui parti piu lontane ne
distano al massimo 600 metri.
E' quindi evidente l'assoluta importanza per il trasporto provinciale di avere servizi su ferro
di penetrazione urbana che permettono un servizio capillare lungo la citta "lineare".
Quanto piu questo servizio capillare € diretto, cioé senza o con il minimo trasbordo, per
chi proviene dalle aree provinciali esterne, quanto piu il servizio su ferro sara attrattivo.
Riteniamo che questo servizio puo essere attrattivo per |'utenza extraurbana solo se deve
effettuare un solo trasbordo per raggiungere dalla sua origine le sue destinazioni finali, e se
comunque il tempo complessivo di viaggio € al massimo all'incirca quello attuale.
L'utente extraurbano che vorra utilizzare la ferrovia potra accedere alla stazione con il
mezzo proprio o con una linea integrata su gomma e da qui proseguire col treno, attuando
un primo interscambio.
E' evidente che se il servizio ferroviario gli permette di scendere abbastanza vicino alla sua
destinazione, da raggiungere direttamente a piedi, il livello di attrattivita é alto; se invece la
stazione ferroviaria e cosi lontana dalla sua destinazione da costringerlo a prendere un
ulteriore mezzo pubblico (ML o autobus urbano), I'attrattivita del sistema ferroviario diminuisce
molto fortemente.
Infatti il "peso” psicologico di dovere effettuare un ulteriore interscambio di mezzo é gia di
per sé un elemento negativo importante per scoraggiare la scelta ferroviaria, ma € accompagnato
anche dall'altro elemento negativo rappresentato dalla frequenza troppo bassa dell'ulteriore
mezzo pubblico da prendere (o la ML a 20-30', anche se l'interscambio & fatto "sul posto",
o il servizio urbano, anch'esso a frequenze similari e per giunta non sempre accessibile sul
posto).

La massima attrattivita del servizio ferroviario metropolitano si avrebbe se potessero essere
realizzate fermate in corrispondenza delle fermate previste dalla ML; in questo modo infatti
il servizio ferroviario metropolitano servirebbe capillarmente tutta la fascia urbanizzata
salernitana, ma questo come si € visto precedentemente puod essere rimandato solo a scenari
futuri.
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Tab. 4.2.4

Provincia di Salerno - Parcheggi di corrispondenza con ferrovia individuati dai comuni

. 10.000 0
Angri (da attivare) (scalo merci)
- 2.000
Baronissi (esistenti)
- vi & ampia offerta attuale
Capaccio - a Capaccio Scalo altri 250
3.500
Cava dei T. 5.000 proprieta FS.
(ex deposito traverse)
Eboli 10.000 area stazione
Fisciano 9.500
Nocera Inferiore 20.000 (in trattativa con FS.
ex scalo merci)
Sarno di fronte SFSM

Alla luce di tutto quanto esposto le valutazioni dell'utenza assorbibile dal servizio metropolitano
ferroviario sono state effettuate in uno scenario di "bassa" attrattivita (stazioni del SFM a
Giardini Minerva, Duomo, Stazione centrale) ed uno scenario di "alta" attrattivita (stazioni
coincidenti con la ML).

4.3 L''MPATTO DEGLI INTERVENTI SUL TRASPORTO PUBBLICO ED
ACCESSIBILITA'

La rete integrata, sfruttando la maggiore velocita commerciale di quest'ultima permette
di aumentare la accessibilita del territorio provinciale.
Confrontando infatti la situazione futura (FIG.4.3.1) con l'attuale si riscontra un miglioramento
generale su tutte le aree che gravitano funzionalmente sulle aste ferroviarie (FIG. 4.3.2).

La rete integrata quindi riequilibra, a livelli piu alti, la accessibilita del territorio.
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Fig. 4.3.1

Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano.Tempo medio in destinazione

[l finoa 150’
[ tra 150 e 180
[] tra 180 e 240’
[] oltre 240’
Realizzato con Viper, software prodotto da the Urban Analysis Group Concesso in licenza a SISPLAN S.r.l.
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Fig.4.3.2

Provincia di Salerno - Rete stradale di Piano. Diminuizione del tempo medio in
destinazione rispetto alla situazione attuale
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oltre 20’
tra 10’ e 20°
tra5 e IO
meno di 5’
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Realizzato con Viper, software prodotto da the Urban Analysis Group

Concesso in licenza a SISPLAN S.r.l.
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4.4 L'IMPATTO DEGLI INTERVENTI SUL RIEQUILIBRIO MODALE

4.4.11 dati sintetici

Nel sistema integrato (gomma + ferrovia + ML) la ferrovia ha una potenzialita di
assorbimento di 48.000 passeggeri/giorno extraurbani (andata + ritorno) nello scenario
"alto" (quasi pariteticamente assorbiti dal bus e dall'auto) e 36.000 nello scenario "basso",
che attualmente compiono l'intero viaggio con le linee su gomma o con il mezzo privato.
Si ricorda che lo scenario "alto" identifica una situazione di offerta in cui il connubio SFM+ML
permetta un servizio capillare di penetrazione urbana (le 9 fermate "ML") a frequenze di
servizio suburbano 15'T]20' e quindi prevedibile a medio/lungo termine.

Lo scenario "basso" identifica invece una situazione di offerta in cui il SFM effettua solo tre
fermate a Salerno ed il servizio di ML "passante", cioé la sua prosecuzione verso ovest sulla
infrastruttura ferroviaria per il servizio locale, avviene con frequenza di 60' e quindi
probabilmente ipotizzabile come fase transitoria piu a breve termine.

Per quanto riguarda specificatamente l'interscambio con Salerno, il sistema ferroviario, assorbe
nell'arco diurno 29.500 nuovi passeggeri nello scenario "alto" (16.300 dalle linee su gomma
e 13.200 dall'auto) e 17.500 nello scenario "basso" (9.700 dalle linee su gomma e 7.800
dall'auto) e la loro distribuzione sulle varie direttrici € riportata in TAB.4.4.1.

Rispetto agli attuali 30.000 passeggeri dei servizi ferroviari locali si avrebbe nella previsione
pit ottimistica ben oltre un raddoppio dell'utenza.

Affinché questi dati possano trovare corrispondenza nella realta e' indispensabile:

® realizzare la metropolitana leggera di Salerno cosi come previsto dai progetti
proposti;

e migliorare I'esercizio della Salerno-Mercato S.S. e realizzare la bretella ferroviaria
di collegamento con I'Universita di Fisciano, garantendo buone frequenze;

® attrezzare e potenziare, attraverso servizi diretti (orari e treni) e indiretti (parcheggi
e servizi all'utente), i poli ferroviari nel territorio provinciale accentrando cosi su
di essi i viaggi provenienti dalle localita vicine;

e realizzare un sistema coordinato tra il servizio su gomma e i principali poli ferroviari,
soprattutto per tutti i comuni che non sono serviti dalla ferrovia, mantenendo per
essi un servizio pubblico su gomma proporzionato alla domanda;

e riattivare la linea Sicignano — Lagonegro, linea di collegamento con le zone sud, sud
est del territorio provinciale, anche in un'ottica di modalita per I'accesso turistico
al parco del Cilento.
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Tab. 4.4.1

Provincia di Salerno - Ferrovia: assorbimento di passeggeri (A+R) dagli altri modi
nell'interscambio con I'area salernitana, sull'arco diurno

SCENARIO "BASSO" SCENARIO "ALTO"

AL AUTO | BUS [TOTALE | AUTO | BUS | TOTALE
Mercato S.S.-Salerno 3.100 2.400 5.500 4.000 6.100 10.100
Nocera-Salerno 2.300 1.200 3.500 2.900 3.500 6.400
Battipaglia-Salerno 4.300 4.800 9.100 6.300 6.700 13.000
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L'interscambio fra Salerno e Pontecagnano, ed i suoi comuni limitrofi collegati a questo con
le linee di adduzione su gomma, a medio/lungo termine (scenario "alto") si suddividera in
prima approssimazione pariteticamente fra sistema ferroviario ed ML. La esatta ripartizione
fra i due sistemi dipendera dall'esercizio di ciascuno e quindi dai relativi posti offerti (una
volta ristrutturata la direttrice Salerno-Battipaglia per l'avvento della AV) ed in particolare
dall'esercizio ML in considerazione del rapporto fra utenza urbana e suburbana sulla direttrice
Salerno-Pontecagnano.

In prima approssimazione la stessa distribuzione & da assumersi anche per lo scenario "basso".

Gli elementi sintetici di questa nuova ridistribuzione dell'accesso al comune di Salerno
prevista nel medio/lungo termine sono di seguito esposti.

L'interscambio con il resto della provincia effettuato con l'auto, che attualmente & di 84.000
movimenti sull'arco diurno, diminuirebbe del 16%.

L'analogo interscambio con il bus, che ammonta attualmente a 25.800 movimenti, diminuirebbe
del 63%.

Va infine ricordato che le valutazioni effettuate riguardano solo la mobilita interna alla
provincia, in quanto ovviamente non si possono ipotizzare per le province limitrofe
(essenzialmente Napoli ed Avellino) interventi relativi alla realizzazione di parcheggi di
corrispondenza per l'interscambio con il mezzo individuale o la istituzione di linee su gomma
di adduzione alle stazioni ferroviarie.

L'unica azione che puo fare la Provincia di Salerno é relativa alle concessioni dei servizi su
gomma a questa attribuiti.

E' evidente comunque che in uno scenario di medio/lungo termine anche una quota non
trascurabile di utenza interprovinciale potra essere assorbita dalla ferrovia dal mezzo
individuale (circa 8.000 auto nei due sensi sull'arco diurno solo nella relazione con Salerno)
o dai servizi di linea su gomma (3.500 nei due sensi nella relazione con Salerno).



4.4.2 1l trasbordo bus-ferrovia

Relazioni assorbibili

Si considerano le sole localita per cui risulta inferiore il tempo impiegato in treno o in
treno + bus (() Si assume 10' come tempo complessivo speso per il trasbordo.), rispetto
al tempo in bus (TAB. 4.4.2).

Nei collegamenti con Salerno i poli pit importanti che garantiscono tempi inferiori sono

a nord,nord-est:
Cava deiT,,
Sarno,

Nocera Inferiore,
Pontecagnano,
Battipaglia,

Eboli

a sud:

e Capaccio,
e Agropoli,

e Sala Consilina,

e Sapri,

e Sicignano.

Fra i poli individuati quello di Nocera Inferiore ha un bacino di utenza molto rilevante, perche
composto da localita molto popolate e produttive: Angri, Pagani, Nocera Superiore. Tutte
queste, gia servite dalla ferrovia, presentano tempi di collegamento con Salerno molto
competitivi rispetto alla gomma. Mentre per Angri e Pagani & ancora conveniente trasbordare
sul polo di Nocera I., per Nocera S. no; per aumentare l'utenza verso la ferrovia, & opportuno
collegarlo con Cava dei T. ed attrezzare questa localita come polo, gia di per sé significativa
per l'interscambio con Salerno.

Dalla matrice ISTAT lavoratori + studenti, i movimenti (casa-lavoro/studio) di interscambio
fra i comuni della provincia e Salerno che passerebbero dal bus al treno nello scenario "alto",
sono circa 6800 e rappresentano il 63% degli attuali movimenti in bus sulle stesse relazioni
e 1'80% di quelli "potenziali" (quelli che hanno la destinazione o I'origine a Salerno prossima,
circa entro i 700 m, alle fermate ferroviarie).

Nello scenario "basso" gli analoghi movimenti pendolari casa-lavoro/studio sono
complessivamente 4.000 pari al 37% dei movimenti in bus sulle stesse relazioni ed al 76%
di quelli "potenziali".
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baro 90 | pellezzano
baro 13 | baronissi
totale baronissi
baro 20 | calvanico 60 - 50 SI
baro 52 | fisciano universita 50 34
totale fisciano 50 34
msse 16 | bracigliano 50 - 60 NO
msse 34 | castel san giorgio 45 - 45 N
msse 67 | mercato san severino 45 35
msse 142 | siano 50 68 NO
totale mercato san severino 45 35
sarn 132 | san valentino torio no bus 39 SI
sarn 135 | sarno 65 19
totale sarno 65 19
noin 7 | angri 65 21 57 Sl
noin 47 | corbara 54 - 72 NO
noin 78 | nocera inferiore 45 27
noin 88 | pagani 55 29 47 S|
noin 122 | san marzano sul sarno no bus - 67 SI
noin 130 | sant'egidio del mt albino 60 - 52 N
noin 137 | scafati 75 42 67 SI
noin 151 | tramonti no bus - 131 SI
totale nocera inferiore 45 27
msse 108 | roccapiemonte 35 - 35 S|
noin 79 | nocera superiore 35 19 33 N
sale 37 | cava de' tirreni 55 14
totale cava de' tirreni 55 14
pofa 36 | castiglione del genovesi 55 - 62 NO
pofa 55 | giffoni sei casali 6l - 69 NO
pofa 56 | giffoni valle piana 58 - 58 SI
pofa 72 | montecorvino pugliano 45 14 37 SI
pofa 99 | pontecagnano faiano 20 7
pofa |18 | san cipriano picentino 45 - 42 SI
pofa 121 | san mango piemonte 35 - 42 NO
totale pontecagnano faiano 25 7
batt | | acerno 90 - 56 SI
batt 14 | battipaglia 50 16
batt 73 | montecorvino rovella 60 - 66 NO
batt 82 | olevano sul tusciano 70 - 51 SI
batt 158 | bellizzi 40 - 36 S|
totale battipaglia 50 16
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capa 3 | albanella S|
ebol 5 | altavilla silentina N
ebol 22 | campagna S|
ebol 46 | contursi terme N|
ebol 50 | eboli
ebol 83 | oliveto citra 115 - 112 SI
ebol 140 | serre 80 32 62 N
totale eboli 55 24
sial 12 | auletta 95 - 110 NO
sial 17 | buccino 80 71 116 NO
sial 19 | caggiano 75 - 123 NO
sial 30 | castelcivita 115 - 158 NO
sial 33 | castelnuovo di conza 205 - 160 N
sial 43 | colliano 135 - 112 Sl
sial 45 | controne 90 - 144 NO
sial 48 | corleto monforte 145 - 217 NO
sial 63 | laviano 190 - 171 S|
sial 86 | ottati 140 - 198 NO
sial 89 | palomonte 107 - 88 SI
sial 93 | pertosa 105 - 127 NO
sial 94 | petina 177 - 137 S|
sial 97 | polla 95 - 127 NO
sial 101 | postiglione 75 - 114 NO
sial 105 | ricigliano 200 - 144 S|
sial 110 | romagnano al monte no bus 80 136 S|
sial 117 | salvitelle 193 80 126 Sl
sial 120 | san gregorio magno 150 71 119 S|
sial 128 | sant'angelo a fasanella 150 - 204 NO
sial 129 | sant'arsenio 203 - 136 SI
sial 131 | santomenna 200 - 152 N
sial 143 | sicignano degli alburni 70 57 57 N
sial 155 | valva 155 - 121 S
totale sicignano degli alburni 70 57
saco 10 | atena lucana 120 - 136 NO
saco 18 | buonabitacolo 200 - 136 S|
saco 26 | casalbuono no bus - 146 N
saco 75 | monte san giacomo 240 - 139 S|
saco 76 | montesano sulla marcell 240 - 158 S
saco 87 | padula 180 - 132 S|
saco 95 | piaggine 220 - 276 NO
saco 113 | sacco 205 - 239 NO
saco 114 | sala consilina 132 96 106 N
saco 125 | san pietro al tanagro 200 - 157 S|
saco 126 | san rufo 200 - 138 S
saco 133 | sanza 180 - 173 Sl
saco 136 | sassano 160 - 132 N|
saco 146 | teggiano 180 - 131 S|
totale sala consilina 132 96
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capa 8 | aquara 150 - 202
capa I5 | bellosguardo 165 - 208
capa 25 | capaccio 70 34
capa 35 | castel san lorenzo 110 - 127 NO
capa 51 | felitto 130 - 182 NO
capa 58 | giungano 101 - 83 S|
capa 98 | pollica 160 - 172 NO
capa 106 | roccadaspide 122 34 34 S|
capa Il | roscigno 196 - 156 S|
capa 152 | trentinara 116 - 6l S|
capa 153 | valle dell'angelo 180 - 159 S|
totale capaccio 70 34
agro 2 | agropoli 80 47
agro 31 | castellabate 122 - 95 S|
agro 42 | cicerale 165 - 141 S|
agro 60 | laureana cilento 175 - 149 S|
agro 64 | lustra 160 - 135 S|
agro 65 | magliano vetere 175 - 185 NO
agro 71 | montecorice 130 - 117 S|
agro 74 | monteforte cilento 163 - 173 NO
agro 81 | ogliastro cilento 117 - 93 S|
agro 84 | omignano 180 66 154 S|
agro 85 | orria 168 - 143 S|
agro 91 | perdifumo 148 - 121 S|
agro 92 | perito 132 - 106 S|
agro 103 | prignano cilento 108 - 82 S|
agro 112 | rutino 152 - 127 S|
agro 123 | san mauro cilento no bus - 182 S|
agro 139 | serramezzana 192 - 165 S|
agro 141 | sessa cilento 177 - 151 S|
agro 147 | torchiara no bus - 83 S|
totale agropoli 80 47
valu 9 | ascea no bus 80 174 S|
valu 23 | campora 229 - 152 Sl
valu 24 | cannalonga no bus - 93 S|
valu 28 | casal velino 169 - 142 S|
valu 32 | castelnuovo cilento no bus 70 144 S|
valu 38 | celle di bulgheria no bus 107 260 S|
valu 39 | centola no bus 101 218 S|
valu 40 | ceraso no bus - 106 S|
valu 49 | cuccaro vetere 225 - 148 S|
valu 54 | futani 199 - 123 S|
valu 57 | gioi 187 - 127 S|
valu 61 | laurino 160 - 219 NO
valu 62 | laurito 254 - 177 S|
valu 69 | moio della civitella 174 - 97 S|
valu 70 | montano antilia 234 - 148 S|
valu 80 | novi velia no bus - 102 S|
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valu 96 | pisciotta no bus 89 Sl
valu 109 | rofrano 366 - 299 S|
valu 115 | salento no bus 66 180 S|
valu 124 | san mauro la bruca no bus 96 159 N
valu 144 | stella cilento 189 - 172 N
valu 145 | stio 194 - 139 Sl
valu 154 | vallo della lucania 156 70
totale vallo della lucania 70 70
sapr 4 | alfano no bus - 253 S|
sapr 21 | camerota no bus - 382 N
sapr 27 | casaletto spartano 311 - 288 Sl
sapr 29 | caselle in pittari 225 - 253 NO
sapr 59 | ispani no bus 124 201 S|
sapr 77 | morigerati no bus - 232 S|
sapr 107 | roccagloriosa no bus 107 245 S|
sapr 119 | san giovanni a piro no bus - 254 N
sapr 127 | santa marina no bus 109 169 Sl
sapr 134 | sapri 268 132
sapr 148 | torraca 311 - 189 S|
sapr 149 | torre orsaia no bus 114 205 S|
sapr 150 | tortorella 324 - 287 S|
sapr 156 | vibonati no bus 128 132 N
totale sapri 268 132
sale 6 | amalfi 70 -
sale Il | atrani 65 -
sale 4| | cetara 25 -
sale 44 | conca dei marini 131 -
sale 53 | furore no bus -
sale 66 | maiori 45 -
sale 68 | minori 55 -
sale 100 | positano 188 -
sale 102 | praiano 152 -
sale 104 | ravello no bus -
sale 116 | salerno -
sale 138 | scala no bus -
sale 157 | vietri sul mare 15 8
totale salerno
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| viaggi verso Salerno

Le aree con piu interscambio verso Salerno (TAB. 4.4.3) sono l'area dell'Agro Nocerino
Sarnese, 2.200 movimenti (84% dell'utenza potenziale), il settore est (Pontecagnano, Battipaglia,
Eboli), con circa 2400 movimenti, dove la percentuale di trasbordo sale all'86%, infine il
settore sud e sud-est che, anche se nel complesso contribuisce solo per I'8% dei movimenti,
trasferisce la quasi totalita dei viaggi sulla ferrovia (400).

| viaggi da Salerno

Tra i movimenti con origine Salerno (TAB. 4.4.4) emerge il ruolo del collegamento con
Fisciano Universita; infatti la realizzazione della bretella ferroviaria di collegamento con
Fisciano comporta il trasferimento di tutti gli attuali movimenti pendolari in bus (1.528).

| movimenti/giorno complessivi si stimano essere pari a 1,2 volte i movimenti pendolari, per
cui i valori precedenti sono moltiplicati x 2 (A+R) e x 1,2.

Il totale della nuova utenza giornaliera ferroviaria assorbita dal bus nello scenario "alto"
ammonta a circa 16.300.

Il totale delle nuova utenza ferroviaria assorbita dal bus nello scenario "basso", con le analoghe
considerazioni precedenti,ammonta a 9.700 passeggeri giornalieri.

Gli interscambi fra le altre aree provinciali

Il sistema di trasporto pubblico integrato di Piano imperniato su servizi ferroviari

metropolitani "passanti” l'area salernitana & capace di migliorare i tempi di collegamento,
rispetto al "tutto-bus", per le interrelazioni medio-lunghe fra le aree limitrofe alle direttrici
ferroviarie.
E' quindi evidente come possa attrarre tutta l'utenza che oggi utilizza il bus sulle distanze
"lunghe", mentre & meno attrattivo sulle distanze "medie", come riportato in TAB. 4.4.5 per
un totale di circa 9.300 passeggeri/giorno (pari al 29% della mobilita su gomma fra le "aree
omogenee").

L'utilizzo della nuova rete integrata di trasporto pubblico da parte dell'utenza assorbita dal
bus e rappresentato in FIG.4.4.6 a, b, c.



