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Prefazione

La linea ferroviaria Civitanova Marche-Albacina ¢ una infrastruttura che la societa locale ha troppo
a lungo trascurato. Dopo essere stata per molti decenni un elemento fondamentale del capitale territoriale
della Provincia di Macerata ed avere contribuito alla modernigzazione della societa locale ¢ al suo sviluppo
economico, ha perso progressivamente di importanga nel sistema della mobilita. La diffusione dell’anto,
molto rapida e molto forte nel nostro territorio, sembrava averla relegata al passato, in attesa che — seguen-
do ¢io che era accaduto altrove — fosse definitivamente smantellata. D’altra parte, il mancato ammoderna-
mento della linea — ¢ delle sue stagioni — aveva reso obsoleto anche il suo uso come via di collegamento con
Roma (connettendosi alla tratta Ancona-Roma).

In guesto studio proponiamo un cambiamento radicale del modo in cui questa infrastruttura deve essere
oggi interpretata e ntilizzata sullo sfondo di un progetto completo di rilancio della mobilita ferroviaria —
una forma di mobilita che per la nostra Provincia, data la sua posigione nel sistema territoriale italiano,
ha un’importanzga strategica. 11 primo tassello di questo progetto — che abbiamo gia discusso e presentato
alla collettivita locale — ¢ il rilancio della Stazgione di Civitanova Marche attraverso un uso appropriato
del vuoto nrbano “Area Ceccotti”. Civitanova Marche deve predisporsi a diventare la stagione ferroviaria
di un sistema territoriale di 250.000 abitanti — peraltro, il sistema territoriale pin industrializzato delle
Marche. 1] secondo tassello del progetto — che presentiamo nelle pagine che seguono — & linterpretazione
di questa infrastruttura come “treno urbano” relativamente al tratto che si trova all’interno del sistema
territoriale che si estende da Civitanova Marche alla Stagione di Trodica di Morrovalle.

L’intenso sviluppo spazgiale avvenuto negli ultimi decenni nella Bassa Valle del Chienti ha incastonato
linfrastruttura ferroviaria in un denso sistema abitativo, aprendo la strada — come si mostra con molta
chiarezga e semplicita in questo studio — a un suo uso intenso come “treno urbano”. Per fare questo ¢ tutta-
via necessario che l'infrastruttura ferroviaria sia valorizzata attraverso lo spostamento di alcune stagioni,
Pagginnta di altre ¢ la ri-qualificazione di quelle ancora fungionali. E necessario, inoltre, che, attraverso
la riqualificazgione dei sistemi insediativi circostanti, l'infrastruttura e le sue stagioni siano incorporate nel
territorio sia in senso fisico che culturale. Cio che abbiamo proposto con i nostri studi ¢ un ripensamento
del sistema della mobilita nella Provincia di Macerata, in particolare nelle parti pin densamente popolate,
lungo le linee suggerite dai pin recenti documenti dell’Unione Buropa: 'integrazgione tra tutte le forme di
mobilita — in particolare, tra mobilita pedonale, ciclabile e ferroviaria — come risposta alla “crisi della
mobilita” che caratterizga una parte del territorio provinciale.

Solo se la societd provinciale sapra mobilitarsi, investendo le necessarie risorse finanzgiarie e impegnando
le sue capacita organizzative ¢ le sue competenzge, per compiere i due primi passi indicati in precedenza —
ammodernamento della stagione ferroviaria di Civitanova Marche ¢ realizzagione del treno urbano — po-
tremo porre il tema dell’ammodernamento della linea ferroviaria Civitanova Marche-Albacina anche come
collegamento con Roma. Facendo ritornare questa linea ferroviaria nno strumento di sviluppo economico e
sociale per il nostro territorio.

Giuliano Bianchi Franco Gazzani
Presidente della CCIAA di Macerata Presidente Fondazione CARIMA

Macerata, novembre 2008



2
e
3
E
E
S

S

5
il
g
E
<

S

Macerata

SCENARI STRATEGIE POLITICHE PROGETTI PER LA PROVINCIA DI MACERATA

..L..
|
{
M,

i




=EAFONDAZIONE

Treno urbano e mobilita sostenibile N LA BROVINCIA DI MACERATA

Indice

1. Introduzione 7

2. Accessibilita alle stazioni del treno urbano e riqualificazione urbana 17

3. Le stazioni del treno urbano 23
3.1 Stazione del treno urbano a Portocivitanova 24
3.2 Stazione del treno urbano nella Zona commerciale “Aurora” 28
3.3 Stazione del treno urbano a Santa Maria Apparente 34
3.4 Stazione del treno urbano a Borgo Stazione di Montecosaro 38
3.5 Stazione del treno urbano a Trodica di Morrovalle 42

3.6 Stazione del treno urbano nei quartieri San Marone e Risorgimento 47



Camera di Commercio
Macerata

SCENARI STRATEGIE POLITICHE PROGETTI PER LA PROVINCIA DI MACERATA

1/ sistema urbano di ‘Civitanova Marche’

17 sistema nrbano di ‘Civitanova Marche’, composto da 10 comuni appartenenti alle Province di Macerata

e Ascoli Piceno, ha una popolazgione di 137.000 abitanti circa e un numero di addetti pari a 61.000 unita
circa. Sia in termini di popolazgione che di addetti ¢ il secondo sistema urbano delle Marche — dopo quello di
Ancona’. Da un punto di vista spagiale ¢ una citta dispersa nata per coalescenga territoriale e non per espan-
sione continua a partire da un nucleo nrbano.

Questa citta si ¢ organiggata intorno a due assi gravitagzionali principali che si intersecano in corrispondenza
di Portocivitanova — centro di gravitagione del sistema. Un asse si sviluppa per circa 15 km lungo la fascia
costiera, parallelamente alle maggiori arterie di comunicagione e contiene gli agglomerati urbani di Porto
Potenga Picena, Portocivitanova ¢ Porto Sant’Elpidio. 1.°altro asse corre lungo la Bassa Valle del Chienti,
estendendosi per circa 12 km, e contiene gli insediamenti di Santa Maria Apparente, Borgo Stazione, Trodi-
ca. Entrambi gli assi ospitano le fungioni intorno alle quali 5i organizza la citta e sono oggi un continuum
urbano, benché segmentato in termini politico-amministrativi in pin comuni contigni. Lungo questi assi o a
poca distanza da essi ¢ oggi localizzata gran parte della popolazgione e delle attivita produttive manifatturiere
e commerciali.



Treno urbano e mobilita sostenibile

1. Introduzione

La linea ferroviaria Civitanova Marche-Albacina ¢ una infra-
struttura per la mobilita di straordinaria importanza nella Pro-
vincia di Macerata. Ma, per interpretare correttamente la funzio-
ne che essa puo svolgere nel sistema della mobilita provinciale, ¢
necessario introdurre una nuova prospettiva di analisi — come si
propone in questo lavoro.

Per comprendere le potenzialita di questa linea ferroviaria il
primo passo — peraltro decisivo — ¢ interpretare /a nuova fungione
di treno urbano che essa puo svolgere nel sistema insediativo che
si estende in direzione est-ovest lungo la Valle del Chienti, all’in-
terno del sistema territoriale di ‘Civitanova Marche’. La valoriz-
zazione di questa linea ferroviaria richiede che alla tradizionale
funzione di connessione ferroviaria tra centri e luoghi — e tra li-
nee ferroviarie — si aggiunga quella, fondamentale oggi nel nuovo
contesto insediativo, di “treno urbano”.

I’uso di questa linea ferroviaria deve essere re-interpretato
alla luce di due fenomeni che si sono manifestati negli ultimi
decenni — praticamente a partire dagli anni Cinquanta — nel ter-
ritorio che attraversa: a) lo sviluppo spaziale; b) 'estensione e
Iintensificazione delle relazioni territoriali.

11 territorio vallivo tra Porto Civitanova e Stazione di Morrova-
le si ¢ modificato profondamente a partire dagli anni Cinquanta.
I sistemi insediativi di Porto Civitanova, Santa Maria Apparente,
Montecosaro Scalo, Trodica-Stazione di Morrovalle hanno avuto
un intenso sviluppo spaziale, attribuendo a questo territorio un
forte carattere urbano. Oggi, la linea ferroviaria attraversa i centri
abitati — mentre in passato attraversava la campagna. I binari e i
treni sono diventati elementi di un paesaggio urbano e non piu
elementi di un paesaggio agrario.

Il secondo fenomeno da considerare ¢ quello relazionale. Tra i
sistemi insediativi sopra indicati si ¢ stabilita una rete di relazioni
molto intensa. Oggi tali insediamenti sono parte di un unico si-

stema territoriale policentrico — il sistema urbano di ‘Civitanova
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I/ sistema delle fermate del treno urbano nella tratta Civitanova Marche-Trodica di Morrovalle

Nella tratta Civitanova Marche-Trodica di Morrovalle, lunga circa 11 km, sono state individuate sei sta-
gioni relative ai seguenti insediamenti urbani: Portocivitanova, quartieri San Marone ¢ Risorgimento®, Zona
commerciale “Aurora”* ¢ Santa Maria Apparente™ (nel Comune di Civitanova Marche); Borgo Stazione (nel
Comune di Montecosaro); Trodica (nel Comune di Morrovalle). Alcune delle stazioni — quelle contrassegnate
con un asterisco — sono da realizzare ex-novo, mentre le altre sono da riqualificare (nel caso della stagione di
Trodica ¢ necessario uno spostamento di alcune centinaia d metri).

Rispetto alla funzgione che dovranno svolgere, le stagioni dovranno essere progettate come “infrastrutture leg-
gere” ¢ dovranno essere anche contesti di socialigzazione, ospitando quindi altre funzgioni. Tutte le stagzioni
indicate sono potengialmente “punti focali” di sistemi insediativi sufficientemente grandi da generare bacini di
utenza che ginstificano ampiamente [’ipotesi progettnale discussa.

Benché sia stata indicata nella Carta, in questo studio non ¢ stata considerata la fermata del treno urbano in
corrispondenzga della Zona industriale A di Civitanova Marche. Organizzare la fungionalita di questo nodo
pone problemi di natura diversa rispetto ai casi esaminati, problemi che necessitano di una riflessione specifica,
da condurre sullo sfondo di un’ipotesi di razgionalizzazione delle aree industriali localizzate nella Bassa Valle
del Chienti. Si tratta, comunque, di un tema importante rispetto al quale esplorare la fattibilita.

CEEgiz

Vagh



Treno urbano e mobilita sostenibile

Marche’ — con i suoi punti focali, la gerarchia di mercati, i flussi
di mobilita.

Lo sviluppo spaziale avvenuto in questo territorio ha inglo-
bato la linea ferroviaria. E cio apre la possibilita che in questo
tratto la linea ferroviaria svolga la funzione di “treno urbano™:
vale a dire, usare la linea ferroviaria esistente per gli spostamenti
quotidiani all’interno del sistema territoriale di ‘Civitanova Mat-
che’ finalizzati alle basilari attivita di lavoro, scuola, acquisti, so-
cializzazione.

Due sono i livelli di intervento strettamente necessari che, pe-

raltro, richedono investimenti abbastanza moderati:

a) ridefinizione della rete delle stazioni ferroviarie;

b) definizione di un sistema di accesso alle stazioni ferroviarie.

La rete delle stazioni ferroviarie dovra essere riqualificata se-
guendo tre linee di intervento. In primo luogo, si devono realiz-
zare nuove stazioni in prossimita di alcuni nodi insediativi (ad
esempio, Santa Maria Apparente, Zona commerciale “Aurora”).
Secondariamente, si devono spostare alcune stazioni esistenti per
essere collocate nei punti focali dei nuovi sistemi insediativi —
come nel caso dell’abitato di Trodica di Morrovalle. In terzo luo-
go, sidevono riqualificare le stazioni esistenti (Civitanova Marche,
Borgo Stazione di Montecosaro). Come si mostrera piu avanti in
questo studio, si tratta di interventi abbastanza semplici.

Un aspetto cruciale del progetto discusso in questo studio ¢ il
sistema di accesso alle stazioni ferroviarie. Come si vedra in se-
guito, le stazioni ferroviarie in esame si trovano (o, come nel caso
di quelle che dovranno essere realizzate, si troveranno) in posi-
zione baricentrica rispetto ai corrispondenti sistemi insediativi.
Il nodo chiave per intensificare I'uso della linea ferroviaria — sia
rispetto alla funzione di treno urbano che rispetto alla funzione
tradizionale — ¢ 'accessibilita a piedi e in bicicletta alle stazioni
ferroviarie dagli insediamenti pertinenti attraverso percorsi age-

voli e sicuri. Date le distanze e le caratteristiche fisiche dei siste-
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mi insediativi considerati, sono necessari pochi minuti a piedi o
in bicicletta per raggiungere le stazioni ferroviarie a partire da un
bacino di utenza di tutto rilievo che rende ampiamente sostenibi-
le il progetto del treno urbano in termini finanziari.

In quanto elemento cruciale del progetto, la definizione di
un sistema di accesso alle stazioni ferroviarie fa si che esso sia
anche un progetto di riqualificazione urbana dei sistemi insedia-
tivi interessati all’intervento, in una relazione sinergica che ha un

profondo significato per lo sviluppo di questo territorio.

Nelle citta enropee

La foto racconta una situazione oramai del tutto comune nelle citta europee: una stagione del treno
urbano (o della metropolitana), un parcheggio di biciclette accanto (per gli utenti che hanno ragginnto
la stagione in bicicletta). Nella citta dispersa di ‘Civitanova Marche’ I’integrazione tra bicicletta e
treno urbano é in grado di dare un contributo fondamentale alla solugione del problema della mobilita
sostenibile. Con una appropriata rete di percorsi ciclabili — realizzabile con modesti investimenti e
semplici regole d’uso degli spazi pubblici — il bacino di utenzga delle stagioni considerate nel presente
studio comprenderebbe gran parte (in alcuni casi la totalita) del sistema insediativo di riferimento.
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‘Commissione delle Comunita Europee
1 .ibro verde: verso una nuova cultura della mobilita urbana
Bruxcelles, 25 settembre 2007 [COM 2007 551]

1.

“La strategia elaborata a livello europeo potra attecchire solo gragie ad un’azione portata avanti a livello locale: saranno
allora gli enti locali ad entrare in gioco, per attuare nel concreto una politica di mobilita urbana adatta al loro contesto.”

(- 5)
2.

“La sfida posta dallo sviluppo sostenibile nelle zone urbane é immensa: si tratta di conciliare, da un lato, lo sviluppo
economico delle citta e laccessibilita del loro territorio e, dall’altro, la qualita di vita e la tutela ambientale.

Di fronte a queste problematiche dalle molteplici implicazioni, occorre uno sforgo comune per incentivare la ricerca di
Soluzioni innovative e ambiziose in materia di trasporto urbano, che permettano di rendere le nostre citta pin agibili, pin
accessibili, pin sicure e meno inquinate.

Insieme, dobbiamo trovare i mezzi per conseguire una migliore mobilita urbana e periurbana, una mobilita sostenibile,
una mobilita al servizio di tutti i cittadini europei, ma che consenta anche agli operatori economici di sentirsi a loro agio in
cittd.” (p. 6)

3.

“Per rendere pin attraenti e sicuri gli spostamenti a piedi e in bicicletta, le antorita locali e regionali dovrebbero adoperarsi
per una piena integrazione di queste modalita di trasporto nelle politiche di mobilita nrbana, sia in sede di elaborazgione
che di monitoraggio. Si richiede maggiore attengione per lo sviluppo di adegnate infrastrutture. i puo ricorrere a forme
innovative di coinvolgimento delle famiglie, dei bambini e dei giovani nell’elaborazione delle politiche. Lo spostarsi a piedi
¢ in bicicletta puo essere incoraggiato mediante inigiative a livello di citta o di quartiere, nei lnoghi di lavoro ¢ nelle scuole,
come ad esempio giochi sulla circolagione stradale, indagini sulla sicurezza stradale o sussidi didattici.” (p. 6)

4.

“IL°UE deve continnare a promuovere e sovvenzionare ['ampliamento, il riattamento e la rigualificazione di sistemi puliti di
trasporto pubblico nrbano, come filobus, tram, metropolitana e ferrovia suburbana, nonché altri progetti di trasporto nrbano
sostenibile.” (p. 9)

5.

“Uno dei fattori critici di successo della mobilita nelle reti urbane ¢ la possibilita, per I'ntente, di compiere una scelta informata
quanto alla modalita e all’orario di trasporto. Cio dipende dalla disponibilita di informazioni adeguate, interattive e di facile
consultazione sui percorsi multimodali, che permettano di pianificare e organizzare un itinerario”. (p. 13)

0.

I/ senso di insicuregza diffusamente avvertito dissuade certe categorie di persone dal viaggiare con i mezi pubblici. Questo
| problema rignarda non solo i veicoli, le stazioni e le fermate degli antobus o dei tram, ma anche il tratto di strada da percorrere a
| piedi per ragginngere la fermata e viceversa.” (p . 16)

7.

“.. per favorire una nuova “cultura della mobilita urbana” in Europa, ¢ necessario creare dei partenariati. A questa nuova
cultura della mobilita urbana possono contribuire anche nuovi metodi e strumenti di pianificazione urbanistica. Un ruolo di primo
‘Dz'amo spetta all educazione, alla formazione e alla sensibilizzazione.” (p. 18)

11
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La stazione ferroviaria di Civitanova Marche

Nello studio promosso dalla Camera di Commercio di Macerata ¢ dalla Fondazione CARIMA sulle funzioni
da assegnare all’Area Ceccotti (1Area Ceccotti di Civitanova Marche: sviluppo spaziale e qualita
urbana, novembre 2007), /Ja rigualificazione della stazione ferroviaria di Civitanova Marche ¢ stata
proposta come un obiettivo intermedio fondamentale per lo sviluppo economico della Provincia di Macerata.

Lefficienza energetica posta come vincolo dalle politiche ambientali dell’Unione Eunropea, le nuove tecnologie
e il ruolo che alle citta discende dalla tergiarizzazione hanno ri-assegnato al trasporto ferroviario un ruolo
decisivo. 1] territorio provinciale ha bisogno di una stagione ferroviaria di rango nagionale, la quale sia anche
in grado di svolgere la funzione di nodo principale di un sistema di trasporto ferroviario urbano alla scala
della citta dispersa.

Lo studio ¢ disponibile nel seguente sito web: www.ppw.it/stmc
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I/ Borgo Marinaro di Civitanova Marche

La stazione ferroviaria di Civitanova Marche — cioe, il nodo principale del sistema della mobilita ferroviaria
urbana che si propone nel presente studio — ¢ incastonata nel Borgo Marinaro di questa citta — vale a dire, nel
sistema commerciale di maggiore ampiexza ¢ qualita della Provincia (e della Regione). A suna volta, il Borgo
Marinaro ¢ il punto focale di un sistema insediativo compatto (Portocivitanova), caratterizzato da una elevata
densita abitativa e da attivita nel settore tergiario.

Un elemento fondamentale per il progetto di treno urbano — e, quindi, per una mobilita sostenibile per il
sistema territoriale in esame — ¢ costituito dalle seguenti nunove regole d’uso del Borgo Marinaro: la sua
pedonalizzazione parzgiale e la sna ciclabilita. Interventi che, allo stesso tempo, risolvono il problema di
una accessibilita sicura e facile alla stazgione ferroviaria di Civitanova Marche a partire dal denso sistema
insediativo circostante.

La Camera di Commercio di Macerata e la Fondazione CARIMA hanno dedicato a questo tema un recente
studio (Verso un progetto di valorizzazione urbana: I’Area centrale del sistema territoriale di

‘Civitanova Marche’, ottobre 2008).

Lo studio ¢ disponibile al seguente sito web: www.ppw.it/stmec
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Corse giornaliere nella tratta Civitanova Marche-Albacina

Considerato ’attuale basso utilizzo della linea ferroviaria Civitanova
Marche-Albacina, la frequenza delle corse ¢ ancora molto elevata (vedi
Tabella). Dalle 6 del mattino fino alle 20 vi sono 15 corse con fermata
a Montecosaro e 14 con fermata a Morrovalle — uno ogni ora circa — alle
quali si agginngono 3 servigi sostitutivi (corriera). I treni diretti per
Macerata sono, invece, 21, dalle 5 del mattino alle 21. Per ora, sarebbe
quindi sufficiente realizzare alcune semplici — e poco costose — infra-
strutture che rendono possibile la fermata dei treni nei lnoghi individuati
cosi da disporre di un “treno urbano” — in attesa di nna vera e propria

metropolitana di superficie (che implica materiale rotabile diverso, ecc.).

14



=EAFONDAZIONE

. . R . . A CASSA DI RISPARMIO
Treno urbano c mobilita sostenibile DELLA PROVINCIA DI MACERATA

Corse giornaliere nella tratta Civitanova Marche-Albacina con fermata a Montecosaro e a Morrovalle

Civitanova =eepp Montecosaro =mpp Morrovalle Mottrovalle =t Nontecosaro =) Civitanova
Marche  minuti minuti minuti minuti  Marche
1 6.00 6 6.06 11 6.11 6.45 13 6.51 7 6.58
2 7.03 6 7.09 11 7.14 7.33 13 7.39 7 7.46
3 8.22 7 8.29 13 8.35 8.37 12 no no 8.49
4 8.51 7 8.58 12 9.03 9.48 13 9.54 7 10.01
5 9.32 7 9.39 12 9.44 10.08 13 10.14 7 10.21
6 1142 6 11.50 11 11.53 10.55 13 11.01 7 11.08
7 12.06 6 12.12 11 12.17 11.40 18 11.50 8 15.58
8 1235 6 12.41 11 12.46 12.48 10 no no 12.58
9 1312 7 13.19 13 13.25 14.02 13 14.08 7 14.15
10 1417 6 14.23 11 14.28 14.49 13 14.55 7 15.02
11 15.09 7 15.16 15 15.24 15.13 13 15.19 7 15.26
12 15.53 7 16.00 no no 15.58 13 16.04 7 16.11
13 16.00 14 16.14 **+* 19 16.19 *k 16.45 13 16.51 7 16.58
14 16.41 6 16.47 15 16.56 16.50 otk 27 16.58 otk 19 17.17
15  17.10 10 17.20 39 17.59 17.54 13 18.00 7 18.07
16 18.09 6 18.15 35 18.50 no no 18.17 7 18.24
17 19.15 14 19.31 *** 19 19.34 otk 18.51 13 18.57 7 19.04
18  19.57 7 20.04 no no 20.01 13 20.07 7 20.14
19  21.05 15 21.20 *xx 20 21.25 #kk 21.20 13 21.26 7 21.33

X servizio sostitutivo (corriera)

Corse giornaliere nella tratta Civitanova Marche-Albacina senzga fermata a Montecosaro e a Morrovalle

Civitanova Marche === Macerata Macerata ™= Civitanova Marche
1 5.00 5.21 8.18 8.49
2 21.05 21.55

15
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I/ sistema di accesso alle stazioni del treno urbano

Le stagioni di un treno urbano devono essere “punti focali” dei relativi
sistemi insediativi. Progettare una fermata non significa soltanto pro-
gettare la stagione ma anche — e, forse, soprattutto — sviluppare il tema
della accessibilita della stazgione stessa. Cio significa identificare, rigua-
lificare, realizgare una rete di percorsi pedonali e ciclabili che connetto-
no la stagione al sistema insediativo circostante.

I/ significato di una stagione di un treno urbano (o di una metropo-
litana) discende dall’ampiezza del suo bacino di utenza. Se si sposta
DPattenzione sulla accessibilita pedonale e ciclabile ¢i si accorge imme-
diatamente quanto sia ampio il bacino di utenga delle stagioni del treno
urbano proposte in questo studio. Ma [’accessibilita dipende dall’esisten-
za di adegnate micro-infrastrutture e non semplicemente dagli “stili di
mobilita” degli individui.

16
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2. Accessibilita alle stazioni del treno urbano e

riqualificazione urbana

Il tema centrale del progetto di riqualificazione della linea
ferroviaria Civitanova-Albacina ¢ costituito dall riqualificazione
dei sistemi insediativi in cui le singole stazioni — in primo luogo
quelle esistenti, ma anche quelle da costruire — sono incastonate.
Il primo passo non ¢ intervenire sulla infrastruttura ferroviaria,
bensi sul sistema residenziale intorno alle stazioni ferroviarie, le
quali devono assumere una caratterizzazione urbana.

Sul piano strettamente fisico le stazioni ferroviarie si trovano,
oggi, dopo I'intenso sviluppo spaziale degli ultimi decenni, all’in-
terno di sistemi insediativi sufficientemente grandi che esprimo-
no una significativa domanda di mobilita. Tuttavia, non sono
attualmente una parte funzionale del sistema insediativo che le
circonda. Cio perché non sono facilmente accessibili a piedi e in
bicicletta attraverso un sistema pedonale e ciclabile agevole e si-
curo (ed anche in auto) dal sistema insediativo stesso. In un certo
senso, sono delle enclave separate dal resto.

Se si guarda a queste stazioni in termini del potenziale bacino
di utenza si puo evidenziare che hanno un’elevata potenzialita.
Tutte le stazioni (si veda I’analisi condotta nel capitolo 3) potreb-
bero essere raggiunte a piedi o in bicicletta, con tempi di percor-
renza inferiori a 15 minuti, da un numero elevato di persone. Il
numero resta ancora elevato, rispetto alla determinazione di un
bacino potenziale sufficiente, anche riducendo la soglia critica a
10 minuti di tempo di percorrenza e persino riducendola ulte-
riormente a 5 minuti.

I’ostacolo alla fruizione della linea ferroviaria non ¢ la pre-
senza di un bacino di utenza troppo piccolo delle singole stazio-
ni, bensi la scarsa accessibilita a piedi o in bicicletta determinata

dai seguenti fattori:

a) assenza di percorsi pedonali con standard adeguati di qua-

lita e sicurezza;

FONDAZIONE
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b) assenza di percorsi ciclabili con standard adeguati di qualita
e sicutrezza;

c) presenza di barriere di accesso alle stazioni ferroviarie.

Naturalmente, la presenza di percorsi pedonali e ciclabili ade-
guati e I'assenza di barriere sono condizioni necessarie alla ac-
cessibilita pedonale e ciclabile delle stazioni ferroviarie. Tuttavia,
rimane il fatto che l'uso effettivo della linea ferroviaria dipende
dalle forme di mobilita scelte dagli individui. Ma un dato acqui-
sito ¢ che gli individui cambiano rapidamente i loro comporta-
menti quando I'innovazione introdotta presenta dei vantaggi e ne
accettano i vincoli. Inoltre, come gia sottolineato, ’attuale fre-
quenza delle corse ¢ sufficiente da permetterne un uso in termini
di spostamenti di circa 1-2 ore. Con questo tempo, ad esempio,
dalla stazione di Trodica di Morrovalle — che ¢ la piu distante fra
quelle considerate in questo studio — si puo raggiungere il centro
di Civitanova Marche (e viceversa), trascorrervi circa un’ora per
fare gli acquisti o socializzare e poi ritornare.

Dal punto di vista dei vantaggi che il fruitore puo trarre
dall’'uso del treno urbano, I’aspetto chiave ¢ la dimensione si-
stemica dell’intervento. Infatti, il fruitore del treno urbano ha
bisogno, da una parte, di un elevato livello di accessibilita della
stazione di partenza e, dall’altra, di un elevato livello di fruibili-
ta del sistema insediativo che raggiunge scendendo alla stazione
di arrivo. Ad esempio, un giovane che risiede a Borgo Stazione
(Montecosaro) e che frequenta una scuola superiore a Civitanova
Marche non solo ha bisogno di raggiungere agevolmente a piedi
o in bicicletta la stazione ferroviaria di Montecosaro dalla sua
abitazione. Ha anche bisogno di raggiungere altrettanto agevol-
mente ’edificio scolastico una volta arrivato alla stazione ferro-
viaria di Civitanova Marche. Le stesse condizioni sono valide per
quanto concerne gli spostamenti effettuati per motivi di lavoro o
per svolgere attivita di socializzazione/ricreazione e di scambio.

Ne consegue che, tanto maggiore ¢ il numero dei sistemi in-

sediativi sui quali si interviene attraverso la riqualificazione del
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Densita abitativa, qualita dei percorsi e stili di vita: una relagione cansale

La densita abitativa ¢ il fattore dal quale partire. Tutti gli insediamenti
considerati hanno una elevata densita abitativa. Si tratta di uno stato di
cose determinato dallo sviluppo spaziale degli ultimi decenni — ¢ [’obiet-
tivo di anmentare ulteriormente la densita abitativa dovrebbe ora essere
perseguita nella pianificazione territoriale di questi sistemi insediativi.
L’ambito nel quale ¢ ora necessario intervenire ¢ la qualita dei percorsi
pedonali e ciclabili che legano le stazgioni ferroviarie al tessuto insediati-
vo di riferimento.

Da sottolineare che questo tessuto connettivo per la mobilita non avreb-
be solo Deffetto di integrare la stagione ferroviaria nel tessuto urbano.
Produrrebbe anche [’effetto di creare una rete di connessione interna ai
sistemi insediativi, anmentandone notevolmente la qualita urbana e il
valore del servizio residenziale.

Inoltre, la qualita dei percorsi pedonali e ciclabili influenza direttamente
gli stili di vita degli individui (le loro scelte relativamente alla mobili-
ta, in questo caso). Un incremento della qualita dei percorsi anmenta il
numero degli spostamenti effettnati a piedi e in bicicletta e, quindi, come
risultato finale, la fruizione della stazione ferroviaria.

1. Densita abitativa

v
Politiche s . .
» 2. Qualita dei percorsi ———— mObll_ltab? P lfdl/
pubbliche | in bicicletta
7'\

'

3. Stile di vita
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tessuto urbano in funzione di un aumento della domanda di mo-
bilita via treno, tanto maggiore sara 'impatto dell’intervento in
termini di fruizione della linea ferroviaria (e sostenibilita della
mobilita).

Da una prospettiva funzionale, si dovrebbe realizzare una si-
tuazione come quella delineata nella figura della pagina accanto:
una sequenza di sistemi insediativi connessi dalla linea ferrovia-
ria e ciascuno organizzato in termini di accessibilita alla propria

stazione.

La qualita dei percorsi pedonali e ciclabili

La qualita dei percorsi pedonali e ciclabili puo essere espressa in termini
dei seguenti fattori: a) sicurezza; b) qualita formale; ¢) qualita am-
bientale. 1] primo ¢ certamente il pin importante, soprattutto in rela-
gione alla fruizione da parte della popolazione giovanile e angiana. La
Sunzionalita ¢ anch’essa importante, poiché rende pin efficienti (e pin
rapidi) gli spostamenti. Interessante ¢ anche la qualita formale e am-
bientale dei percorsi perché influenza direttamente la qualita dell’azione.
Spostarsi a piedi o in bicicletta non diventa pin soltanto fungionale al
ragginngimento di un luogo ma anche un’attivita che ha un valore in sé.

I percorsi pedonali costituiscono 'ambito in cui intervenire nella prima
fase del progetto di rigualificazione della linea ferroviaria. Ma i percorsi
ciclabili hanno un’importanzga notevole, destinata a crescere nei prossimi
anni via via che il vincolo della sostenibilita ambientale diventera pin
stringente. 1.°uso della bicicletta permette, infatti, di ampliare notevol-
mente il bacino di ntenza di ciascuna stagione, fino a farlo coincidere
con Uintero sistema insediativo di riferimento.

1. Sicurezza
Qualita dei percorsi ~€—————> 2. Qualita formale

3. Qualita ambientale

Tempo <— > A piedi/ in bicicletta
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Accessibilita alle stagioni del treno urbano e riqualificagione urbana

Il progetto di treno nrbano ¢ anche un progetto di riqualificazione urbana
attraverso il quale le stazgioni vengono incorporate nel tessuto insediativo.

H

Quartiere
Risorgimento

Zona
commerciale
“Aurora”

Santa Maria
Apparente

S Montecosaro
TU - Borgo
[ Stazione

B R e Lt CE TR SR P

S Morrovalle-
TU Trodica

Bt

I:I Area con connessioni di mobilita ciclo-pedonale

A: il centro relazionale-commerciale del sistema urbano SF: l|a stazione ferroviaria di Civitanova Marche

. . Sy: stazioni treno urbano
B: Zona commerciale “Aurora’
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Accessibilita alle stagioni del treno urbano come elemento chiave di un progetto di mobilita sostenibile nelle citta

Correttamente localizzate (quando ¢ necessario, si dovra definire una nuova localizgagione), le stagioni del treno
urbano si troveranno al centro di sistemi insediativi che costituiscono un adegnato bacino di ntenga. Con sposta-
menti a piedi di 5-10 minuti, una parte consistente della popolazione che vi abita — se fossero disponibili percor-
si pedonali di sufficiente qualita — sarebbe in grado di ragginngere la stazione. Se, poi, si considera la mobilita
ciclabile — elemento fondamentale per la riuscita del progetto —, con lo stesso tempo di percorrenza praticamente
tutta la popolazione dei sistemi insediativi pertinenti sarebbe in grado di raggiungere la stagione.

Considerando, inoltre, che la bicicletta puo essere utilizzata anche per muoversi nel sistema insediativo verso il
quale si ¢ diretti, ¢ indispensabile — come d’altronde ¢ oramai comune nelle citta enropee — che nei treni urbani si
possa trasportare anche la bicicletta.

Laccessibilita alle stagioni del tremo urbano dai pertinenti sistemi insediativi ¢ la chiave del successo di questo
progetto. Date le caratteristiche dei sistemi insediativi attraverso i quali si snoda l'infrastruttura ferroviaria, il
vincolo non e costituito dalla mancanzga di nn bacino di ntenza adegnato, bensi dalla mancanza di percorsi pedo-
nali e ciclabili con un grado di funzgionalita e sicurezza adegnato.

Quartieri

Civitanova Marche

Trodica di Borgo Stazione di Santa Maria Zona commetciale
Morrovalle Montecosaro

San Marone

¢ » .
Apparente “Aurora Risorgimento
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3. Le stazioni del treno urbano (e il loro contesto territoriale)

Nelle pagine che seguono sono sinteticamente illustrati sei
interventi di riqualificazione che, nel loro insieme, identificano
il progetto di “treno urbano” per il sistema insediativo disperso
che si estende da Civitanova Marche a Trodica di Morrovalle.
Ciascun intervento — che dovra essere sviluppato sul piano fisico
(architettonico e urbanistico) e funzionale attraverso una specifi-
ca progettazione — si compone di alcuni elementi di base comuni,
i quali hanno lo scopo di territorializzare l'infrastruttura ferro-

viaria. Gli elementi di base sono i seguenti:

a) localizzazione della stazione;
b) adeguamento funzionale o costruzione della stazione;
c) percorsi pedonali e ciclabili per 'accessibilita alla stazione

dal sistema insediativo di pertinenza.

Rispetto al punto a), si tratta, in un caso, di spostare la sta-
zione esistente per collocarla in una posizione coerente con lo
sviluppo spaziale in corso mentre, in altri casi, sara necessario
individuare una adeguata localizzazione. Relativamente al punto
b), il tema ¢ ’adeguamento delle stazioni esistenti al nuovi stan-
dard di funzionalita e di qualita formale. Infine, con riferimento
al punto c), saranno necessari interventi di riqualificazione da
effettuare in tutti i sistemi insediativi esaminati.

Come gia richiamato, i tre elementi sono tutti fondamentali
per il successo del progetto di treno urbano. In particolare, la ri-
qualificazione urbana e la dotazione di adeguati percorsi ciclabili
e pedonali per accedere alle stazioni dei sistemi insediativi perti-
nenti sono interventi che dovranno essere effettuati contestual-
mente agli interventi di adeguamento funzionale e di costruzione
delle stazioni ferroviatrie.

Il progetto di treno urbano delineato in precedenza ¢ anche
un progetto di riqualificazione urbana, attraverso il quale le sta-

zioni vengono incorporate nel tessuto insediativo.
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3.1 Stazione del treno urbano a Portocivitanova

Nell’insediamento di Portocivitanova la stazione del treno ut-
bano si troverebbe all’interno della stazione ferroviaria che € un
nodo centrale della mobilita della Provincia in quanto punto di
intersezione tra la tratta Civitanova Marche-Albacina e la trat-
ta Milano-Bari, quest’ultima di riferimento per l'intero territo-
rio provinciale per quanto riguarda le connessioni con il resto
dell'Ttalia. Ne consegue che — diversamente che negli altri casi
che saranno esaminati — a Portocivitanova la stazione ¢, innan-
zitutto, il luogo dello scambio fra il trasporto pubblico a breve
percorrenza — quello che scaturirebbe dall’'uso della tratta Civi-
tanova Marche-Morrovalle come treno urbano — e il trasporto
pubblico a lunga percorrenza.

Inoltre, la specificita che I'insediamento di Portocivitanova — in
particolare la sua Area centrale — assume nel contesto del sistema
urbano di ‘Civitanova Marche’ e dell’intero territorio provinciale
fa si che la sua stazione ferroviaria sia — e lo sara in misura molto
maggiore con l'introduzione del treno urbano — anche meta de-
gli spostamenti di una parte molto rilevante della collettivita del
sistema territoriale di ‘Civitanova Marche’ — e della collettivita
provinciale — per fruire i beni e servizi che vi sono offerti.

La stazione ferroviaria si trova, infatti, all’interno di un’area
che costituisce il punto focale principale del sistema urbano di
‘Civitanova Marche’. Si tratta di un sotto-sistema insediativo fon-
damentale per le attivita commerciali, di socializzazione e di pro-
duzione di beni e servizi che vi si svolgono alla scala del sistema
urbano e dell’intera provincia. Molto rilevante ¢ anche la residen-
za, la quale caratterizza ancora oggi il paesaggio urbano di questa
area nonostante nel corso degli anni si siano ampiamente diffu-
se le attivita commerciali. In definitiva, la stazione ferroviaria si
trova all’interno di un’area in cui sono presenti — e con modalita
molto intense — tutte le funzioni che si svolgono in una citta.

La stazione ferroviaria di Civitanova Marche € localizzata,

dunque, in una posizione estremamente funzionale in termini di
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Distanze dalla stazgione ferroviaria

La stagione ferroviaria di Civitanova Marche ¢ localizzata in nna
posizione estremamente fungionale in termini di fruigione e di mobilita
sostenibile, collocandosi al centro di un sistema insediativo molto ampio
e denso che le permette di avere una elevata accessibilita sia pedonale che
ciclabile. Fino a Via Trento (direzione est) la distanza dalla stagione
ferroviaria ¢ di 500 metri, fino a Via Regina Margherita (direzione
nord) ¢ di 800 metri, mentre fino a Via Vodice (diregione sud) é di 1,2
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fruizione e di mobilita sostenibile. Come emerge osservando la
Carta della pagina accanto, essa ¢ al centro di un sistema insedia-
tivo molto ampio e denso che le permette di avere una elevata
accessibilita sia pedonale che ciclabile. Con spostamenti a piedi
di 8-12 minuti, circa 5.000-15.000 residenti possono raggiungere
la stazione ferroviaria. Con riferimento a questo specifico bacino
di utenza, la facilita di accesso alla stazione ferroviaria ¢ parti-
colarmente importante in considerazione del fatto di utilizzare
il treno urbano per recarsi alla Zona commerciale “Aurora” che,
come si vedra in seguito, costituisce un altro luogo centrale di
primaria importanza per il sistema urbano e per la Provincia.

Il punto cruciale della accessibilita alla stazione ferroviaria da
parte dell’'utenza sopra indicata consiste nel fatto di creare un
sistema pedonale e ciclabile a partire da essa all’interno del quale
gli spostamenti avvengono senza interferenze con le auto o con
interferenze limitate o accettabili. Da sottolineare che si tratta di
interventi perfettamente coerenti con gli interventi di riqualifica-
zione ambientale e valorizzazione economica dell’Area centrale
di Civitanova Marche proposti nel precedente studio: Verso un
progetto di valorizzazione urbana: I'Area centrale del sistema territoriale
di ‘Civitanova Marche” (CCIAA-Fondazione CARIMA, Macerata,
ottobre 2008).



Treno urbano e mobilita sostenibile

Bacino di utenza della stagione ferroviaria di Civitanova Marche

A Civitanova Marche la stazione ferroviaria si trova al centro di un
sistema insediativo molto denso in termini residenzgiali. Una parte molto
rilevante dell’abitato ricade all’interno di un raggio di 1 km a partire
dalla stazgione ferroviaria. Si tratta di una distanzga facilmente percorri-
bile a piedi da un’ampia quota della popolazgione in presenga di adeguate
infrastrutture per la mobilita pedonale. Se si introduce la prospettiva
dell’nso della bicicletta, il bacino di utenza della stagione ferroviaria
come nodo del sistema di treno urbano si amplia notevolmente.

Queste considerazgioni hanno particolare importanza rispetto all’obiettivo
del successo del progetto di mobilita sostenibile. Tanto maggiore ¢ 'acces-
sibilita alla stagione ferroviaria di Civitanova Marche, tanto maggiore,
quindi, il suo uso, tanto maggiore sard, ad esempio, la fruizione delle
stagioni dei quartieri San Marone e Risorgimento e, soprattutto, della
Zona Commerciale “Aunrora”.

D’altra parte, la realizzazgione di un parcheggio nell’area della Zona
Commerciale “Aurora” che ne anmenti la disponibilita attuale sarebbe
un altro fattore che, coniugandosi con la rigunalificazione del Borgo Ma-
rinaro, permetterebbe 'attivagione di flussi di mobilita sostenibile verso
il Borgo Marinaro stesso.

In questo modo, si creerebbe una relagione pin intensa, bi-diregzionale,
tra i due maggiori centri commerciali della Provincia.

Legenda:

A: stazione ferroviaria di Civitanova Marche;

5l

B: stagione della Zona commerciale “Aurora’

]

C: Zona commerciale “Aurora’
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3.2 Stazione del treno urbano nella Zona commerciale

“Aurora”

La Zona commerciale “Aurora” ¢ il mercato pit importante
della Provincia di Macerata sorto all’esterno di un centro abitato.
Insieme al mercato diffuso del centro storico di Civitanova Mar-
che, costituisce uno dei luoghi centrali piu fruiti dalla collettivita
del sistema urbano di ‘Civitanova Marche’ e da una parte rile-
vante della collettivita provinciale. E per questo rappresenta un
punto strategico del progetto per una mobilita sostenibile.

Allo stato attuale, la sua localizzazione periferica implica spo-
stamenti in auto da parte di tutti 1 suoi fruitori, con ricorrenti
fenomeni di congestione da traffico veicolare. In effetti, la man-
canza di una anche minima accessibilita ciclabile non permet-
te neppure a chi vive negli insediamenti limitrofi — ad esempio,
Santa Maria Apparente dista a meno di 2 km — di raggiungere
questa grande area commerciale in bicicletta. Tuttavia, dato il
bacino di utenza, la realizzazione di una fermata del treno ur-
bano ¢ 'unica fondamentale soluzione al problema posto dalla
mobilita in auto. Lo ¢é sia con riferimento a coloro che risiedono
negli insediamenti dispersi piu lontani del sistema territoriale (ad
esempio, Montecosaro, Morrovalle) che per coloro che risiedono
negli insediamenti piu prossimi, come Portocivitanova e, come
vedremo, Santa Maria Apparente.

La rilevanza di una fermata del treno urbano nella Zona com-
merciale ‘Aurora’ & subito evidente se si considera che la stazione
terroviaria di Civitanova Marche — il punto A nello schema ac-
canto — & straordinariamente interessante in termini di fruizione
e di mobilita sostenibile. Come indicato in precedenza, essa ¢ al
centro di un sistema insediativo tale che le permette di avere una
elevata accessibilita pedonale e ciclabile.

Il punto B rappresenta la fermata del treno urbano nella Zona
commerciale “Aurora”, la quale dovra essere progettata ex-zovo.
Da questo punto il treno impiegherebbe 2 minuti circa per rag-

giungere la stazione di Portocivitanova che, come si ¢ visto, ¢ in
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Dalla stazione ferroviaria di Civitanova Marche alla fermata del treno urbano nella Zona commerciale “Aurora”

Dalla stazione ferroviaria di Civitanova Marche (punto A) alla fermata del treno urbano nella Zona commer-

ciale “Aurora” (punto B) il treno impiega 2 minuti. A 100 metri dalla fermata del treno si trova la pin elevata
concentragione di esercizi commerciali della provincia di Macerata (punto C). Si tratta di un’area fruibile — e
gid fruita per chi arriva in auto — con spostamenti a piedi. Nella Carta a destra ¢ indicata racchinsa nel qua-

drato — lati di circa 200-300 metri. La sua viabilita pedonale ¢ certamente male organizgata ma facilissima

da riqualificare.

Stazione di
Civitanova Marche

Percorso A-B:

2 minuti in treno

@ rrrnrnrnin@
B C

100/120 metri
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grado di servire 5.000-15.000 persone. D’altra parte, la fermata
del treno urbano nella Zona commerciale “Aurora” — il punto
B — si trova a 100 metri dal piu importante centro commerciale
della provincia (punto C). In definitiva, con la sequenza spo-
stamento a piedi-treno urbano la zona commerciale “Aurora” ¢
accessibile in brevissimo tempo da coloro che provengono dal
solo insediamento di Portocivitanova.

La grande potenzialita della fermata del treno urbano nella
Zona commerciale “Aurora” va interpretata anche alla luce dei
fruitori a partire da altri insediamenti del sistema urbano di ‘Civi-
tanova Marche’, in particolare degli abitanti di Santa Maria Appa-
rente, Stazione di Montecosaro, Trodica di Morrovalle. Come si
vedra nelle pagine successive, sono gli insediamenti che, essendo
attraversati dalla linea ferroviaria, possono anch’essi ospitare una
fermata del treno urbano. In treno, la Zona commerciale “Auro-
ra” dista soltanto due minuti dal sistema insediativo di Santa Ma-
ria Apparente, 4-5 minuti da quello di Stazione di Montecosaro

e 10 minuti da quello di Trodica di Morrovalle.

Lo spagio collettivo della Zona commerciale “Aunrora”

La rigunalificazione degli spazi collettivi interni alla Zona commerciale
“Awurora”, oltre alla realizzazione di una connessione pedonale fra la
fermata del treno nrbano e ’area stessa, ¢ un tema centrale. 1.’attrattivi-
ta di questa area commerciale in termini ambientali — ovvero, in termini
dello spagio fisico all’interno del quale ci si muove per fare gli acqui-

§ti — ¢ certamente inferiore alla sna attrattivita in termini di varieta

dell’offerta di beni e servigi.
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Bacino di utenza e tempi di percorrenza dalla stagione di Civitanova Marche

Con spostamenti a piedi di circa 8§-12 minuti circa 5-10.000 persone possono raggiungere la stazione di Civi-
tanova Marche. Se si considera la sequenza spostamento a piedi-treno urbano, la zona commerciale “Aurora” é

accessibile in meno di 20 minuti.

8 minuti + 2 minuti

12 minuti + 2 minuti

3minuti = 14 minuti 5.000 abitanti

18 minuti 10.000 abitanti

3 minuti
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Una stagione di interesse strategico

La foto in alto a destra coglie il treno in un punto
di interesse strategico rispetto al tema della mobi-
lita sostenibile nel sistema urbano di ‘Civitanova
Marche’. 11 treno che si vede nella foto ha lasciato

la stazgione di Civitanova Marche da circa 2 minuti
e arrivera nella stagione di Montecosaro in 4-5
minuti e nella stagione di Trodica di Morrovalle in
10 minuti.

L’importanza di questa foto si comprende gnar-
dando le foto successive. Se il treno si fermasse

nel punto in cui si trova — se ci fosse una stagione
leggera, come richiesto dalla funzione che dovrebbe
svolgere — chi scende potrebbe ragginngere a piedi,
con un percorso di 100-200 metri, gran parte degli
esercigi di una delle aree commerciali pin importan-
ti delle Marche e la pin grande della Provincia di
Macerata.

Una stagione nel punto raffigurato nella foto in
alto a destra si trova, quindi, praticamente all’in-
terno della Zona commerciale “Anrora”.

Anche in questo caso, la realizzazione di una
fermata del treno nrbano dovrebbe essere ['occasione
per una riqualificazione del sistema della mobilita
pedonale e ciclabile all’interno del I’Area Commer-
ciale “Aurora”. In molti centri commerciali simili
una mobilita pedonale facile ¢ sicura costituisce un
elemento fondamentale della sua attrattivita.

Peraltro, la presenza di vuoti urbani nell’area
permetterebbe anche la realizzazione di un parcheg-
gio di notevoli dimensioni, il quale potrebbe essere
anche utilizzato, se esistesse una stagione del treno
urbano, come interfaccia per ragginngere, a partire
dalla citta dispersa, I’Area centrale di Civitanova
Marche — dove si concentrano le fungioni di socia-
lizzazione. Dopo aver posteggiato [’anto, visitato

i negozi di interesse nel centro commerciale “Auro-
ra”, sarebbe facile ragginngere in treno (4 minuti)
il Borgo Marinaro per le attivita di socializgazio-
ne/ricreazione ¢ di scambio e, quindi, ritornare al

}]

parcheggio situato nell’area commerciale “Aurora”.
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100/120
metri
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3.3 Stazione del treno urbano a Santa Maria Apparente

Santa Maria Apparente ¢ un quartiere di Civitanova Marche
che ha subito nel corso degli ultimi decenni una grande trasfor-
mazione. Da borgo rurale isolato di 505 abitanti nel 1961 ¢ oggi
una delle parti costitutive della citta. Lo ¢, innanzitutto, perché
nel suo territorio si ¢ sviluppata la piu ampia zona industriale
della nuova citta. Ma lo ¢ anche perché I'intensa attivita di edilizia
residenziale che lo ha interessato — la sua popolazione ¢ cresciu-
ta del 400% (3.000 abitanti circa nel 2001) — oltre a rendere piu
compatta la sua forma originaria lo ha fatto espandere lungo il
tracciato della strada provinciale maceratese, creando un continu-
um con la periferia di Civitanova Marche e riducendo la distan-
za con il contiguo nucleo di Borgo Stazione. Pertanto, il grado
di integrazione territoriale fra Santa Maria Apparente e i luoghi
centrali del consumo, della socializzazione, dell’istruzione di Ci-
vitanova Marche ¢, in questo caso, il piu elevato nell’ambito del
sistema urbano e la possibilita di connettere 1 due insediamenti
con un treno urbano costituirebbe un passo importante verso
una mobilita piu sostenibile in termini ambientali.

Benché la linea ferroviaria corra lungo il margine sud dell’in-

Bacino di utenza e tempi di percorrenza

Con la sequenza spostamento a piedi-treno urbano circa 3.000 persone ragginngono da Santa
Maria Apparente la stagione ferroviaria di Civitanova Marche in poco pin di 10 minuti —e i suoi
punti focali principali in 20 minuti.

Santa Maria Apparente Centro di Civitanova Marche
B 8 minuti a piedi
i LY T dalla stazione
ferroviaria
10 minuti + 3 minuti /treno + 2 minuti + 8 minuti = 7-20 minuti

34



Treno urbano e mobilita sostenibile

sediamento di Santa Maria Apparente, la fermata del treno urba-
no puo essere localizzata in posizione ottimale rispetto al bacino
di utenza. Innanzitutto, perché baricentrica rispetto al lato piu
lungo dell’insediamento (poco piu di 1 km) e, secondariamente —
ma si tratta di un fattore ancora piu rilevante del primo — perché
contigua a tutte le sue infrastrutture collettive. Nel punto indi-
cato nella Carta, nello spazio di 200 metri, si trovano la chiesa
parrocchiale, la piazza, il campo sportivo, i1 giardini pubblici, il
parcheggio, la connessione pedonale con Via Silvio Pellico — la
“strada-mercato” lungo la quale si ¢ sviluppato I'insediamento
— ¢ una pista ciclabile che, se ripristinata e completata potrebbe
connettere il polo scolastico alle infrastrutture sopra indicate. La
realizzazione della fermata del treno urbano dovra essere una
occasione per riqualificare I'intera area, connettendo in modo co-

erente i vari elementi.

Distanza dalla fermata del treno urbano

In s0li 200 metri dalla stazione del treno urbano realizzata nel punto
indicato nella Carta accanto si raggiunge Via Silvio Pellico — la strada-
mercato lungo la quale si ¢ sviluppato insediamento di Santa Maria
Apparente. La distanza fino a Via del Molino ¢ di 700 metri (il lato
pin lungo dell’insediamento misura poco pin di 1 km).
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parcheggio campo

giardini pubblici B sportivo




Treno urbano e mobilita sostenibile

parcheggio giardini pubblici A chiesa

— — —

La centralita della fermata del
= treno urbano a Santa Maria

‘i’ Apparente

Nello spazio di 200 metri si
concentra gran parte del capita-
le collettivo del sistema insedia-
tivo di Santa Maria Apparen-
. te: 1) la chiesa parrocchiale ¢ il
piazgzale antistante; 2) giardini

pubblici A; 3) il parcheggio
accanto ai giardini A; 4) il
campo da calcio; 5) il parcheg-
gio ad est del campo sportivo;
6) i giardini pubblici B; 7) edi-
ficio scolastico; 8) connessione
pedonale tra i giardini pubblici
B e la strada provinciale.

Una stazgione del treno urbano
all’interno di questo sistema

di spazi pubblici sarebbe di
evidente ¢ grande utilita per la
popolazgione residente.
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3.4 Stazione del treno urbano a Borgo Stazione di

Montecosaro

La stazione ferroviaria di Borgo Stazione si trova relativamen-
te decentrata rispetto al corpo centrale dell’'insediamento. Recenti
espansioni edilizie si stanno comunque realizzando in prossimita
della stazione (3-4 minuti a piedi). Inoltre, la riqualificazione di
Viale Marche — attraverso la realizzazione di percorsi ciclabili e
pedonali in sicurezza — permette una connessione molto rapida
Una stagione da rigualificare con la parte centrale dell’insediamento di Borgo Stazione. La sta-

zione ferroviaria dista 500 metri da Via Roma (la strada provin-

A Borgo Stazione 'attuale stazgione ciale) (vedi Carta a destra).
ferroviaria si trova in una posigione

ancora fungionale alla sua funzio- ) ) ) ) ) ]
ne di fermata di treno nrbano. In si tutto I'insediamento di Borgo Stazione, che ha una popolazio-

Percorrendo una distanza di 1 km ¢ possibile raggiungere qua-

questo caso, sono necessari soltanto ne di circa 3.000 abitanti (Censimento 2001) — e, certamente, i
interventi di rigualificazione dei
manufatti e degli spazi collettivi
pertinenti.

suoi ambiti piu densamente abitati. Con la sequenza spostamento

a pledi-treno urbano, il centro di Civitanova Marche ¢ accessibile




Treno urbano e mobilita sostenibile

FONDAZIONE

R | CASSA DI RISPARMIO
DELLA PROVINCIA DI MACERATA
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Con la sequenzga spostamento a piedi-treno urbano il centro di Civitanova Marche ¢ accessibile in meno di 20
minuti da parte dei residenti di Borgo Stazgione (3.000 abitanti circa) — e la Zona commerciale “Aurora” in
poco pin di 10 minuti.

Borgo Stazione-Montecosaro

Civitanova Marche
6/7 minuti
8/9 minuti
8 minuti a
—_—> o
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¢ stazione
ferroviaria
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Localits d‘_‘_.-i-ll:}"' urbano - VQ__Q?'J'“‘#‘ o
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52 .
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# =N A} . . .o
. ! ' Distanze dalla stazgione ferroviaria
- AN @ : 2 zione [
# :I_“ 2 i ]
' . s ' . oo .
;r 5] ”hrg:. - i Dalla stagione ferroviaria a Via
’ X ] 3 Roma — ’asse viario principale che
I & .
i = 1; i attraversa in tutta la suwa lunghezza
.r ; ,_,,p“w‘ EI"J 2 L Dinsediamento e che ¢ la strada-mer-
ik . . -
| £ - T 5. cato di Borgo Stazione — vi ¢ una
[ & " = . .o .
5 ‘;f Em ok £ i% ;/ distanga di circa 500 metri. Effet-
2 ? |5R4BS Z% ‘:’;%’ 1:{1 ® ’,%a . tuando spostamenti di poco superiori
a \\é zod R AU B farF al km a partire dalla stazgione
., = * W - .. . N .
-.““};_a;,-!" b ! Al ferf"al/zam.cz §i pﬂ.o raggiungere la
~ange B T = quasi totalita degli edifici residen-
giali e commerciali di questo sistema
insediativo.
Sania Maria & % . Come mostra la carta a sinistra, la
P#é di Chienti - distanza dalla stazione ferroviaria
- e
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fino a Via Filippo Corridoni ¢ circa
1km.
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Viale Marche

Viale Marche ¢ una via fondamenta-
le nel sistema di accesso alla stazgio-
ne ferroviaria, in quanto connessione
tra la stazione stessa e Via Roma,
Dasse viario principale di Borgo
Stazione.

La realizzazione di Via Tangengia-
le permette di sgravarlo di parte dei
flussi di traffico di attraversamento
in quanto strada di connessione con
Pinsediamento storico collinare di
Montecosaro e di valorigzarlo mag-
giormente come strada con funzione
urbana e di connessione interna tra
le diverse parti del sistema insedia-
tivo di Borgo Stagione. Necessita,
comungue, di essere riqualificato

in termini estetici e fungionali per
permettere una mobilita pedonale e
ciclabile sicura. Interventi di questa
natura potranno assegnare all’area
della stagione ferroviaria nna cen-
tralita spagiale.
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in meno di 20 minuti da chi risiede a Borgo Stazione — e la Zona
commerciale “Aurora” in poco piu di 10 minuti. Appare sorpren-
dente che non si utilizzi in modo adeguato una infrastruttura/
servizio che in cosi breve tempo permette di raggiungere i luoghi
centrali principali del sistema urbano di ‘Civitanova Marche’ — il
centro storico e la Zona commerciale “Aurora” — del quale Bor-
go Stazione ¢ uno degli insediamenti piu prossimi.

Diversamente da Santa Maria Apparente, a Borgo Stazione
¢ necessario stimolare il formarsi di una centralita ricreativa in-
torno alla stazione ferroviaria. I.’attuale utilizzo di un manufatto
come sala musica e di parte degli spazi esterni per il gioco delle
bocce puo essere il punto di partenza per far sviluppare nuove
attivita di ricreazione e di socializzazione. Tanto piu che a poca
distanza, in prossimita dei nuovi insediamenti lungo Via Marconi
e Via Tangenziale, ¢ stata recentemente realizzata un’area verde
attrezzata. In effetti, Borgo Stazione ¢ un nucleo che non ha mai
avuto un luogo centrale — una piazza, una chiesa, un mercato che
fungessero da luogo centrale. Le attivita di scambio si sono in
gran parte localizzate lungo la strada provinciale, dando luogo a
una strada-mercato nel tratto interno all’insediamento piu denso.
Pertanto, far diventare la stazione ferroviaria un centro per la
ricreazione e la socializzazione sarebbe una opzione da favorire
perché sinergica alla fruizione di questo ambito per l'utilizzo del
treno urbano: maggiore la sua intesita d’uso da parte di una uten-
za di vario tipo, piu questo luogo sara attraente, piu sara fruito e,
quindi, piu sara sicuro.

Gli interventi da realizzare affinché ’attuale stazione ferro-
viaria sia rispondente alla nuova funzione di treno urbano ri-
guardano la riqualificazione dei manufatti e degli spazi collettivi
pertinenti e la riqualificazione di Viale Marche per permettere

una mobilita pedonale e ciclabile sicura.

La stagione ferroviaria come lnogo
di ricreagione e socializzagione

La stazione dovrebbe diventare il
“centro” di un sistema ricreativo/di
aggregazione sociale. In modo limi-
tato lo ¢ gia ora. Uno dei manufatti

(foto sotto) ospita una sala musica
gestita dall’Associazione cultura-
le “Bi-nario”, il cui logo abbiamo
riproposto nella seconda di coperti-
na. Lo spazio della stagione ospita,
inoltre, un campo per il gioco delle
bocce. Vi sono, comunque, le po-
tengialita per un maggiore ntilizzo
dell’intera area di pertinenza della
stagione ferroviaria, nonché dell’edi-
ficio principale, per accogliere altre
attivita e/ o ospitare meglio quelle
esistenti.
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17 nunovo Inogo centrale di Trodica

Intorno alla nuova piagza di recente
realizzazione sta sorgendo il nuovo
Inogo centrale di Trodica, il quale si
trova a poca distanza (200 metri)
dal luogo in cui dovrd essere rea-
lizzata la nunova fermata del treno
urbano. Cio perché, in segunito allo
sviluppo edilizio degli nltimi decen-
ni, la stagione ferroviaria esistente
si colloca, oggi, in posizione troppo
isolata e marginale rispetto all’inse-
diamento nel suo complesso.

il

SCENARI STRATEGIE POLITICHE PROGETTI PER LA PROVINCIA DI MACERATA

3.5 Stazione del treno urbano a Trodica di Morrovalle

Trodica di Morrovalle ¢ un nucleo che ha avuto una grande
espansione negli ultimi decenni (da 626 abitanti nel 1961 ¢ passa-
to a 3.762 abitanti nel 2001) (Censimento 2001) e che, unitamen-
te allo sviluppo del contiguo nucleo di Stazione di Morrovalle
(500 abitanti circa nel 2001), sta dando luogo alla formazione di
un unico insediamento.

I’espansione di Trodica ¢ avvenuta principalmente lungo la
strada provinciale maceratese e cio ha fatto si che la sua stazione
ferroviaria si trovi, oggi, in una posizione molto decentrata e iso-
lata rispetto all’attuale insediamento. La centralita che la fermata
di un treno urbano deve assolutamente avere puo essere comun-
que recuperata realizzando una nuova fermata in prossimita della
recente e rilevante espansione edilizie che ¢ ancora in corso di
realizzazione. Si tratta di una urbanizzazione molto importante
per lo sviluppo spaziale di Trodica da due punti di vista. Innanzi-
tutto, perché con la costruzione di una chiesa, una piazza, nuovi
spazi per le attivita commerciali, un’area verde si sta formando il
nuovo luogo centrale di questo insediamento. Secondariamente,
perché la nuova edificazione rendera piu denso un ambito urba-
no che ¢ il corpo centrale (e originario) di Trodica. In definitiva,

realizzare la nuova fermata del treno urbano in prossimita della
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Distanze dalla fermata del treno nrbano

Benché, come a Borgo Stazione, la linea ferroviaria corra lungo il margine nord
dell’insediamento urbano, a Trodica la fermata del treno urbano beneficera delle
esternalitda — in termini di intensita e quantita delle attivita che vi si svolgeranno
— create dalla prossimita al nuovo lnogo centrale di Trodica.

Percorrendo una distanza di 1 km a partire dalla stagione del treno urbano si
raggiunge gran parte dell’abitato di Trodica (fino a Via Dante Alighieri come
indicato nella Carta). Sono 700 metri fino a Via 25 Aprile.
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nuova urbanizzazione significa porla in posizione strategica in
termini di accessibilita. In effetti, la fermata del treno urbano da
realizzare lungo il tracciato viario che corre parallelamente tra la
linea ferroviaria e 'ambito in cui sorge la nuova urbanizzazione
si troverebbe a soli 200 metri dal luogo centrale. Un percorso
pedonale e ciclabile che colleghi la fermata del treno urbano alla
nuova piazza ¢ una infrastruttura fondamentale da inserire nelle
opere di urbanizzazione previste.

Da Trodica il treno impiega 12-13 minuti per raggiungere la
stazione ferroviaria di Civitanova Marche — circa 10 minuti per la
Zona commerciale “Aurora”. Gran parte dell’abitato di Trodica
si trova a una distanza di 1 km dalla fermata del treno urbano. 11
che significa che con spostamenti a piedi di 10 minuti al massi-
mo il centro di Civitanova Marche ¢ accessibile in poco piu di 20

minuti da parte di 4.000 persone circa.

Bacino di utenza e tempi di percorrenza

Con la sequenza spostamento a piedi-treno urbano il centro di Civitanova Marche é accessibile da Trodica in
poco pin di 20 minuti da parte di 4.000 persone circa — ¢ la Zona commerciale “Aurora” in poco meno di 20
minuti.

Trodica di Morrovalle Civitanova Marche

12-13 minuti

8 minuti a
—_— ..
N ESs N SN 5 ESm E EEN B Emm N ESN N NN B I 5 Em 8 pledldalla
N stazione
ferroviaria
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La nuova fermata del treno urbano a Trodica

Poiché la stagione ferroviaria di Trodica ¢, oggi, del tutto isolata rispetto all’insediamento, ¢ necessario indivi-
duare una fermata in una posizione pin accessibile. La nunova fermata dovra situarsi lungo il tracciato viario
che corre parallelamente tra la linea ferroviaria (a sinistra nella foto) e ’area della nunova urbanizzazgione

(a destra). 1] nunovo lnogo centrale dell’insediamento di Trodica di Morrovalle si troverebbe, infatti, a poca
distanza dalla fermata (200 metri).
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La fermata del treno urbano come connessione interna

In questa parte di citta la linea ferroviaria definisce una cesura tra i
quartieri San Marone e Risorgimento. In questo caso, la realizgazione
di una fermata del treno urbano dovrebbe costituire un’occasione per con-
nettere anche i due quartieri. Un sottopassaggio ferroviario per pedoni
e biciclette svolgerebbe questa funzione, oltre che garantire un bacino di
utenga pin ampia.
Come indicato nella Carta accanto, in un raggio di 500 metri dalla
fermata del tremno urbano si raggiunge gran parte dell’edificato pin denso
del quartiere Risorgimento (fino a Via Villafranca) e una parte signifi-
cativa (data [’elevata densitd abitativa di alcune sue parti) dei residenti
del quartiere San Marone. (Fino a Via Dante Alighieri la distanza é di
400 metri, mentre fino a Via Giovanni XXIII ¢ di 800 metri).

Come per le altre stagioni del treno urbano, é importante la dispo-
nibilita di una rete di connessione pedonale e ciclabile con il sistema
insediativo circostante.
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3.6 Stazione del treno urbano nei quartieri San Marone e

Risorgimento di Civitanova Marche

Oltre al quartiere Centro, dove ¢ ubicata la stazione ferro-
viaria, a Civitanova Marche la linea ferroviaria attraversa, defi-
nendone i confini e creando una cesura fisica, i quartieri San
Marone e Risorgimento. E un ambito residenziale che ha avuto
una grande espansione negli ultimi due decenni. Una fermata del
treno urbano in questo ambito, benché non abbia la stessa prio-
rita attribuibile agli altri insediamenti esaminati, aprirebbe una
nuova prospettiva ai suoi abitanti in termini di mobilita. Situan-
dosi tra il centro e la Zona commerciale “Aurora”, il treno urba-
no permetterebbe di raggiungere i due luoghi centrali della citta.
In particolare, nel caso degli spostamenti verso il centro storico,
permetterebbe di evitare lattraversamento della Statale 16 in una
delle parti della citta piu critiche in termini di interferenza auto-
pedone e congestione da traffico automobilistico. Rimane, tut-
tavia, fondamentale per questo ambito urbano, data la vicinanza
al centro storico e alla Zona commerciale “Aurora”, la possibi-
lita di disporre di un percorso ciclabile — che, in parte, potrebbe
fiancheggiare la linea ferroviaria e che, nella direzione del centro
storico, potrebbe connettersi al percorso ciclabile gia progettato
con riferimento alla urbanizzazione dell’Area Cecchetti.

La fermata del treno urbano dovrebbe essere localizzata in
prossimita dell’incrocio tra Via Giovanni Verga e Via France-
sco Guerrazzi. Qui, infatti, ¢ stato realizzato un insieme di spazi
collettivi (piazza, parcheggio, giardini, parco giochi) che, unita-
mente alla presenza della scuola e di alcuni esercizi commerciali
nelle immediate vicinanze, potrebbero costituire il punto focale
dell’area in esame. Si tratta di spazi che devono essere completati
e integrati e che hanno bisogno di una connettivita sostenibile
con il centro storico — peraltro molto vicino (’area ex Cecchetti
¢ a una distanza di 500-800 metri).

Fondamentale per il successo della fermata del treno urbano

in questa parte della citta ¢ la realizzazione di un sottopassaggio
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per pedoni e biciclette allo scopo di eliminare la cesura tra i due
quartieri costituita dalla linea ferroviaria stessa. Cio permettereb-
be, innanzitutto, la fruizione del treno urbano da parte di coloro
che abitano in entrambi gli ambiti e, quindi, di ampliare in modo
significativo il bacino di utenza potenziale del servizio. In secon-
do luogo, permetterebbe ai residenti del quartiere Risorgimento
di accedere facilmente ai servizi localizzati al di la della linea
ferroviaria (in primo luogo, la scuola). Infine, permetterebbe di
completare il progetto di riqualificazione dell’area avviato con la
realizzazione degli spazi pubblici e con la localizzazione di im-

portanti funzioni pubbliche.
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La fermata del treno urbano nei quartieri San Marone e Risorgimento

In questo ambito urbano la fermata del tremo dovrebbe sorgere in prossimita dell’incrocio tra Via Giovanni
Verga e Via Francesco Guerragzi. Qui sono stati realigzati alcuni spagi collettivi — piagza, giardini, parco
giochi, parcheggio — che definiscono un’area che necessita di completamento. In primo luogo, avrebbe bisogno
di una connettivita diretta e facile con I’Area centrale del sistema territoriale di ‘Civitanova Marche’ (e con
i luoghi in cui si svolgono le relative funzioni pubbliche e commerciali). Avrebbe bisogno anche di una facile
connessione con ’area ex Cecchetti (che si trova a una distanzga di 500-800 metri), con la Zona Commerciale
“Aurora” e con gli altri sotto-sistemi insediativi che formano la citta dispersa.

La realizzazione di una stazione del treno urbano in questo punto completerebbe il progetto di uno spagio
pubblico all’intersegione di due importanti quartieri di Civitanova Marche. L’ applicazione al trasporto delle
“tecnologie intelligenti”, sempre pin diffuso e fortemente raccomandato dall’Unione Europea, permetterebbe di
realizzare facilmente una fermata a richiesta.
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Orientamenti per una strategia di sviluppo economico della Provincia di Macerata

Litinerario di riflessione sul tema “Orientamenti per una strategia di sviluppo economico della Provincia di Mace-
rata” promosso dalla Camera di Commercio di Macerata — e sostenuto dalla Fondazione CARIMA — ¢ inigiato
con la 5 Conferenza Programmatica (Fiastra, novembre 2005). 1 obiettivo di questa iniziativa e contribuire alla
costruzione di una strategia di sviluppo economico partecipata ed efficace producendo e condividendo analisi, metodi
di lavoro, riflessioni e idee progettuali.

I materiali prodotti dal Gruppo di lavoro negli nltimi due anni, presentati e discussi in diverse inigiative pubbli-

che, sono diffusi — anche in versione preliminare — attraverso il sito web del Progetto, attivo dal maggio del 2006:

http://www.ppw.it/stmc.
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