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1. INTRODUZIONE

La presente relazione di sintesi illustra i risultati dello “Studio di fattibilita sulla logistica del
sistema infrastrutturale viario e ferroviario del Casentino” commissionato dalla Comunita
Montana del Casentino alla societa Rete Ferroviaria Toscana S.p.A., gestore della ferrovia
regionale Arezzo — P. Stia, e allo studio Chiarini Associati — Ingegneria Civile e Ambientale di
Arezzo.

Obbiettivo del lavoro € stata la valutazione della fattibilita di un progetto di logistica integrata,
incentrato su una ristrutturazione efficiente e sostenibile del sistema infrastrutturale stradale e
ferroviario esistente in Casentino, in grado di consentire una adeguata e rapida interconnessione
con i contigui sistemi logistici a piu vasta scala (livello provinciale, regionale e nazionale).

Il gruppo di lavoro incaricato dello studio di fattibilita allo scopo di approntare un esaustivo
quadro conoscitivo ha innanzitutto proceduto alla raccolta dei piu recenti dati di mobilita, ha poi
preso in rassegna i progetti e gli studi pregressi circa i collegamenti stradali e ferroviari del
Casentino, riconsiderandone la fattibilita alla luce del mutato quadro dei vincoli territoriali sovra
ordinati esistenti e dei nuovi piani di indirizzo delle infrastrutture di trasporto provinciali, regionali
e nazionali.

Contemporaneamente € stata condotta un’indagine conoscitiva (tramite interviste a mezzo
questionario) mirata al reperimento e all’analisi di nuovi dati ed informazioni utili ad inquadrare,
qualitativamente, I'impostazione logistica del trasporto merci in Casentino, nonché le aspettative
dei portatori d'interesse circa i livelli percepiti e attesi dei servizi su gomma e/o su ferro utilizzati.

Sulla scorta dei risultati delle analisi e delle indagini effettuate sono stati vagliati i possibili
scenari d’intervento ed infine individuate le ipotesi di maggior efficacia e sostenibilita economica
e ambientale sulle quali indirizzare e concentrare le azioni prioritarie, pubbliche e private, per
una riorganizzazione e ottimizzazione del sistema dei trasporti viari e ferroviari e della logistica
nei principali nodi infrastrutturali e centri della vallata.

Quali fondamentali ipotesi d'intervento a breve e medio termine sono state proposte:

a) la velocizzazione ed il potenziamento dei servizi offerti, sia viaggiatori che merci, della
ferrovia Arezzo — P. Stia;

b) la realizzazione di un nuovo asse stradale Bibbiena — Incisa Valdarno Casello Al di
collegamento con l'asse autostradale Milano — Roma. Entrambe le proposte sono ovviamente
indirizzate all'incremento dell'accessibilita territoriale e quindi della competitivita del comparto
produttivo, nonché al miglioramento della qualita di vita, nel rispetto dellambiente e del
paesaggio.

In questa sede tali argomenti verranno sinteticamente esposti con l'obiettivo di divulgarne i
contenuti ai vari livelli e pertanto ricorrendo, dove possibile, alluso di un linguaggio non
eccessivamente tecnico. Per ogni piu specifico approfondimento e dettaglio si rimanda alla
relazione tecnica ed agli altri elaborati grafici costituenti lo studio di fattibilita in esame.

2. LIMITI E PROSPETTIVE DEL SISTEMA INFRASTRUTTURAL E VIARIO E
FERROVIARIO E DEL SISTEMA LOGISTICO IN CASENTINO

2.1. IL SISTEMA FERROVIARIO ATTUALE

La linea ferroviaria Arezzo — P. Stia (v. Figura 2-2), con sviluppo di 44 Km interamente
elettrificato, € attualmente servita da 28 treni viaggiatori al giorno (14 coppie) che prestano
servizio nella fascia oraria che va dalle 05:00 alle 21:00, percorrendo in un anno circa 395 mila
Km e trasportando circa 865 mila viaggiatori.

Trattandosi di una linea a semplice binario il treno locale diretto a Stia deve
necessariamente incrociare, in una delle sette stazioni intermedie idonee allo scopo, quello
diretto verso Arezzo, con conseguente rallentamento della marcia, specialmente nelle ore di
punta maggiormente servite. Marcia gia di per sé ritardata dalle numerose fermate intermedie
previste in orario (15 in totale, in media una ogni 2,75 Km) effettuate dal treno per servire tutti i
Comuni interessati dal servizio. |l principale effetto € che occorrono mediamente 66 / 67 minuti
per percorrere la linea da capolinea a capolinea, salvo imprevisti, con conseguente riduzione
della velocita commerciale e quindi della frequenza del servizio.

Questo & probabilmente il fattore che maggiormente scoraggia I'utenza nell’utilizzo del treno
ed, in special modo, gli abitanti dell'alto Casentino. Tale disincentivo viene solo parzialmente
mitigato dall’esistenza di un'unica alternativa tutt'altro che ottimale: percorrere con il proprio
mezzo la strada regionale n° 71, restare intrappolati nella lenta colonna del traffico veicolare
pesante e rispettare scrupolosamente i limiti di velocita per non essere “immortalati’ da uno dei
numerosi autovelox presenti lungo il tragitto.

Dal punto di vista del trasporto merci il principale fattore limitante & legato al fatto che la
linea ferroviaria del Casentino, dedicata prevalentemente al servizio viaggiatori, mancando la
domanda, resta chiusa di notte e, di conseguenza, il servizio merci viene effettuato, solo al
bisogno, di mattina, in relazione al numero dei carri da movimentare da/per la stazione di
Arezzo. E da qui infatti che i treni a media/lunga percorrenza circolanti sulla rete ferroviaria
nazionale arrivano e partono in virtu dell’organizzazione prevista dalla ex Trenitalia Cargo,
impresa titolare delle tracce orarie, comprese quelle di due treni/giorno circolanti sulla relazione
Arezzo — Bologna, condotti, per conto della stessa ex Trenitalia Cargo, da macchinisti
dell'impresa Trasporto Ferroviario Toscano S.p.A. (TFT, societd del gruppo La Ferroviaria
Italiana S.p.A.).

Quanto sopra contribuisce a spiegare perché circa il trasporto merci per ferrovia il giudizio
complessivo (cioé che tiene conto del costo del servizio, del tempo di viaggio, della puntualita,
della flessibilita e della sicurezza) espresso, a mezzo questionario, dai principali operatori
economici locali interpellati sia fortemente negativo (vedi Figura 2-3).

La negativita del giudizio & probabilmente da imputare a precedenti riscontri non del tutto
positivi sui servizi ferroviari a media/lunga percorrenza utilizzati, nonché alla percezione (spesso
ingiustificata in quanto non legata ad esperienze vissute pregresse) che il treno non sia in grado
di rispondere con la necessaria flessibilita, puntualita ed economicita alle richieste del mercato.
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Figura 2-2: la rete ferroviaria regionale gestita d

a R.F.T. S.p.A. del gruppo La Ferroviaria Italiana  S.p.A.
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Figura 2-3: giudizio sul trasporto merci per ferrov
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2.2. IPOTESI DI POTENZIAMENTO DEL SISTEMA FERROVIAR IO

Per superare le criticita di si-
stema, sia infrastrutturali che di
servizio, e garantire al Casen-
tino adeguate prospettive di mi-
glioramento del servizio di TPL
(trasporto pubblico locale), te-
nuto conto anche dei vincoli in-
frastrutturali  individuati  dalla
Regione Toscana e dalla Pro-
vincia di Arezzo (Piano Regio-
nale della Mobilita e della Logi-
stica, 2001 e Piano Territoriale
di Coordinamento Provinciale,
2000), nonché dei progetti con-
cordati fra i due Enti nel recente
Patto per lo Sviluppo Locale, le
Figura 2-1: treno Elfo in transito presso Memmenano (Poppi) principali direzioni d'intervento
sulla linea Arezzo-P.Stia (foto: Pecciarini M., Ros  si L.) devono mirare a porre in essere
le seguenti azioni, al fine di in-
nescare, a livello locale ed oltre, benefici effetti sia sul fronte del servizio viaggiatori che merci:

potenziamento della linea ferroviaria esistente attraverso lincremento della velocita
commerciale e della regolarita del servizio, con la conseguente riduzione dei tempi di
percorrenza e dei ritardi dei treni, tramite interventi mirati, quali:

il risanamento e la modifica del binario e la soppressione di alcuni passaggi a livello;

la realizzazione dell'impianto di telecomando delle stazioni (al fine di preparare a distanza ed
anzitempo al treno la “via” da percorrere in totale sicurezza);

I'eventuale raddoppio del binario in corrispondenza di una tratta baricentrica di lunghezza
significativa (ad es. la Calbenzano-Rassina), la cui sostenibilith e convenienza resta da
approfondire;

creazione di servizi viaggiatori “diretti” o “semi-diretti” senza o con minori fermate, in
alternativa ai treni “locali” aventi tutte le fermate;

eventuale ulteriore potenziamento del servizio tramite raddoppio del binario nella tratta
suburbana di forte espansione residenziale Arezzo — Subbiano nell'ottica di creare nuovi
collegamenti di tipo “metropolitano”, ad alta frequenza (un treno ogni 20 minuti), con
parcheggi scambiatori che favoriscano I'intermodalita gomma-rotaia, come gia prospettato
dagli autori in un altro specifico studio di fattibilita redatto per conto del Comune di Arezzo
nel 2002;

istituzione, in accordo con la Regione, di nuovi treni viaggiatori “diretti” dal Casentino verso
Firenze o verso Chiusi e viceversa, per effettuare in sinergia con Trenitalia una parte dei
maggiori servizi che sono stati attivati a dicembre 2007 con l'entrata in vigore del
Memorario®, potendo la societa TFT S.p.A. circolare con i propri treni Elfo (Figura 2-1)
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anche sulle linee ferroviarie nazionali (gestite da Rete Ferroviaria Italiana S.p.A. del gruppo
Ferrovie dello Stato);

completamento del sistema integrato di trasporto merci in Casentino, tramite messa in
esercizio dei raccordi ferroviari gia progettati nel 2002 (in loc. Pianacci a servizio dello
stabilimento Baraclit ed in loc. Begliano a servizio del cementificio) e la riorganizzazione
dello scalo merci di Bibbiena gia ampliato (13 mila mq);

Figura 2-4: raccordo “Baraclit’, localita Pianacci, Bibbiena (foto: Brunacci S.).

Logistica Integrata S.p.A.).

Figura 2-5: il nuovo scalo merci di Bibbiena visto dall'ingresso ferroviario (foto: Brunacci S.).

Figura 2-6: elaborazioni grafiche tridimensionale d el progetto dell'interporto di Indicatore (fonte: A rezzo
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realizzazione dell'interporto di Indicatore (Figura 2-6) e della connessa viabilita di Piano Strutturale e suo allacciamento alla rete ferroviaria nazionale in corrispondenza della stazione di Indicatore
con conseguente possibile innesto nella linea alta capacita/alta velocita Bologna—Firenze—Roma (fase 1, giugno 2009, 27 mila mq coperti su piazzale intermodale di 40 mila mq);

riorganizzazione della struttura commerciale TFT e potenziamento del servizio merci effettuabile da TFT S.p.A., allo scopo di avvicinare le imprese alle suddette strutture di interscambio modale
(raccordi ferroviari casentinesi, scalo merci di Bibbiena ed interporto di Indicatore) e favorire cosi il trasporto combinato strada-rotaia, tenuto conto anche del completamento, a breve, della linea
alta capacita / alta velocita Bologna—Firenze—Roma;

razionalizzazione dei traffici e conseguente miglioramento delle condizioni di sicurezza e vivibilita dei centri urbani attraversati, anche in termini di inquinamento acustico ed atmosferico, a seguito
della riduzione dei mezzi su gomma in circolazione;

studio (da redigere) di un eventuale shbocco a nord, verso Forli, della esistente ferrovia Arezzo — P. Stia per la via breve di Londa piuttosto che per Santa Sofia come in origine proposto dall'ing.
Mercanti nel suo progetto del 1876 e dall'Ing. Vigiani nella sua variante datata 1902 (v. Figura 2-7), in previsione del potenziamento della linea Faentina (linea Pontassieve—Borgo San Lorenzo—
Faenza), gia inserito nel Documento di Programmazione Economico Finanziaria emanato dal Governo nel luglio 2007 (previsti 78 M ).

Figura 2-7: frontespizio della relazione illustrati  va del progetto ferroviario Arezzo — Forli proposto dall'ing. Luigi Mercanti nel 1876 che porto allac  ostruzione della ferrovia esistente Arezzo — P. Sti  a e corografia del progetto
rivisto e modificato dall'ing. Vigiani nel 1902 (pe  r gentile concessione dell'ing. Moretti A.).
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2.3. IL SISTEMA STRADALE CONSOLIDATO

Il sistema viario principale sul quale oggi si sviluppa la mobilita e quindi, di riflesso, una
consistente componente dell’economia casentinese, si identifica nella seguente “rete stradale”
(v. Figura 2-8):

Figura 2-8: rete stradale esistente a serviziodel ~ Casentino.

SR 71 Umbro Casentinese: costituisce il principale accesso al Casentino, risalendo da sud
I’Arno a monte di Arezzo fino a pervenire a Bibbiena, per poi raggiungere la SCG E45 dopo aver
attraversato il confine tosco-romagnolo al passo dei Mandrioli (1173 s..m.). Attualmente,
essendo praticamente questa l'unica vera arteria di collegamento al capoluogo di Arezzo, a
livello di pianificazione provinciale (PTCP) sono previsti interventi di velocizzazione e messa in
sicurezza, alcuni dei quali gia realizzati.

SR70 della Consuma: la strada si distacca dalla SR 71 a Bibbiena e, raggiunto il Passo della
Consuma (1060 m s.I.m, attraversando Ponte a Poppi e Campaldino, discende gradualmente
verso Pelago e Pontassive ove si immette nella SS 67 Tosco-Romagnola per connettersi a
Firenze Sud con I'Autostrada del Sole. Le caratteristiche plano-altimetriche dell'attuale tracciato
la rendono non idonea al traffico commerciale pesante. Al momento non sono previsti interventi
di ammodernamento.

SP 556 di Londa: originandosi a Stia dalla SP 310 del Bidente, dopo aver valicato il passo di
Croce ai Mori, perviene nella SS 67 Tosco-Romagnola in localith Contea. Le caratteristiche
plano-altimetriche dell’attuale tracciato la rendono non idonea al traffico commerciale pesante.
Non sono al momento previsti interventi di riqualificazione.

SP 310 del Bidente: si origina dalla SR 70 nella piana di Campaldino e attraverso il passo
della Calla (quota 1296 s.l.m.) conduce alla valle del Bidente, assicurando pertanto i
collegamenti tra I'Alto Casentino e I'area pedemontana forlivese. Non sono al momento previsti
interventi di riqualificazione.

SP 208 della Verna: si svolge interamente in provincia di Arezzo collegando Bibbiena con
Pieve Santo Stefano nell’alta val Tiberina attraverso il passo dello Spino (quota 1055 s.I.m.). Il
tracciato, sebbene percorra terreni per lo pil montagnosi, ha assunto recentemente
un’importanza maggiore rispetto al passato, in quanto direttamente collegata alla SGC E45.

In termini di domanda di mobilita (espressa come numero di veicoli leggeri e pesanti), i rilievi
condotti nello scorso mese di Settembre dal Servizio Trasporti della Provincia di Arezzo ed i dati
pregressi riferiti alle strade del territorio casentinese, hanno messo in luce evidenti criticita (in
termini di Livello di Servizio) in alcune sezioni della SR 71 Umbro-Casentinese (in loc. Groppino
nei pressi di Bibbiena) e della SR 70 della Consuma (bivio per Memmenano).

Le stesse indagini hanno mostrato una significativa componente di traffico pesante
(oscillante tra il 10 ed il 16%) superiore ad altre strade provinciali dalle medesime caratteristiche
funzionali, da cui la conferma (come affermato in precedenza) delle carenze odierne del sistema
stradale casentinese, soprattutto se si tiene conto del tasso di crescita della mobilitd veicolare
stimato per il periodo 1998-2010 (+1.73% anno per il traffico pesante e + 1.84% anno per gli
autoveicoli leggeri — fonte: Piano Generale dei Trasporti e della Logistica — PGTL).
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A tal proposito € importante stimare i flussi veicolari attesi nei prossimi anni sulle direttrici
stradali prese in esame e rappresentative del livello di utilizzo: assumendo i tassi di crescita
annui commisurati alle indicazioni del PGTL, nella Figura 2-9 sono indicati i risultati ottenuti
come previsione dell'incremento atteso dei flussi di traffico (i flussi sono espressi come numero
di autovetture equivalenti, ovvero: 1 mezzo pesante = 2.5 veicoli leggeri).
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Figura 2-9: flussi veicolari attuali e presunti nel le direttrici casentinesi in esame

La previsione dell’andamento dei flussi mette chiaramente in luce che, stante I'attuale rete
stradale, all’orizzonte temporale del 2030 tutte le sezioni prese in esame supereranno con molta
probabilita la soglia di 600 veicoli equivalenti/ora/corsia, individuata quale limite accettabile del
Livello di Servizio per strade extraurbane secondarie (in accordo alle indicazioni del DM 6792/01
“Norme funzionali e geometriche per la costruzione, il collaudo delle strade, dei relativi impianti e
servizi”).

In ultimo, dal punto di vista della sicurezza stradale, studi recenti pubblicati dalla stessa
Provincia di Arezzo ed il Centro Francesco Redi (“La georeferenziazione degli incidenti stradali”
- Osservatorio Provinciale Incidenti Stradali di Arezzo OPISAR) dimostrano evidenti criticita per
alcune delle principali strade del territorio casentinese, quali la SR 71 Umbro - Casentinese e la
SR 70 della Consuma, caratterizzate entrambe da un elevato tasso di incidentalita.

In sintesi, considerato in particolare l'assetto attuale del sistema logistico casentinese
(ancora incentrato prevalentemente sul sistema di trasporto stradale, come documentano i
risultati dell'indagine conoscitiva condotta presso le principali realta produttive dell’area),
possiamo di seguito indicare i principali ed evidenti punti di debolezza dell’'esistente sistema
stradale.

In particolare essi sono cosi sintetizzabili:

tracciati stradali dalle caratteristiche non idonee a garantire un flusso sicuro, “rapido” ed
efficiente del traffico veicolare, soprattutto pesante, in particolare in direzione nord-ovest
verso Firenze;

una crescente difficolta nel soddisfare la crescita della domanda di mobilita;

un basso livello di sicurezza stradale che richiedera nel breve periodo specifici interventi
di mitigazione;

assenza di collegamenti diretti e veloci verso gli assi portanti della rete nazionale; primo
fra tutti 'asse Nord-Sud rappresentato dall’autostrada Al Milano-Napoli, di importanza
strategica per le esigenze del sistema produttivo locale.

2.4. ASSETTO, LIMITI E PROSPETTIVE DEL SISTEMA LOGI STICO DEL TRASPORTO MERCI

L'indagine svolta nel 2003 con il progetto “Agenda 21 Casentino”, ha evidenziato che ogni
anno, le oltre 3000 aziende casentinesi (al 90% microimprese, da 0 a 5 addetti), fanno entrare
nel territorio circa 2,5 milioni di tonnellate di merci, ne distribuiscono all’esterno circa 1,75 milioni
di tonnellate, mentre i flussi interni generati sono pari a circa il 10% di quelli esterni (per un
valore di circa 400 mila tonnellate).

Oltre I'85% delle merci trasportate in entrata/uscita (in prevalenza conto terzi) & costituita da
“minerali greggi, manufatti e materiali da costruzione”; a seguire, quasi I'8% della distribuzione e
I'1% dell'approvvigionamento sono assorbiti da “macchine e veicoli, oggetti manifatturieri e merci
diverse”, mentre i “prodotti chimici” incidono per il 4% sia in entrata che in uscita.

Incrociando i dati sopra citati con quelli relativi al trasporto merci per ferrovia effettuato da
TFT nel 2005, se ne ricava che solo lo 0,34 per mille delle merci uscenti e lo 0,63 per mille di
quelli entranti viaggia per ferrovia, a conferma del netto prevalere dell’autotrasporto, peraltro
giudicato molto positivamente dalle aziende intervistate in occasione del presente studio di
fattibilita (v. Figura 2-10).
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Figura 2-10: giudizio sull'autotrasporto merci, ri sultati dellindagine a mezzo interviste (P=pessimo ,
M=mediocre, S=sufficiente, D=discreto, B=buono, O=0 ttimo).
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La parcellizzazione del sistema produttivo casentinese, abbinata alla difficolta di accesso al
territorio ed alla mancanza di un coordinamento fra vettori, con conseguente incremento del
numero di viaggi e, quindi, del traffico, rischiano di complicare il gia crescente livello di
complessita logistica in cui si trovano ad operare le aziende per restare competitive. Si pensi ad
esempio alla compressione dei tempi di risposta, allincremento della frequenza delle consegne
(con lotti sempre piu piccoli e di minor valore), alla crescita esponenziale della gamma di prodotti
offerti in seguito alla personalizzazione del prodotto, alla diminuzione del peso specifico delle
merci a causa degli imballaggi.

La difficolta nei collegamenti con I'esterno e la scarsa disponibilita di aree da destinare a
magazzini sono ritenute le criticita principali. Per questi motivi € stata rilevata, gia nel 2001 da
parte della Regione Toscana, una certa disponibilita degli operatori alla realizzazione di
magazzini collettivi ed alla condivisione di servizi di trasporto, compresi quelli ferroviari, come
peraltro emerso dall'indagine per interviste a mezzo questionario (v. Figura 2-11).

DISPONIBILITA" AD UTILIZZARE IL SERVIZIO DI TRASPOR TO
MERCI PER FERROVIA
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Figura 2-11: propensione ad utilizzare i servizi di
mediante interviste alle imprese.

trasporto per ferrovia risultante dall'indagine ef fettuata

E dunque necessario recuperare prontamente la fiducia degli operatori economici locali e
diffondere accuratamente linformazione a tutti i livelli sia sulle infrastrutture presenti e
realizzabili sia sui servizi presenti e che possono essere offerti, nell'ottica di incentivare
prioritariamente il trasporto combinato strada-rotaia, imperativo ormai conclamato sia presso
I'opinione pubblica che le istituzioni.

In tal senso giova ricordare che la forma piu comune di trasporto intermodale ¢ il trasporto
ferroviario non accompagnato. In esso la distanza maggiore & coperta su rotaia, mentre la
distribuzione dal terminale alla destinazione finale avviene su strada (v. Figura 2-12), secondo le
seguenti fasi:

1. un camion carico viene guidato al terminale per il trasbordo intermodale;

2. l'unita di carico (container o semirimorchio) viene messa sul treno;

3. l'unita di carico percorre su rotaia diverse decine, se non centinaia, di chilometri fino al
terminale di destinazione;

4. I'unita di carico viene scaricata e raccolta da una motrice;

5. il camion viaggia su strada fino alla destinazione finale.

Figura 2-12: schema del trasporto intermodale strad  a-rotaia.
Per conseguire I'obbiettivo di sviluppare e incrementare tale modalita di trasporto dovranno

essere migliorate e ben utilizzate le infrastrutture esistenti ed in fase di realizzazione, quali:

i citati raccordi ferroviari (i cosiddetti “tronchini” o “tronchetti”),

lo scalo merci di Bibbiena,

il realizzando interporto di Indicatore,

la strada regionale 71 ammodernata e messa in sicurezza come previsto dalla Provincia

di Arezzo;
ma anche realizzate le infrastrutture proposte nel presente studio, come il nuovo asse stradale di
collegamento Bibbiena — Incisa Valdarno (casello Al).

Devono essere inoltre largamente diffuse ed impiegate le infrastrutture immateriali, come le
ICT (Information and Communication Technologies), indispensabili per garantire I'integrazione,
la sincronizzazione ed il coordinamento delle varie attivita, nonché una gestione ottimale del
magazzino, degli stock e dell’'ordine (si pensi ad esempio agli ottimi risultati gia ottenuti in altre
realta nel settore farmaceutico in ambito urbano).

Ottimizzare tutti questi aspetti significa ottimizzare una voce di costo che incide dal 9 al 13
per cento sul costo finale dei prodotti e che, in misura corrispondente va poi a gravare sul
consumatore finale (fonte: Piano per la logistica, Ministero dei Trasporti, 2006).
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3. PRINCIPALI CONTENUTI PROPOSITIVI DELLO STUDIO DI FATTIBILITA

3.1. IPOTESI D’INTERVENTO SUL SISTEMA FERROVIARIO

Dall’'analisi dei vincoli sovra ordinati e degli indirizzi strategici individuati dallo Stato, dalla
Regione e dalla Provincia, circa il sistema ferroviario emergono chiaramente due linee di azione:
potenziare il servizio ferroviario esistente;
favorire I'intermodalita gomma-ferro sia viaggiatori che merci.

Nuovi progetti ferroviari non costituiscono ad oggi indirizzi strategici di primo livello e
pertanto, con il presente studio, non sono state esaminate nel dettaglio nuove proposte in tal
senso, anche se certamente meriterebbe ulteriore approfondimento I'ipotesi di uno sfondamento
a nord per allacciare la stazione di Pratovecchio-Stia alla linea Faentina, della quale € previsto il
potenziamento con un investimento di 78 M  (fonte: D.P.E.F., luglio2007).

La linea ferroviaria esistente Arezzo-P.Stia presenta ancora ulteriori margini di potenzialita,
per cui possono essere ipotizzati due scenari di intervento, strettamente connessi uno all’altro:
il potenziamento del servizio viaggiatori, nell'ipotesi di linea velocizzata e telecomandata,
attraverso listituzione di un orario cadenzato (i treni partono sempre alla stessa ora) nel
quale i “locali” (con tutte le fermate) impiegano al massimo 60 minuti per raggiungere il
capolinea (v. Figura 3-1), mentre quelli diretti o “semi-diretti” (con meno fermate) ne
impiegano al massimo 50;
il potenziamento del servizio merci, attraverso:
o la messa in esercizio, quanto prima, del raccordo “Baraclit” in localita Pianacci e di
quello in localita Begliano presso la variante di Rassina;
0 una nuova organizzazione logistica dello scalo merci di Bibbiena a servizio delle
aziende del medio ed alto Casentino;
o l'eventuale istituzione di un servizio merci notturno, qualora ci sia da soddisfare
una domanda crescente;
o lariorganizzazione ed il potenziamento della struttura commerciale TFT;
o lattestazione di servizi TFT di trasporto merci per ferrovia a media/lunga
percorrenza presso il costruendo interporto di Indicatore.

Le linee di azione indicate in questo secondo scenario sono indispensabili al fine di
incrementare le tonnellate/anno di merce trasportata, ragionevolmente da circa 70 000 t/a
(traffico attestato nella stazione di Arezzo nel 2003) ad oltre 400 000 (stima da relazione tecnica
generale sull'lnterporto di Arezzo, 2005).

Affinché cio sia fattibile occorre pero che i benefici ottenibili dall’effettivo aumento dei volumi
di traffico compensino i maggiori oneri derivanti dall'aumento dei turni di lavoro notturno del
personale viaggiante (capotreno e macchinista) e del personale di stazione (dirigente movimento
e manovratore) ovverosia, in caso contrario, che la Regione Toscana incentivi comungue
'intermodalita attraverso I'erogazione dei necessari contributi, tenuto conto del fatto che la
Regione ritiene comunque prioritario I'incremento dello scambio intermodale e I'incremento del

trasporto merci per ferrovia, soprattutto lungo la dorsale portante alta capacitd/alta velocita
Roma - Firenze — Bologna.

Tuttavia raccordi, scalo merci ed interporto sono condizioni necessarie allo sviluppo
dell'intermodalita, ma, ovviamente, non sufficienti. Affinché il trasporto combinato strada-rotaia
diventi appetibile, il servizio (comprese le inevitabili rotture di carico) deve essere reso ai costi
piu bassi possibili e con la maggiore affidabilita e puntualita possibili, cioé secondo i canoni

maggiormente apprezzati dell'autotrasporto

Circa il potenziamento del servizio viaggiatori, gli interventi infrastrutturali previsti (posti alla
base dello studio del nuovo orario) e gli effetti attesi, sia sui servizi che sull'utenza sono

sintetizzati nella tabella seguente.

Interventi infrastrutturali proposti

Effetti attesi sui servizi

Effetti attesi sull’'utenza

Velocizzazione della linea esi-
stente e realizzazione del suo te-
lecomando, posto alla base dello
studio di orario cadenzato (costo
di circa 11 M , in gran parte gia
finanziati).

Collegamenti piu veloci
(al massimo 60 minuti da
Arezzo a P. Stia).

Incremento dei passeggeri
per maggiore convenienza
ad usare il treno rispetto
all'auto (risparmio di circa
1000 lanno ad automobili-
sta, per carburante, usura
veicoli e tempo di trasferi-
mento, considerando nulle
le spese di parcheggio).

Frequenza di servizio mag-
giore (un treno ogni 30 minuti
nelle ore di punta) con treni
ad orario cadenzato (i treni
partono sempre alla stessa
ora).

Incremento (+30%) del nu-
mero di treni in circolazione
(+100 mila trenixkKm anno) e
riduzione (fino al 100%) delle
corse di autobus sostitutivi
del treno (attuali 3 corse).

Possibile diversificazione del
servizio tramite circolazione
treni “diretti” o “semi-diretti”
aventi minori fermate e quindi
minore percorrenza (ad es.
50 minuti da Stia a Arezzo se
il treno fermasse solo a
Bibbiena, Subbiano e Giovi).

Incremento (ipotesi +15%)
dei passeggeri (circa 400 al
giorno) per migliore rispon-
denza del sistema su ferro
ai diversi bisogni ed aspet-
tative della mobilita privata
(annualmente i maggiori co-
sti sono compensati dai be-
nefici).
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Interventi infrastrutturali proposti

Effetti attesi sui servizi

Effetti attesi sull’'utenza

Raddoppio del binario in corri-
spondenza di tratta baricentrica,
in grado i regolarizzare il servizio
cadenzato previsto (es. Calben-
zano — Rassina, di circa 2.5 Km;
costo stimato di circa5 M ).

Maggior numero di treni in
orario (cioé con ritardo in ar-
rivo inferiore a 5 minuti).

Incremento dell'utenza per
maggiore affidabilita del si-
stema.

Raddoppio del binario in tratta
suburbana di forte espansione
residenziale, in grado di rappre-
sentare un futuro ulteriore poten-
ziamento della linea esistente
(Arezzo — Subbiano, di circa 13,5
Km; costo stimato di circa 25 M
se in assenza di opere rilevanti) e
realizzazione di adeguati par-
cheggi di interscambio tra mezzo
privato e treno.

Creazione di collegamenti di
tipo “metropolitano” ad alta
frequenza nelle ore di punta
(& plausibile ipotizzare un
treno ogni 20 minuti).

Notevole incremento dell’'u-
tenza per maggiore attratti-
vita del sistema in aree for-
temente abitate vicine alla
citta.

Lo studio di orario cadenzato proposto (v. Figura 3-1) ha evidenziato la possibilita di poter
incrementare i servizi viaggiatori di circa il 30% (18 treni per direzione anziché 14, per un totale
di circa 106 mila trenixKm in piu all'anno).

La successiva analisi benefici - costi (v. Figura 3-2) ha evidenziato come i maggiori oneri
derivanti dal’aumento dei turni di personale (tre), siano annualmente cosi compensati (a parita
di risorse erogate attualmente dalla Regione Toscana):

dalla soppressione di tre corse di autobus giornaliere sostitutive del treno;
dall’atteso incremento di utenza (+15%, circa 400 passeggeri in piu al giorno);
dal corrispondente aumento dei ricavi da titoli di viaggio;
dal recupero del tempo di trasferimento;

dai minori impatti, in termini di flusso di traffico ed incidentalita, attesi sulla SR 71
(riduzione del tasso d'incidentalita del 2%, pari a 20 feriti e 0.3 morti in meno all’anno).

La tratta piu vincolante € risultata quella suburbana da Arezzo a Subbiano, peraltro
determinante nell'ottica di un ulteriore futuro potenziamento del servizio.

Potrebbe, infatti, essere previsto il raddoppio del binario da Arezzo a Subbiano e l'istituzione
di un servizio suburbano di tipo metropolitano ad alta frequenza (un treno ogni 20 minuti nelle
ore di punta) con annessa realizzazione di adeguati parcheggi scambiatori, del tipo gia proposto
dagli autori i un precedente studio di fattibilita commissionato dal Comune di Arezzo nel 2002.

Figura 3-1: estratto della proposta di orario caden  zato della linea Arezzo — P.Stia (tracce orarie di  tipo
“locale”, da 60 minuti ciascuna): servizio mattutin 0 verso Arezzo e servizio pomeridiano verso
il Casentino.
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Figura 3-2: valutazione dei contributi di costo e
cadenzato (ipotesi: linea ferroviaria esistente vel ~ ocizzata e telecomandata).

di beneficio della proposta di servizio viaggiatori

ad orario

3.2. POTENZIAMENTO DEL SISTEMA STRADALE

Sulla scorta del quadro conoscitivo emergente dell’analisi della mobilita sistematica di tipo
privato e di quella legata al settore della logistica, supportati in ultimo dall'indagine conoscitiva
condotta preso alcune delle principali realta produttive del Casentino, possiamo affermare che la
direzione prevalente di spostamento nel territorio considerato appare essere quella nord-sud e
quindi secondo la direttrice dell’Autostrada del Sole A1l.

In tale contesto assume fondamentale rilievo I'innovativa proposta progettuale formulata e
analizzata nel presente studio che consiste in un collegamento stradale diretto tra Bibbiena e la
stessa Autostrada del Sole, identificando il casello di Incisa Valdarno come punto di
connessione alla rete primaria nazionale.

Circa la fattibilita di tale importante nuova infrastruttura lo studio condotto consente di
emettere un giudizio positivo sia sotto il profilo tecnico-economico che quello di compatibilita e
sostenibilita ambientale.

Dal punto di vista della funzionalita e della geometria della sede stradale il nuovo
collegamento proposto sara conforme alle prescrizioni per le strade extraurbane secondarie tipo
C1 (DM 6792/01), con una corsia di m 3.75 per ciascun senso di marcia e banchine laterali da
1.5 m (vedi sezioni tipo in appendice).

Il tracciato di progetto si distende a sud del Passo della Consuma (vedi Figura 3-3 e Figura
3-4), procedendo da Bibbiena verso Ortignano con adeguamento in sede dell’attuale SP 64,
attraversando il Pratomagno mediante due tunnel stradali in successione, dopo i quali la nuova
viabilita raggiunge I'abitato di Reggello e da qui il Casello A1l di Incisa Valdarno.

Dal punto di vista morfologico la zona interessata dal tracciato presenta un paesaggio
prevalentemente di tipo collinare e montagnoso. L'attraversamento della catena del Pratomagno
avviene alla quota massima di circa 800 m s.l.m.

Come gia detto il superamento delle “difficolta” indotte dal contesto orografico implica la
realizzazione di due gallerie bidirezionali, di lunghezza pari rispettivamente a circa 3.900 e 5.800
m, la cui progettazione dovra essere uniformata alle nuove disposizioni normative in materia,
specie per quanto attiene I'adozione di sistemi di prevenzione dei rischi da incendio.

Per la scelta del corridoio sul quale si inserirebbe il tracciato proposto, a livello di studio di
fattibilita, sono state tenute in conto le indicazioni contenute negli strumenti di pianificazione a
livello provinciale (Piani Territoriali di Coordinamento Provinciale — PTCP). In particolare sono
stati adeguatamente considerati i vincoli sovra ordinati maggiormente cogenti di tipo paesistico
ed archeologico.

L'assetto planoaltimetrico adottato € caratterizzato dalla ricerca di una ottimale “aderenza” al
piano campagna, in modo da minimizzare I'impatto dei rilevati, delle trincee e delle opere d’arte.
Ovviamente l'interferenza di tratti del tracciato (in galleria) con zone sottoposte a vincolo ai sensi
della legge 1497, imporra la necessita di approfondimenti ulteriori (relazione paesaggistica) in
sede di progetto preliminare.

Per quanto attiene alla scelta del punto di innesto alla viabilita esistente sul lato Bibbiena si &
tenuto conto della costruenda variante della SR 71 al predetto centro abitato.
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Successivamente il tracciato della prevista nuova viabilita prosegue su sede esistente
seguendo l'attuale conformazione della SP 64 di Ortignano-Raggiolo per circa 3 km. Giunti in Quadro di raffronto dei tempi di percorrenza sul collegamento Bibbiena — Firenze Sud
localita San Piero, il tracciato di progetto si porta interamente in variante, terminando in
corrispondenza del casello autostradale di Incisa Valdarno, superate entrambe le gallerie e
I'abitato di Reggello.

Dal punto di vista altimetrico il tracciato presenta una pendenza media conforme alle
indicazioni di normativa, tendenzialmente inferiore al limite del 7%, salvo il ricorso alle speciali
deroghe previste per i tracciati di montagna, ma in ogni caso non supera mai I'8.5%.

Sotto il profilo geologico e per quanto attiene all’eventuale rischio idrogeologico connesso,

nella definizione del tracciato si & prestata particolare attenzione nell’evitare le aree franose a $ % 1 # !
forte pericolosita (P.F.4 - “Aree a pericolosita molto elevata da processi geomorfologici di m '#
versante e da frana”) cosi come definite nel Piano di Assetto Idrogeologico (PAI) dell’Autorita di $ & e ) )
Bacino del fiume Arno.
# % !
*
L'analisi effettuata ha consentito di non interferire con i principali fenomeni d'instabilita di " vt # (

versante noti e cartografati, cid non esclude che gli approfondimenti delle successive fasi di
progettazione evidenzino qualche secondaria situazione di rischio. In tale caso sara comunque Tabella 3-1: Variazione dei tempi di percorrenzain  relazione alle ipotesi progettuali poste a confron  to.
possibile ovviare o con modeste variazioni di tracciato o con consolidamenti, la cui scelta
definitiva dipendera dalla alternativa che presentera minori costi economici ed ambientali a
parita di sicurezza ed efficacia.

Quest'ultima osservazione d'altro canto rientra a pieno titolo nel piu generale principio
secondo cui il presente lavoro rispetta il grado di approfondimento minimale conforme per
definizione alla fase del mero studio di fattibilita e, pertanto, va quindi sottolineato che le
indicazioni tecniche e costruttive al momento previste e rappresentate, sono necessariamente
suscettibili di ulteriori aggiornamenti, approfondimenti e modifiche qualora si intenda procedere a
successive fasi di progettazione.

In virtt delle migliori caratteristiche funzionali del tracciato di progetto proposto rispetto a
quelle della viabilita attuale, si possono ottenere indiscutibili e consistenti vantaggi soprattutto in
termini di tempi di percorrenza e di sicurezza stradale.

In proposito nella successiva tabella 3.1 si riporta il quadro di raffronto tra i tempi di
percorrenza degli itinerari alternativi a quello proposto per raggiungere il casello di Firenze Sud
(A1) da Bibbiena. Il confronto riguarda sia gli itinerari esistenti che quelli di progetto (nostra
proposta e precedenti studi di tracciati in variante o di adeguamenti in sede, vedi Figura 3-4).

Nella tabella il traffico veicolare leggero e rappresentato dalla sigla VL e quello pesante da
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Figura 3-3: ipotesi di collegamento Bibbiena — Inci  sa Valdarno (casello Al), planimetria e profilo (di ~ segni fuori scala).
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Figura 3-4: corografia con rete infrastrutturale es istente (strade e ferrovia), con studi pregressi e nuova proposta di collegamento stradale Bibbiena — Incisa Valdarno (casello Al) — disegno fuori scala.
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Dal quadro di confronto si evince che, grazie alla realizzazione del proposto collegamento
Bibbiena — Incisa Valdarno, si ottengono consistenti riduzioni dei tempi di percorrenza rispetto
allo stato attuale, ma anche rispetto alle altre ipotesi di collegamento, e precisamente:

rispetto all'attuale collegamento Bibbiena — Firenze Sud attraverso la SR 71 per Arezzo e
poi 'autostrada A1, si registra una riduzione del 51% per i veicoli leggeri e del 61% per i
mezzi pesanti;

rispetto all’'attuale collegamento Bibbiena — Firenze Sud attraverso la SR 70 della
Consuma si registra una riduzione del 35% per i veicoli leggeri e del 39% per i mezzi
pesanti;

rispetto all'ipotesi C (variante fuori sede alla SR 70, Ademollo 1999) si registra una
riduzione del 16% per i veicoli leggeri e del 29% per i veicoli pesanti;

rispetto all'ipotesi B (variante in sede e fuori sede della SP 556, C.C.I.A. 1990) si registra
una riduzione del 21% per i veicoli leggeri e del 36% per i veicoli pesanti.

Nel seguito si riportano gli elementi salienti dell’analisi tecnico-economica condotta nello
scenario di totale finanziamento pubblico delle opere per valutare la sostenibilita e redditivita
dell'ipotesi del nuovo collegamento proposto Bibbiena — Incisa Valdarno, essenzialmente
considerando in questa fase i soli benefici diretti derivanti dalla sensibile riduzione dei tempi di
percorrenza. Nell’eventuale fase di progettazione preliminare potranno e dovranno essere
valutati in maggior dettaglio anche gli altri benefici economico-sociali indiretti, ma tutt'altro che
trascurabili, derivanti dalla “monetizzazione” dei vantaggi ambientali indotti dall’accorciamento
degli itinerari e quindi dalla riduzione delle emissioni acustiche e gassose e dalla riduzione dei
livelli d'incidentalita riscontrabili in futuro negli attuali assi di collegamento (SR 70, SR 71 e SP
556) che saranno in parte surrogati dalla futura arteria stradale. Ovviamente in sede di
progettazione preliminare assumera altrettanta rilevanza I'analisi dei costi derivanti dalla
valutazione degli impatti dovuti alla realizzazione ed alla fruizione dell’'opera.

Nelle conclusioni si riportano anche i fondamentali indicatori economico-finanziari relativi ad
un diverso scenario di finanziamento dell’opera nell'ipotesi di parziale copertura pubblica dei
costi di costruzione e di contestuale ricorso alla modalita del project financing in ipotesi di
appalto e gestione in concessione per successivi 30 anni con l'istituzione dei relativi pedaggi.

| criteri economici assunti per valutare in prima istanza la sostenibilita dell’intervento nello
scenario di totale copertura pubblica del finanziamento delle opere e dei successivi costi di
esercizio sono stati quelli standard del VAN (valore attuale netto che deve essere maggiore di
zero) e del TIR (tasso di rendimento interno che deve superare il tasso medio annuo di sconto).

La simulazione economico-finanziaria condotta ha evidenziato che, anche in assenza di
eventuali proventi derivanti dall'introduzione di pedaggi, 'ammontare dei benefici al momento
considerati € in grado di recuperare in 22 anni, ovvero in un tempo minore di quello della vita
utile prevista (25 anni), il costo dell'investimento, pari a circa 260 milioni di

Per la stima dei predetti benefici economici ricadenti sulle imprese e sulla collettivita (utenza
privata residente e transitante), sono state essenzialmente valutate le economie dovute alla
riduzione di:

tempi di percorrenza dei veicoli pesanti espresse in termini di risparmio dei costi di nolo a
caldo del vettore (valutato mediamente in 50 /ora per veicolo);

tempi di percorrenza dei veicoli leggeri, monetizzando il risparmio di tempo dei passeggeri
(valutato mediamente in 6 /ora per passeggero e nell'ipotesi che il coefficiente di
occupazione dei mezzi leggeri in transito sia pari a 1.3 passeggeri/veicolo);

costi di carburante e di usura dei veicoli stessi, valutato in 0.4 /km per i veicoli leggeri e
in 0.5 /km per quelli pesanti.

L’analisi costi-benefici & stata poi sviluppata in accordo alle ipotesi progettuali seguenti:
durata dei cantieri per la costruzione dell’opera: 6 anni a partire dal 2008;
vita utile dell'infrastruttura a cantieri ultimati: 25 anni;
periodo di riferimento per I'analisi di redditivita economica: 2008-2039;
costo presunto di costruzione dell'opera, 260 Milioni di , desumibile dai seguenti costi
parametrici medi per tipologia di tracciato:

. . Costo parametrico Importi parziali
Tipologia del tratto in Migliaia di /km in Migliaia di
adeggamento in sede di 500 1500

strada esistente
tnnpea/mezza 2400 41388
costa/rilevato
viadotto 12 000 24014
galleria 21000 193 494
Totale 260 396

rateo annuale dei costi di investimento, variabile nel periodo di cantiere secondo il
seguente schema:

1°anno: 10 Milioni di ;

2°anno: 30 Milioni di ;

3°anno: 50 Milioni di ;

4°anno: 60 Milioni di ;

5°anno: 60 Milioni di ;

6°anno : 50 Milioni di
costi annuali di esercizio e manutenzione pari a 15.000 /anno*km;
tasso medio annuo di crescita del traffico veicolare (+1,84% anno per i veicoli leggeri; +
1,73% anno per i veicoli pesanti, assunti in coerenza alle indicazioni del PGTL del 2001).

In funzione delle suddette ipotesi, assumendo un tasso di sconto del 5% (conforme alle
indicazioni di livello europeo) e ponendo pari a zero il valore residuo dell'investimento alla fine
del periodo di analisi, si ottengono i seguenti risultati:

gli indici di convenienza economica sono positivi alla fine dell’orizzonte temporale di
riferimento (25 anni di vita economica dell’'opera, ultimata a partire dal 2013);

il VAN risulta pari a circa 21 Milioni di ;

il TIR relativo al periodo di analisi economica risulta pari a 5.73%, maggiore del tasso di
sconto annuo fissato al 5%.

Il dettaglio dell’analisi di sostenibilita economica di massima nello scenario a totale
finanziamento pubblico é riportato nella tabella seguente.
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3.3. SISTEMALOGISTICO

In Casentino la distanza media di trasporto esterna per il settore Industria &€ compresa fra i
162 Km (approvvigionamento) ed i 226 Km (distribuzione) e la prevalenza dei flussi merci &
esterna al territorio (fonte: Agenda 21 Casentino).

Fatta salva la necessita di promuovere ulteriori e piu approfonditi studi volti specificatamente
a comprendere la dinamica dei flussi merci in Casentino ed in particolare di quelli generati dalle
imprese del settore manifatturiero, meccanico, elettronico, siderurgico ed edile, si possono
indicare essenzialmente le seguenti linee di azione per migliorare I'organizzazione logistica dei
trasporti e contribuire ad una diversa ripartizione modale degli stessi:

Figura 3-5: raggio medio di azione delle imprese ca  sentinesi (approvvigionamento, 162Km) e distribuzio ne
(226 Km).

Flussi interni/esterni a breve distanza (entro la vallata e verso/da Arezzo):

0 incentivare la riorganizzazione logistica investendo in infrastrutture tecnologiche e
di telecomunicazione (ITC) e nella formazione professionale al fine di ridurre il
numero di viaggi, sia carichi che vuoti, e quindi i flussi di traffico sulla rete viaria
esistente, in particolare sulla SR 71 che, allo scopo, deve essere adeguata al piu
presto secondo quanto gia previsto dalla Provincia di Arezzo;

0 incentivare la raccolta merci presso magazzini comuni la cui ubicazione,
possibilmente baricentrica, deve essere individuata negli idonei strumenti
urbanistici;

o favorire la crescita operativa degli interporti e dei centri intermodali e quindi
sfruttare, nell’ottica di cui sopra, le potenzialita offerte dal costruendo Interporto di
Indicatore e dallo scalo merci di Bibbiena;
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o diffondere I'informazione a tutti i livelli per tramite anche della parte pubblica.

Flussi esterni a media/lunga distanza:

o favorire I'intermodalita gomma-ferro potendo contare, fra l'altro, su un’impresa
ferroviaria del territorio quale la societa Trasporto Ferroviario Toscano S.p.A. (del
gruppo La Ferroviaria Italiana S.p.A.) che gia circola su linee ferroviarie nazionali
(attualmente sulla relazione Arezzo — Bologna San Donato), attraverso:

lo scalo merci di Bibbiena;

i raccordi ferroviari esistenti ed in procinto di realizzazione;

I'interporto di Indicatore, in particolare per le merci destinate alle lunghe
percorrenze e dove quindi la convenienza del tutto gomma pud venire
meno;

0 per itrasporti dove comungue risultera piu conveniente la modalita del “tuttostrada”
promuovere, quanto prima, I'effettuazione di studi preliminari/definitivi di nuove
infrastrutture viarie, quali ad esempio quella proposta, che risulta economicamente
sostenibile;

o diffondere I'informazione a tutti i livelli.

Concludiamo precisando che qualungue siano le linee di azione prescelte, esse dovranno
necessariamente e tempestivamente essere supportate dalle competenti Istituzioni con politiche
mirate d’'incentivazione alla riduzione del traffico stradale, sia leggero che pesante, sulle arterie
gia congestionate o che lo saranno a breve in caso di non intervento, attraverso:

I'erogazione di contributi al trasporto merci per ferrovia,
I'erogazione di incentivi alla conversione in direzione del combinato strada+ferrovia,;

I'erogazione di contributi per il potenziamento infrastrutturale e tecnologico della rete
ferroviaria esistente;

I'erogazione di contributi per il rinnovo o adeguamento tecnologico del materiale rotabile
circolante sulla rete ferroviaria esistente;

I’erogazione di contribuiti per la progettazione e realizzazione di nuove arterie stradali,
quali quella proposta;

I'erogazione di contributi per il cablaggio del territorio.

4. CONCLUSIONI

Al fine di migliorare I'assetto infrastrutturale del territorio casentinese ed il relativo livello di
servizio a disposizione del sistema produttivo e dell’'utenza privata, lo studio ha focalizzato
I'attenzione su possibili futuri interventi tendenti ad ampliare e razionalizzare gli attuali sistemi
stradali e ferroviari.

Sul fronte del sistema stradale, reperiti i dati circa i flussi veicolari oggi disponibili, & stata
successivamente condotta anche una specifica indagine conoscitiva presso alcune delle
principali aziende del Casentino (a mezzo questionari). Dai dati raccolti & emersa una gestione
non integrata del processo logistico, sia fronte magazzino che trasporto ed una diffusa
insoddisfazione rispetto al servizio offerto, ferroviario o combinato strada-rotaia, con
conseguente esplosione disaggregata dei flussi merci “tuttostrada”.

Rispetto alla possibilita di nuovi collegamenti, tenuto conto dei movimenti merci a livello
regionale e locale, nonché degli interventi gia in atto nelle direttrici primarie nazionali
(costruzione della terza corsia dell’Autostrada del Sole Al attorno al nodo fiorentino), & apparso
ragionevole ipotizzare, verificandone la preliminare fattibilita tecnica e la sostenibilita economica,
uno shocco stradale “sud-occidentale” che connetta Bibbiena al casello autostradale di Incisa
Valdarno, come per altro ultimamente auspicato dalle associazioni di categoria del settore
produttivo.

Questa soluzione appare di non trascurabile interesse perché comporta effettivamente una
sensibile riduzione sia della distanza (8 Km) che dei tempi di percorrenza (30 minuti per i mezzi
pesanti e 22 per le autovetture) rispetto all’attuale itinerario stradale alternativo per raggiungere il
casello Firenze Sud dal Casentino (SR 70 della Consuma). In tal senso essa risulta piu efficace
anche rispetto alle altre ipotesi progettuali presentate nel recente passato (variante fuori sede
alla SR 70, variante in sede della SP 510 di Londa). Ovviamente, in eventuali sviluppi delle
successive fasi progettuali, resteranno da valutare con maggiore approfondimento le
problematiche inerenti all'attraversamento di aree “sensibili” dal punto di vista paesistico ed alla
pil precisa definizione del costo di costruzione, vista la presenza di opere d'arte di non
trascurabile importanza.

Sotto il profilo della sostenibilita economico-finanziaria della nuova arteria stradale sono stati
considerati come gia accennato due diversi scenari: con opere interamente a carico della
finanza pubblica, oppure con prevalente contributo di operatori privati (project financing).

Considerando lo scenario a totale finanziamento pubblico, I'analisi costi-benefici, nel’ambito
delle ipotesi realizzative e di costo adottate, ha dimostrato la convenienza economica della
nuova strada, essendosi verificato che anche ipotizzando una durata utile dell'infrastruttura di
soli 25 anni, 'ammontare dei benefici per la collettivita, anche solo in termini di risparmio di
tempo e di riduzione delle spese di usura e di carburante dei veicoli, prescindendo dai non meno
importanti benefici ambientali e sociali (riduzione emissioni gassose, acustiche, incidentalita,
ecc.), determina un valore attuale netto (VAN) positivo pari a 21 Milioni di e un Tasso di
Rendimento Interno pari al 5.73%.
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Passando invece a considerare la realizzazione dell’opera in un diverso scenario di project
financing (modalita di finanziamento potenzialmente in grado di risolvere il persistente ed
endemico problema della insufficienza delle risorse economiche pubbliche), si & potuto verificare
che limitando il contributo della finanza pubblica alla copertura del solo 35% del fabbisogno (91
milioni  di su 260), un realizzatore-gestore privato che erogasse il restante capitale
finanziandosi all' 80% presso il credito ordinario al tasso d'interesse del 6%, a fronte di una
concessione per 30 anni del servizio, per ottenere un Tasso Interno di Rendimento pari all’
8.50%, dovrebbe imporre pedaggi di almeno 4 per le autovetture e di almeno 12.50 per i
mezzi pesanti. Ovviamente per ridurre tali pedaggi sarebbe necessario incrementare la quota di
finanziamento pubblico dell'opera per conservare I'appetibilita sul mercato dell'investimento
privato. Se ad esempio il finanziamento pubblico salisse al 50% dei costi di realizzazione (130
milioni di  su 260), lo stesso operatore privato, a fronte della stessa durata di concessione (30
anni), potrebbe abbassare i pedaggi a 3 per le autovetture e 10 per i mezzi pesanti, per
conseguire lo stesso valore del TIR (8.50%).

Restando sempre sul fronte dei collegamenti di tipo stradale, considerata la sussistenza di
significativi flussi merci con il versante romagnolo e piu in generale con i traffici dislocati lungo
I'itinerario della E45, si ritiene ancor oggi proponibile anche la soluzione di sbocco nord-orientale
identificata come “Nuovo collegamento Bibbiena — E45 (Bagno di Romagna)”, proposta nel 1999
dall’ Ing. Ademollo per conto della C.C.I.A. di Arezzo.

Sul fronte ferroviario si € dimostrata la convenienza e possibilita, nel breve-medio termine, di
potenziare di circa 30% il servizio offerto (ulteriori 8 treni/giorno) lungo la direttrice esistente
Arezzo — P. Stia grazie all'implementazione di un orario cadenzato. Tale importante modifica ed
innovazione del servizio sara resa disponibile solo a seguito della realizzazione del telecomando
della linea e degli interventi di velocizzazione rete gia programmati dalla societa di gestione
(RFT S.p.A).

Come dimostrano i ritorni di esperienza di Trenitalia in contesti assimilabili, il miglioramento
del livello di servizio conseguente alla disponibilita di un maggior numero di treni che arrivano e
partono dalle stazioni sempre al medesimo minuto (orario cadenzato) sara in grado di attrarre un
congruo numero di nuovi utenti, contribuendo al decongestionamento della strada regionale 71.

Sempre sul versante passeggeri, un'ulteriore non trascurabile opportunita di breve-medio
termine in ordine alla razionalizzazione della mobilita interna alla valle o diretta verso il
capoluogo ed il suo interland, & rappresentata dalla possibilita di istituire un servizio tram-train
(la cosiddetta “metropolitana di superficie” gia proposta dagli autori nel 2002) limitato, in una
prima fase, alla riattivazione del servizio di tipo “locale” sulla linea Firenze — Chiusi che RFI sta
progressivamente dismettendo.

Sul fronte dell'incentivazione del trasporto intermodale ed in particolare di quello combinato
strada-rotaia per le medie-lunghe percorrenze, il presente studio ha evidenziato I'opportunita di
riconquistare la fiducia delle aziende locali che gia utilizzano (o denotano interesse per) il
trasporto su ferro, attraverso il servizio, anche notturno, che puo essere offerto dalla societa TFT

S.p.A. (del gruppo LFI), non solo limitatamente alle tratte in concessione dalla Regione Toscana,
ma anche sulla dorsale alta capacita Bologna — Roma e sulla trasversale Firenze — Livorno.

In altri termini un'azienda del Casentino potrebbe trasferire su carro ferroviario le proprie
merci tramite i raccordi esistenti (i cosiddetti “tronchetti”), ovvero presso I'ampliato scalo merci di
Bibbiena o il futuro “Interporto di Indicatore”, e consegnarli al destinatario in un raggio di
200+250 Km, a fronte della stipula di un unico contratto con TFT S.p.A., impresa ferroviaria che,
grazie al suo radicamento nel territorio ed alla dinamicita organizzativa derivante dalle minori
dimensioni, € in grado di offrire un servizio merci (compreso il trasporto di quelle pericolose)
economico, affidabile, puntuale e sicuro.

Infine sul fronte logistico, per colli di non grandi dimensioni, il presente studio segnala
I'esigenza, peraltro gia manifestata da alcuni imprenditori locali, di aggregazione delle merci in
magazzini collettivi realizzabili presso lo scalo merci di Bibbiena ed il futuro “interporto di
Indicatore”, gestiti da un ente terzo, eventualmente consortile, in grado di garantire
l'integrazione, la sincronizzazione ed il coordinamento delle varie attivitd, contribuendo alla
riduzione del numero di viaggi di mezzi pesanti sulla rete stradale casentinese, in analogia a
guanto avviene in casi gia sperimentati in Italia in relazione alla logistica urbana delle merci.
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5. APPENDICE: SEZIONI TIPO RELATIVE AL NUOVO COLLEG AMENTO

STRADALE BIBBIENA-INCISA VALDARNO sezione tipo su opera d'arte

sezione tipo in rilevato

sezione tipo in trincea sezione tipo in galleria

sezione tipo a mezza costa
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