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1 Premessa

Il presente studio vuole rappresentare un contributo, complessivo e preliminare,
rispetto al dibattuto tema sul ruolo da assegnare, in una moderna ed aggiornata visione
di mobilita “sostenibile” ed in aree considerate “marginali”, alla linea ferroviaria Lucca

— Piazza al Serchio — Aulla.

Verranno tratteggiate le possibili opzioni tecniche, operative, gestionali e commerciali
che potrebbero definire quell’atteso “nuovo ruolo” da assegnare alla linea, partendo
necessariamente dal quadro di riferimento infrastrutturale, normativo ed organizzativo

vigente.

Lucca - Piazza al Serchio - Aulla: non e casuale la suddivisione che, anche a livello
“semantico”, si intende assegnare ai due versanti di fondovalle in cui la linea si trova ad

operare.

Alcune diverse peculiarita del territorio, a cui fanno seguito diverse risposte in termini
di domanda e di offerta di mobilita, i conseguenti attuali livelli di traffico e le differenti
potenzialita, peraltro finora in gran parte inespresse, potrebbero portare, in sede di
stesura definitiva dei progetti di scenario, ad ipotizzare, valutare e validare differenti
modelli di servizio / esercizio / gestione, legati alle diverse sostenibilita dei versanti,

come peraltro € gia avanzato su precedenti specifiche ricerche di settore.

Il presente elaborato e stato predisposto suddividendo quattro “Aree di valutazione” e
di prime ipotesi di intervento, nelle quali € comune convincimento possano
individuarsi, in un’interpretazione pienamente “integrata” con il territorio, le

possibilita di successo e di rilancio della linea:

1. Area Infrastruttura

2. Area Traffico Viaggiatori

3. Area Traffico Turistico

4. Area Traffico Merci

Per ogni “Area” verra brevemente analizzato I’attuale quadro di riferimento, anche in
relazione all’evoluzione storica, tecnica, commerciale, di contesto, che ne hanno

determinato gli attuali livelli efficienza e traffico.

Mentre per alcuni settori delle Aree di intervento verranno gia forniti gli elementi e gli

strumenti per una definizione / attivazione immediata degli interventi (es.



progettazione di dettaglio dell’orario cadenzato, traffico croceristico, treni d’epoca /
treni a vapore, acquisizione nuovi traffici merci ecc.), per altre opportunita si dovra

necessariamente approfondire il percorso di fattibilita qui tracciato.

Andra approfondito e dettagliato, in una fase di lavoro successiva e necessariamente
piu strutturata, ogni aspetto legato ad un’attenta analisi dei flussi modali di traffico
(attuali e potenziali), nonché ad una valutazione dettagliata tecnico - economica / costi

- benefici attesi delle varie opzioni valutate.

Sarebbe cosi offerto a chi dovra pianificare e decidere i futuri assetti del territorio, uno
strumento integrale che individui i percorsi di progettazione, di reperimento delle
risorse e di realizzazione, con 'obbiettivo ultimo di rendere l'infrastruttura ferroviaria,
grazie ad un adeguato modello di esercizio, nuovamente capace di assolvere a quel

ruolo “principale” che le spetta nell’ambito della mobilita delle vallate attraversate.

Oltre a studi gia realizzati nel recente passato, si € proceduto all’analisi di alcuni esempi
nazionali dove, infrastrutture ferroviarie inizialmente definite marginali o non piu
sostenibili dal punto di vista economico (teoria dei “rami secchi”) dopo attente scelte
tecnico — economiche, con il comune denominatore di un assoluto “adeguamento”
qualitativo e quantitativo dell’offerta a quanto il territorio “richiedeva”, hanno

realizzato un percorso di oggettivo e felice rilancio.

Nel dettaglio gli esempi analizzati hanno riguardato le linee ferroviarie:

e Trento - Bassano del Grappa - linea della Valsugana (RFI-Trenitalia-Provincia
Autonoma di Trento)

» Merano — Malles - linea della Val Venosta — (SAD Spa — Provincia autonoma di
Bolzano)

» Foggia — Lucera (Ferrovie del Gargano Spa)

e Ascoli — Porto d’Ascoli (RFI - Trenitalia)

¢ (Milano) - Monza - Molteno - Oggiono - Lecco (RFI —Trenord / Trenitalia)

Per lo studio di questi “casi”, oltre alla letteratura di settore consultata, ci si & avvalsi,
per la linea Trento — Bassano del Grappa, di documentazione e colloqui diretti con i
Funzionari del Dipartimento Infrastrutture e Mobilita della Provincia Autonoma di
Trento, che tali percorsi hanno progettato e realizzato, ponendo cosi le prime basi per

una successiva ed auspicabile collaborazione diretta, che potrebbe rivelarsi preziosa



rispetto la predisposizione definitiva degli interventi sulla linea Lucca — Piazza al
Serchio — Aulla.

Il contesto in cui la linea si trova ad operare

Y Parco
Appenninc

Y eroporto i
4 Internazionale

porte mercantile
e crociere

Il contesto in cui ¢ inserita la linea Lucca-Aulla € di sicuro interesse, soprattutto in una

visione economica “globalizzata”.

Nel raggio di circa 100 km circa sono presenti ben tre porti: Livorno, La Spezia e

Marina di Carrara, nonché I'aeroporto Internazionale “Galileo Galilei” di Pisa.

I porti di Livorno e La Spezia sono assoluta importanza internazionale con traffico
merci e crocieristico tra i maggiori d’Italia ed oggetto, in un prossimo futuro, di

importanti investimenti (soprattutto Livorno).

I traffici dell’aeroporto di Pisa sono tra i maggiori a livello nazionale, soprattutto in
ambito “low-cost”, mentre risulta interessante anche il traffico cargo, ovviamente per
merci leggere, sulle grandi distanze ed in tempi ridotti.

Per i traffici ferroviari merci verso il Nord Italia e 'Europa e disponibile la linea

“Pontremolese”, anche se ammodernata solo in parte.

Le ricchezze di Garfagnana e Lunigiana sono finora rimaste inespresse.



Per le merci, oltre al lapideo che ¢ da tempo gia realta, le enormi ricchezze legate alla
filiera del legno, sia per usi industriali sia quale sottoprodotto per la produzione di
energia da fonte rinnovabile (cippato, pellet ecc.) potrebbero vantare potenzialita anche
verso mercati internazionali, aprendo, per la linea Lucca — Aulla, nuove ed insperate

possibilita legate al traffico merci.

La bellezza del territorio, unica nel suo genere, potrebbe infine essere sfruttata
attraverso un’offerta integrata e collegata (es. unico sito internet), la gia interessante
offerta turistica “diffusa” rappresentata dai numerosi agriturismi e piccoli hotel

presenti sul territorio.

1.1 L’elaborato definitivo

Il progetto dettagliato e definitivo, verra successivamente elaborato quale seguito delle
prime opzioni che il presente Gruppo di lavoro ha qui individuato e delle quali, per le

quattro “Aree” di intervento, s7 anticipano le linee di indirizzo:

1.1.1 Area Infrastruttura

> Propedeutici (a breve periodo), - interventi per mantenere gli attuali standard

d’esercizio (in parte gia definiti e programmati da R.F.1.)

v" Rinnovo e risanamento dei tratti di linea ancora attrezzati con armamento di
tipo 50 UNI e legname con I'utilizzo di rotaie 60 UNI, traverse in cemento
armato precompresso (c.a.p.) e lunga rotaia saldata.

v Trasformazione dell'intera estesa della linea, rispetto al peso assiale ammesso, in

categoria D4

> Di scenario (a medio periodo)

A) Modifica di tutte o parte le attuali stazioni di incrocio (per fasi funzionali) con

I'obbiettivo di ottenere i seguenti parametri tecnici:

v Sostituzione dei deviatoi di ingresso ed uscita delle stazioni per permettere

I'innalzamento della velocita in “deviata” dagli attuali 30 Km/h ai 60 Km/h.
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v' Realizzazione, nei binari di deviata, di comunicazioni / “tronchini” di
indipendenza / sicurezza per permettere 'ingresso contemporaneo dei treni

incrocianti.

v Realizzazioni di sottopassaggi ambito stazione per permettere 1'ingresso

contemporaneo dei treni incrocianti.

v Valutazione di possibili e limitati interventi all’infrastruttura allo scopo di
elevare la velocita massima di rango delle singole tratte di linea

(miglioramento parametri geometrici curve ecc.)

B) Individuazione / eventuale riattivazione nuove stazioni di incrocio.

> Di prospettiva ed a medio — lungo termine

v’ Elettrificazione, parziale o totale, delle linea Lucca — Piazza al Serchio - Aulla

1.1.2 Area Traffico Viaggiatori

Determinazione dei flussi / mobilita di persone che caratterizzano l'area oggetto di

studio con riferimento alle seguenti fondamentali componenti:

« spostamenti pendolari (casa-studio e casa-lavoro), suddivisi per modalita di
trasporto, desunti dalle elaborazioni ISTAT del Censimento della popolazione ultimo
disponibile;

« traffico passeggeri sui treni e le stazioni della linea (fonte: dati di traffico Trenitalia);

« mobilita scolastica SMS (Scuola Media Superiore) nell’area, relativa gli anni in corso.

In seguito alla disponibilita ed allo studio dei dati si dovrebbe precedere a:

v simulazioni delle varie opzioni di modello di esercizio (o dei modelli di
esercizio) e relative sostenibilita tecnico / economiche (es. orario cadenzato,
nelle varie e possibili varianti)

v' Interazione con gli interventi infrastrutturali, anche per fasi funzionali,
necessari al raggiungimento / adeguamento dei nuovi obbiettivi di offerta

del servizio.
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v

Fattibilita di una completa integrazione del servizio ferro - gomma,
individuazione dei nodi di interscambio TPL, completa riprogettazione del
reticolo “autolinee” rispetto alle determinazioni adottate per il vettore
“ferro”.

eventuale individuazione di materiale rotabile ulteriormente performante

rispetto al nuovo modello di esercizio.

1.1.3 Area Traffico Turistico:

Determinazione dei flussi di mobilita turistica che caratterizzano I'area oggetto di

studio con riferimento alle seguenti fondamentali componenti e definizione di una

proposta di offerta complessiva legata:

v
v

<\

NN

Al traffico croceristico dei porti della Spezia e Livorno,

Al Traffico aereo in particolare “low cost” dall’Aeroporto Galilei di Pisa

Al potenziale rappresentato dai territori liguri delle Cinque Terre / Riviere
di Levante / Versilia.

Opportunita potenziali offerte alla linea Lucca — Aulla dal “sistema” dei
cinque Parchi Nazionali / Regionali attraversati.

Treni con materiale rotabile d’epoca / treni a vapore

Treno + Bici

Escursionismo ferroviario

Turismo Scolastico

Recupero del patrimonio immobiliare ferroviario non piu funzionale

all’esercizio

1.1.4 Area Traffico Merci

Determinazione dei flussi di “mobilita” merci che caratterizzano I'area oggetto di
studio con riferimento alle seguenti fondamentali componenti e definizione di una
proposta di offerta complessiva legata:

v analisi complessiva dei flussi potenziali merci (tonnellaggio, matrice origine -

destinazione), delle realta industriali, su entrambi i versanti, attraversate dalla

linea Lucca Piazza al Serchio — Aulla, con particolare riferimento al settore
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cartario, lapideo, molitorio e metallurgico per le quali ¢ ipotizzabile un utilizzo
(od un ritorno all’utilizzo) del vettore ferroviario.

v" Comparazione fra i costi del trasporto stradale ed i costi del trasporto
ferroviario nelle realta per le quali viene ipotizzato un trasferimento modale.

v’ Valutazione di una Impresa Ferroviaria, dotata delle necessarie caratteristiche
tecniche ed organizzative, che potrebbe essere in grado di assumere, in seguito,
il ruolo di “Vettore Merci” per tutta I'estesa della linea ed eventualmente anche
per le possibili aree terminali di interesse (Scalo del merci di Porcari - Frizzone
/ Porto di Livorno - Scalo di Santo Stefano Magra / Porto della Spezia) allo
scopo di generare le economie di scala indispensabili a sostenere la concorrenza
al vettore stradale.

v Avvio, in caso di definizione di nuove e sostenibili opportunita di traffico, del
percorso istituzionale che ha permesso, sul versante lunigianese della linea,
l'istituzione della nuova relazione merci giornaliera Minucciano P.C. - Reggio

Emilia - Dinazzano Po.

1.2 Lalunga genesi della linea ferroviaria Lucca — Piazza al Serchio
- Aulla

La linea Lucca - Aulla, concepita nel suo disegno complessivo fin dalla meta dell’800,
ha avuto un iter realizzativo lungo e difficile tanto da venire considerata, dagli studiosi
del settore, /'opera ferroviaria italiana che piu di ogni altra ha rappresentato le enormi

difficolta incontrate fra il momento progettuale e la sua definitiva realizzazione.

Si comincio a discutere dell’opportunita di un collegamento fra Lucca e Modena prima
dell’Unita d’Ttalia, intorno al 1840; si portd a compimento la linea, nella sua attuale

configurazione, solo nel 1959.
Ben 119 anni dopo: un vero primato che, come gia affermato, non ha eguali nella storia
delle ferrovie italiane.

La linea ferroviaria fu tanto fortemente voluta ed altrettanto strenuamente difesa dalle
popolazioni della Garfagnana e della Lunigiana che, a coronamento dei festeggiamenti
per 'inaugurazione, avvenuta il 21 Marzo 1959 alla presenza dell’allora Presidente della

Repubblica Giovanni Gronchi, di notte sui monti della zona, furono accesi grandi
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fuochi, ripetendo cosi una antichissima tradizione che, in questo modo, celebrava gli

avvenimenti straordinari.

L’ultima volta che le popolazioni della Garfagnana avevano acceso i fuochi fu nel 1840,

per salutare il passaggio del Duca di Modena Francesco IV.

Infine, dopo pochi mesi dall’apertura all’esercizio (altro incredibile e doloroso
“unicum” della storia ferroviaria nazionale), la Lucca - Aulla comparve nell’elenco delle
linee che il ministero dei Trasporti e la Direzione Generale delle Ferrovie dello Stato
intendevano sopprimere secondo la teoria, allora in corso di elaborazione, nota in

seguito come “Rami Secchi”.

Si ritiene quindi, proprio perché il presente studio e realizzato con un approccio
complessivo ed “integrato”, ferrovia — territorio, di iniziare I’analisi di dettaglio della
linea partendo dal contesto e dall’evoluzione storica in cui l'infrastruttura e stata

realizzata.

Peraltro, si riscontra come alcune ragioni che portarono nel passato a determinarne la
costruzione sono tutt’ora attuali e nuovamente protagoniste del dibattito sul rilancio

della linea (es. lapideo / carbonato di calcio).

1.3 Il percorso della realizzazione

E’ noto che, ancora negli anni quaranta dell’'800, Lucca € capitale di un piccolo Stato
indipendente e come tale puo ipotizzare, autonomamente, i progetti delle proprie

nuove linee ferroviarie.

E’ altrettanto noto che i circoli politici e finanziari di Lucca e Livorno sostenevano con
forza il progetto di collegare Lucca con il nord Italia (Modena, Reggio Emilia, Piacenza,

Milano) con una linea di interesse nazionale, attraverso ’Appennino Tosco - Emiliano.

Di contro, in linea di massima, i circoli locali e le Amministrazioni della Garfagnana
sostenevano invece un progetto ferroviario di interesse quasi esclusivamente

comprensoriale, lungo la valle del Serchio.

Il primo studio concreto fu redatto da una societa inglese con lo scopo di collegare
Lucca e Modena attraverso I’Appennino. La societa chiese al Duca di Modena, che si
trovava in vacanza a Castelnuovo, il suo parere favorevole al progetto, ma la risposta
laconica del Duca fu “non voglio che i buoni garfagnini si guastino”, frase che gia di per

se puo in parte spiegare le difficolta ed i ritardi del primo periodo.
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Un nuovo progetto fu redatto da Padre Giovanni
Antonelli, alla fine dei moti del 1848.

D1 UM STRADA FERRATA Nel 1851, dopo una lunga e faticosa serie di
W - Al rilievi in contesto ancora impervio, il progetto di
LUCCA \ MODENA Padre Antonelli era stato definito, con la linea
FERLLIERRD b G che a Castelnuovo svoltava verso Nord

RBAPPFORTO . . o . .
attraversando il giogo appenninico sotto il Passo

DI GIOVANNE ANTONELLL b 8. 1.

di San Pellegrino.
Il progetto, come € noto, non fu realizzato.

Con !'Unita d’Italia la realizzazione di un
sistema ferroviario moderno diventa vincolante

FIRENZE . . .
rispetto allo sviluppo economico ed alle

i d esigenze della Difesa nazionale; vengono cosi a
modificarsi le visioni e le priorita dei nuovi
tronchi ferroviari da realizzare: priorita agli
interventi di carattere nazionale o strategici, lasciando i tronchi a carattere locale o

comprensoriale, alla fase successiva

In questo contesto Lucca diventa periferica e il collegamento Nord - Sud attraverso
I’Appennino ipotizzato dall’Antonelli viene dimenticato mentre l'interesse si sposta
verso altri itinerari, in primis l'itinerario “Porrettano” Firenze- Pistoia - Porretta -

Bologna, poi portato a compimento nel 1864.

Fra il 1863 ed il 1865 l'interesse dei circoli militari ed economici si concentra verso la il
progetto di una linea ferroviaria che, attraverso le valli del Taro e della Magra, che
colleghi Parma con La Spezia.

Nel 1894 anche la linea Parma — La Spezia viene completata ed inaugurata e cade cosi
I'ultima possibilita di realizzazione della Lucca - Modena.

Le ragioni che portarono ad adottare la linea Parma — La Spezia rispetto alla “rivale”

Lucca — Modena furono tecnicamente corrette ed in gran parte ancor oggi condivisibili:

e La Lucca-Modena risultava tecnicamente molto complessa

o Il dislivello massimo previsto era superiore di ben 400 metri a quello della
Pontremolese.

e La Pontremolese consentiva un collegamento piu rapido Nord - Sud sul lato

tirrenico.
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» La Pontremolese collegava direttamente la grande base militare marittima della

Spezia con I'importante piazzaforte militare di Piacenza.

I circoli militari del tempo riscontrarono pero la vulnerabilita del tracciato ferroviario

tirrenico, soprattutto nel settore fra Viareggio e Massa.

Ritorno quindi di attualita il vecchio progetto della chiusura dell’anello ferroviario

dietro le Apuane, con la linea Lucca - Aulla che veniva a collegarsi con la Pontremolese.

Gia nel 1878, Jean Luis Protche, un grande tecnico che aveva gia progettato e diretto i
lavori della linea Porettana, inizio ad elaborare un nuovo studio, partendo dal

precedente lavoro prodotto da padre Giovanni Antonelli.

Intanto, il 29 Luglio 1879, viene varata la legge n. 5004, meglio conosciuta come “Legge
Baccarini”, dal nome del Ministro dei LL PP del tempo, legge fondamentale dello
sviluppo ferroviario italiano, vero e proprio “piano regolatore nazionale” che doveva

attuare, per fasi ed interessi generali, la realizzazione dei nuovi tronchi ferroviari

La legge Baccarini defini il nuovo assetto ed il piano di costruzione delle nuove tratte,

suddividendole in 4 categorie:

Linee di grande importanza nazionale ed internazionale.
Linee di interesse nazionale

Linee nazionali minori

A W N

Linee locali o complementari.

A questa ultima categoria, n. 16 di priorita, venne relegata la Lucca-Aulla.

Le linee complementari di quarta categoria potevano contare su un contributo statale
massimo del 40% del totale, compartecipazione degli enti territoriali (Provincie,
Comuni, Consorzi) per le rimanenti quote e spese di progettazione a carico di questi

ultimi, condizioni che rallentarono fortemente l'iter realizzativo della linea.

Nonostante tutto, nel 1892, fu possibile inaugurare il tronco Lucca - Ponte a Moriano e
si avviarono i lavori, sempre a cura della Rete Mediterranea, per la costruzione del
tratto Ponte a Moriano - Borgo a Mozzano per il quale furono necessari 6 anni di lavori.
Il treno raggiunse Borgo a Mozzano solo nel 1898 ma, gia da un anno, la Legge
Baccarini, che garantiva una parte gli investimenti stanziati, era stata sospesa per la

crisi finanziaria che alla fine di quel secolo aveva peggiorato i Bilanci statali e, di
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conseguenza, tutti i futuri interventi avrebbero dovuto essere condotti attraverso leggi
speciali.

La pressione degli Enti e delle popolazioni verso la realizzazione della linea si rivelo
determinante per il proseguo dei lavori; nel 1899 il treno intanto giunse a Bagni di
Lucca. Questa cittadina era diventata un centro termale di livello europeo e I’arrivo

della ferrovia ne consolido la funzione.

Gia dai primi anni del ‘900, era iniziata 1’estrazione del marmo nell’alta Garfagnana
(Comuni di Vagli e Minucciano) ed i Lunigiana (Bacino del Sagro e di Equi), grazie a

Societa a capitale inglese (Walton, Goody & Cripps Ltd e Equi Marble Ltd).

Questa nuova industria, che necessariamente per il proprio sviluppo necessitava di
disporre di un sicuro e moderno sistema di trasporto, fu il vero motivo che portera, in

seguito, alla realizzazione dei tronchi pitu impegnativi.
Il contesto nazionale continuava pero a non essere favorevole.

Nel 1905, la Lucca - Aulla veniva esclusa dell’elenco della quarta categoria per gli alti

costi preventivati nei tronchi successivi.

Seguirono proteste memorabili, organizzate con convinzione da tutti gli amministratori
della valle del Serchio, giungendo persino ad organizzare uno sciopero amministrativo
di ben due mesi consecutivi. Venne coinvolto anche Giovanni Pascoli che dal 1895 si

era insediato a Castelvecchio di Barga.

Pascoli, a sua volta, coinvolse Antonio Mordini, di Barga, che fu un grande Garibaldino,

Governatore della Sicilia post garibaldina ed in seguito un politico di statura nazionale.

Nello stesso anno 1905, fu approvata la legge che nazionalizzava le ferrovie; nascevano

le Ferrovie dello Stato.

Il 25 Luglio 1911 fu attivato il tronco Bagni di Lucca - Castelnuovo Garfagnana;

- %\Zx:\w A

I successivo 4 Dicembre il tronco Aulla -

Gragnola mente, il 25 Marzo 1912 veniva attivato

il tronco Gragnola - Monzone.

Intanto, a Roma, il 22 febbraio 1912 venne reso
esecutorio l'atto addizionale stipulato fra i
Ministri dei Lavori Pubblici, Tesoro ed il

rappresentante della ditta Saverio
La costruzione della stazione di Castelnuovo Garfamna
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Parisi del 4 gennaio 1912 dove, anche se in parziale modificazione, si approvano le
convenzioni del 15 dicembre 1905 (relativa alla costruzione ed all’esercizio dei tronchi

Bagni di Lucca - Castelnuovo Garfagnana e Aulla — Monzone)

In seguito, le difficolta per far giungere i binari a Piazza al Serchio si dimostrarono

assai importanti.

Intorno al 1920 furono avanzate anche ipotesi di elettrificazione della linea, grazie ad
un grande impianto idroelettrico che doveva essere costruito sul fiume Serchio, fra le

attuali stazioni di Villetta - San Romano e Camporgiano.

Intanto i tronchi gia aperti al traffico e concessi all’esercizio privato a cura della stessa
Impresa “Saverio Parisi”, attraverso la Societa “Ferrovia Lucca Aulla” (FLA), nel 1915,
complice la prossima entrata in guerra dell’Italia contro gli Imperi Centrali, vennero

incorporati nelle Ferrovie dello Sato.

La Prima Guerra Mondiale, il successivo terremoto del 1920 ed il mutato quadro
politico nazionale bloccarono ogni ulteriore progetto di veloce avanzamento dei lavori

sui tronchi successivi.

Solo nel alla fine degli anni ’20 ferrovia riprende ad avanzare sia sul versante

lunigianese, sia, piu lentamente, sul versante della Garfagnana

Il 1° Agosto 1930 viene inaugurato il tronco Monzone - Equi Terme mentre il 21 aprile

1940 si apre al traffico anche il tratto Castelnuovo- Piazza al Serchio.

Quest’ultimo tronco, si rivelo particolarmente impegnativo e costoso, anche a causa dei
successivi lavori di consolidamento che, in presenza di un contesto geologico
estremamente difficile, si rendevano necessari a salvaguardia delle opere appena

realizzate.

Da rimarcare la sequenza dei magnifici ed imponenti ponti (Pontecosi, Villetta, Poggio,
Rio Cavo e Acqua Bianca) che, intervallati da brevi gallerie, rendono questa tratta

ancora oggi spettacolare.

Intanto, un giorno (non riportato) del 1943 fu attivato, per urgenti necessita militari,
anche il tratto Equi Terme — Minucciano Pieve Casola, costituito, praticamente, dalla

sola galleria “Ugliancaldo”.

Durante la Seconda guerra Mondiale, anche a causa della Linea Gotica che
lattraversava, la linea subi seri danni, con la distruzione di numerosi ponti, fra i quali

anche il grande viadotto di Villetta.
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I due tronchi Lucca — Piazza al Serchio e Aulla — Minucciano Pieve SL Casola furono

comunque riattivati gia nel 1949.

Mancava ormai solo il tronco di congiungimento Piazza al Serchio Minucciano PC e la

grande Galleria del monte Lupacino, che lo costituiva interamente.

Il 21 Marzo 1959 il Presidente della Repubblica Giovanni Gronchi inauguro la Grande

Galleria di 7.515 metri.
La linea Lucca Aulla era finalmente completata.

Giunta troppo tardi a compimento, la ferrovia ha purtroppo sostanzialmente mancato il
ruolo di “cerniera” fra le terre e le genti di Garfagnana e Lunigiana, riducendosi a mero
collegamento locale e pendolare fra le zone attraversate ed i rispettivi capoluoghi di
provincia di Lucca / Pisa e La Spezia / Massa Carrara, con due netti e distinti bacini di
traffico.

Come gia rilevato, pochi mesi dopo 'apertura, la Lucca - Aulla comparve nell’elenco
delle linee che si intendevano sopprimere rispetto ad un “coefficiente d’esercizio”

fortemente deficitario.

©@gGjacomo Casabianca
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2 Area Infrastruttura

2.1 L’attuale quadro tecnico infrastrutturale della linea Lucca -

Piazza Al Serchio - Aulla.

2.1.1 Caratteristiche tecniche

La linea ha origine nella stazione di Lucca e termina nella stazione di Aulla, con un

tracciato di circa 9o Km, tutto a semplice binario ed esercitato con trazione Diesel.

Nella stazione di Lucca, convergono inoltre altre tre linee: da Firenze — Pistoia (di cui
previsto il completo raddoppio); da Pisa e da Viareggio. Il complesso di queste tre linee,
tutte a semplice binario, risulta completamente elettrificato a 3000 volt a corrente

continua.

Nella nuova stazione di Aulla-Lunigiana, capolinea nord della relazione, transita invece
la linea Parma — La Spezia. L’innesto, in questo caso, avviene in direzione Parma,
rendendo cosi necessario, in caso di servizi “diretti” da e per La Spezia e Massa Carrara

un’operazione di inversione del senso di marcia.

Sia la stazione di Lucca sia il nuovo impianto di Aulla Lunigiana (questultimo pero in
numero nettamente piu limitato) possiedono un discreto numero di binari, tale da

assicurare le operazioni tecniche che normalmente avvengono ai capolinea.
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QA Luce, Fivizzano-Gassano

Aulla Lunigiana /
/ Gragnola

/Minucciam -Pieve-Casola

< ; 1 » . .
e > Piazza af Serchio
2.
2% FLA ‘\o*? / e
&) oy ¥Y Fivizzano-Rometta-Soliera Camporgiano

/Poggr’o—Careggme—Vagli
— Villetta-San Romano

\

La Spezia

Equi Terme

Monzone-Monte dei Bianchi-Isolano Castelnuovo Garfagnana
Fosciandora-Ceserana
Castelvecchio Pascoli—"

Barga-Gallicano—————

Carrara

Fornaci di Barga ——___\
Ghivizzano-Coreglia ——— ™
Bagni di Lucca——

Borgo a Mozzano ———___

Decimo Pescaglia —

_

2.1.2 Caratteristiche plano-altimetriche

1 ' Ponte a Moriano
Viareggio

San Pietro a Vico ——

Lucca

Le caratteristiche altimetriche, di tutto rispetto, relative alla linea Aulla — Piazza al

Serchio — Lucca sono le seguenti:
- da Aulla a Gragnola la linea presenta un’ascesa che raggiunge il 15 per mille

- da Gragnola a Piazza al Serchio la linea presenta un’ascesa che raggiunge il 25
per mille
- da Piazza al Serchio a Castelnuovo la linea presenta una discesa che raggiunge il

25 per mille

« da Castelnuovo Garfagnana a Lucca la linea presenta una discesa con tratti dal

12 al 4 per mille.
La stazione Piazza al Serchio rappresenta quindi I'impianto “culmine” dell’intera linea

nei cui tratti limitrofi si trovano le ascese / discese piu rilevanti di tutta la tratta (Piazza

al Serchio — Gragnola e Piazza al Serchio — Castelnuovo Garfagnana).
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Tali rilevanti valori, condizionano le prestazioni complessive dell’intera linea che, ad
esempio, per i treni di materiale ordinario trainati da locomotiva D 345 (il mezzo
standard di Trenitalia FS per le linee non elettrificate, peraltro ormai datato) possono

essere composti per un massimo di sole 300 tonnellate.
I raggi di curvatura scendono, nei tratti piu difficili, fino a 300 metri.

Le numerose curve presenti, unitamente alle pendenze riscontrate, limitano quindi

notevolmente le velocita massime ottenibili.

2.1.3 Armamento

Lo stato attuale della sovrastruttura ferroviaria presenta le seguenti caratteristiche:

» da Lucca a Fornaci di Barga (fino al Km 38): la linea risulta armata con
rotaie pesanti di tipo 60 UNI e traverse di cemento armato precompresso messo

in opera nei primi anni ‘2000.

22



» da Fornaci di Barga - Castelnuovo Garfagnana - Piazza al Serchio -
Minucciano P. C.: rotaie tipo 50 UNI e traverse in legno in opera dai primi

anni ‘80;

» da Minucciano / Pieve di San Lorenzo / Casola - Aulla Lunigiana
risulta completamente rinnovata nel 2012, con I'utilizzo di rotaie tipo 60 UNI e
traverse in cemento armato precompresso. Il rinnovo € avvenuto grazie ed in
concomitanza all’avvio del nuovo servizio merci giornaliero Minucciano —

Reggio Emilia — Dinazzano Po.

Sono previsti lavori di rinnovo dell’armamento anche fra Fornaci di Barga e
Castelnuovo Garfagnana (prima fase — estate 2015) e fra Castelnuovo Garfagnana a

Piazza al Serchio (seconda fase, 2016), allo scopo di rendere uniforme l'infrastruttura.

2.1.4 Profilo limite / sagoma cinematica della linea

La linea, a causa delle numerose gallerie a sagoma ristretta, presenta un profilo di tipo
“B”. Tale profilo consente il passaggio di tutti i rotabili a normale sagoma nazionale ed
internazionale ma esclude rotabili speciali, quali le vetture viaggiatori a doppio piano e
molte delle unita di carico combinato di nuova generazione (Container e Casse Mobili)
a profilo maggiorato, se non con l'uso di carri a pianale fortemente ribassato (carri tipo

“megafret” o simili).
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2.1.5 Peso assiale ammesso

La linea presenta due diverse categorie di carico assiale ammesso:

- tratta Lucca-Piano di Coreglia/Ponte dell’Ania classificata nella categoria “D4
(con limitazione a 50 Km/h per i carri con carico superiore a C3)” ovvero con
possibilita di inoltro di rotabili con un peso per asse fino a 22,5 tonn. e 8 tonn per

metro corrente;

- tratta Piano di Coreglia/Ponte dell’Ania- Minucciano P.C.: classificata nella categoria
“C3” ovvero con possibilita di inoltro di rotabili con un peso fino a 20,0 ton. per asse e

6,4 ton. per metro corrente;

- tratta Minucciano P.C. — Aulla Lunigiana , recentemente riclassificata in categoria D4,
in concomitanza all’avvio della nuova relazione merci Minucciano — Reggio Emilia —
Dinazzano Po, grazie anche all'impegnativo varo delle nuove travate metalliche del

ponte sul torrente Aulella, posizionate alla progressiva Km 87+157.

Rimane quindi la necessita di portare alla cat. D4 la tratta centrale della linea fra Ponte

all’Ania e Minucciano - Pieve - Casola.

Tale ultima tratta, per la riclassificazione in categoria D4, oltre al rinnovo
del’armamento, sembra necessitare della sostituzione delle travate metalliche del
ponte sul torrente “Rio Torto, spalle dell'abitato di Pontecosi, nel tratto di linea tra la ex
fermata della stessa localita e la ex stazione di Villetta San Romano, nonché di un altro

importante manufatto fra Camporgiano e Piazza al Serchio.

2.1.6 Velocita massime ammesse:
La linea, come gia osservato, presenta purtroppo la concomitanza di svariati parametri

limitanti:

» le caratteristiche geometriche di tracciato (curve di raggio limitato, ascese e
discese fino al limite del 25%0);

e presenza di numerosi passaggi a livello;
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al quale e da aggiungere la modesta velocita di ingresso / uscita nei rami deviati di

tutte le stazioni di incrocio limitata a 30 km/h.

Pertanto per la tratta Aulla — Piazza al Serchio — Lucca, risultano impostate le seguenti
velocita massime ammesse, suddivise per tratte e per tipo di materiale rotabile

utilizzato ed espresse in Km/h:

- Rango A: materiale ordinario (locomotive, carrozze viaggiatori e carri merci)

- Rango B : Automotrici

- Rango C: materiale rotabile scelto con caratteristiche tecniche elevate

Tratta Rango A | Rango B Rango C Note

Aulla—Gragnola-Minucciano | 75 Km/h | 80 Km/h 85 Km/h

Minucciano-Piazza al Serchio | 130 Km/h | 135 Km/h 140 Km/h | Interno  Galleria
Lupacino

Castelnuovo-Ghivizzano 75 Km/h | 80 Km/h 80 Km/h

Ghivizzano-Diecimo 75 Km/h | 75 Km/h 80 Km/h

Diecimo-Ponte a Moriano 90 Km/h | 95 Km/h 100 Km/h

Ponte a Moriano-Lucca 70 Km/h | 75 Km/h 85 Km/h

2.2 Regime di circolazione dei treni

La linea ¢ completamente a semplice binario, con telecomando integrale ed impianti

locali non piu presenziati da Personale RFI sul posto.

La regolarita e la sicurezza dell’esercizio sono garantiti dal Dirigente Centrale Operativo
(sede Pisa) che, attraverso il “Blocco conta-assi” ed opportuni strumenti tecnico —
informatici, telecomanda localmente le operazioni necessarie alla circolazione dei treni
(apertura dei segnali, manovra dei deviatoi, determinazione degli incroci o delle
precedenze in caso di circolazione perturbata, circolazione in sicurezza di mezzi d’opera

impegnati in lavori di manutenzione, ecc.).

L'ufficio del Dirigente Centrale Operativo € attivo sulle 24 h.
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2.2.1 Sistemi di sicurezza

La circolazione € regolata in sicurezza grazie, come gia detto, al sistema di telecomando
DCO / blocco “conta Assi”, nonché al sistema di interfaccia Infrastruttura - Rotabili
denominato “SSC” (Sistema di Supporto alla Condotta) che R.F.I. ha individuato quale

sostegno alla sicurezza della circolazione sulle linee a medio o scarso traffico.

Il sistema SSC ¢ un ausilio alla condotta che effettua il controllo del riconoscimento e
del modo di guida da parte del macchinista rispetto all’aspetto restrittivo dei segnali

incontrati lungo la linea e I'effettivo stato del segnale stesso trasmesso a bordo.

Il Sistema fornisce il controllo dei segnali luminosi fissi,, della velocita della linea e dei
rallentamenti utilizzando una tecnologia trasmissiva con transponder a microonde (di

tipo “Telepass”).

Il sistema risulta applicabile su linee la cui velocita max € di 150 Km/h, a semplice o
doppio binario, con segnali disposti sia a destra che sinistra rispetto al senso di marcia
del treno, su linee attrezzate sia con Blocca Automatico, che SCMT di cui e

complementare, seppure con livelli funzionali differenti.

E’ stato installato, quindi, su tutte le linee ferroviarie di RFI ove non e prevista

I'installazione di SCMT ovvero su circa 4.954 Km di rete ferroviaria.

E’ previsto, in alcuni brevi tratti di linea, il doppio attrezzaggio con SSC e SCMT per

circa 442 Km.
Principi di funzionamento:

Il sistema SSC e composto da due sottosistemi: Sotto Sistema di Bordo e Sotto Sistema

di Terra.
Il Sottosistema di Terra € costituito da transponder collegati o meno ad encoder :

I transponder non collegati ad encoder vengono installati 100 mt a monte di tutti i

segnali di avviso puro e forniscono informazioni di diagnostica;
I transponder collegati ad encoder vengono installati su tutti i segnali ed hanno il

compito di trasferire a bordo del locomotore 1'aspetto del segnale. Vengono inoltre

utilizzati per la gestione della velocita della linea e dei rallentamenti. Gli encoder
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dovendosi interfacciare con i segnali sono stati progettati con requisiti di sicurezza SIL
4.

La necessita di installazione sui mezzi di trazione che percorrono la linea Lucca — Aulla
della doppia apparecchiatura SCMT +SCC, con costi elevatissimi di acquisto ed
installazione, € un elemento che tende a limitare I'ingresso sul mercato di Imprese

Ferroviarie merci potenzialmente interessate allo sviluppo dei traffici.

Mezroria
dil hinario

S iy
]
imaidia

Il principio di funzionamento del sistema SCC

La linea ¢ inoltre interamente “coperta” dal sistema di telefonia mobile dedicato GSM —
R (Global System for Mobile Communication Railway) adottato a partire dal 2004 da
RFT quale sistema che trasmette sulla banda di frequenze nella gamma dei 900 MHz,

riservata in tutta Europa alle attivita ferroviarie.

Il sistema, sviluppato anche nell'ottica di integrazione/interoperabilita del traffico
ferroviario europeo, consente sia le tradizionali comunicazioni voce e dati, sia
lo scambio di informazioni tra i sistemi tecnologici di segnalamento e controllo della
circolazione piu avanzati; in galleria, le comunicazioni di telefonia radiomobile dei
passeggeri, utenti di alcuni operatori nazionali di telefonia mobile sono, in alcuni casi,

garantite grazie all'uso di ripetitori di segnale GSM e speciali cavi fessurati.

2.3 Stazioni — Fermate — Ex fermate

Esistono, sulla linea Ferroviaria Lucca — Piazza al Serchio - Aulla tre tipologie di

impianto di servizio:
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a) Stazioni intermedie abilitate all’effettuazione di incroci e precedenze

b) Fermate

c) Ex Fermate (o Stazioni) chiuse al traftico

A) Stazioni intermedie (telecomandate) nelle quali, grazie ai dispositivi di
armamento, tecnologici e di segnalamento € attualmente possibile effettuare

incroci e precedenze, ubicate nelle seguenti localita:

—

. San Pietro a Vico,

. Decimo Pescaglia,

. Bagni di Lucca,

. Fornaci di Barga,

. Castelnuovo Garfagnana,

. Piazza al Serchio,

. Minucciano-Pieve S.L.-Casola,

. Gragnola.

B) Fermate nelle quali e possibile espletare il servizio viaggiatori ma non € possibile

effettuare incroci o precedenze:

. Fivizzano Rometta — Soliera,

. Monzone — Monte dei Bianchi — Isolano,

. Equi Terme,

. Camporgiano,

. Poggio Careggine Vagli,

. Villetta San Romano,

. Fosciandora — Ceserana,

. Castelvecchio Pascoli,

. Barga - Gallicano,
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10. Ghivizzano — Coreglia,

11. Borgo a Mozzano,

12. Ponte a Moriano.

C) Ex fermate chiuse al traffico nelle quali, attualmente, non & prevista nessuna

fermata di treni viaggiatori in orario:

1 Pallerone,

2. Serricciolo,

3. Fivizzano — Gassano (parzialmente),

4. Pontecosi,

5. Piano di Coreglia — Ponte all’Ania,

6. Calavorno,

7. Piaggione.

2.3.1 Processo storico di “depotenziamento” della linea.

E’ preliminarmente interessante notare come, durante i lavori di passaggio del sistema
di circolazione della linea dalla vecchia “Dirigenza Unica” al telecomando integrale
(D.C.0.), attivato all’inizio degli anni ’90, la funzione di stazione con possibilita di

effettuare incroci e precedenze sia stata soppressa nei seguenti impianti:

1. Ponte a Moriano.

N

Ghivizzano Coreglia

Barga.

Villetta San Romano.

Camporgiano.

Equi Terme.

Monzone.

o | o | slw

Fivizzano Rometta Soliera
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In anni ancora precedenti, erano gia state trasformate in fermate le seguenti stazioni,

gia atte ad incroci e precedenze:

1. Borgo a Mozzano,

2. Piaggione.

3. Fivizzano Gassano.

In sintesi I’evoluzione storica “negativa” del “passo fra le stazioni di incrocio.

 Situazione iniziale (1959):

» 20 impianti intermedi atti a incroci e precedenze su 90 Km.

» Media: un impianto ogni 4,5 Km.

 Situazione precedente la trasformazione della linea da “Dirigenza Unica”
a “D.C.0O’. (1995):

» 16 impianti intermedi atti a incroci e precedenze su 9o Km.

» Media: un impianto ogni 5.6 Km.

e Situazione attuale (2015)

> 8 impianti intermedi atti a incroci e precedenze su 90 Km.

» Media: un impianto ogni 11.2 Km.

N Impianti abilitati ad Distanza Media
incroci e precedenze [km]

1959 20 4,5

1994 16 5,6

2015 8 11,2
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Tabella e grafici evoluzione impianti abilitati a incroci e precedenze nel tempo

Peraltro, tale negativa evoluzione, ¢ sfortunatamente andata di pari passo con
laumento del numero dei treni viaggiatori in circolazione, specie sul versante Piazza al
Serchio - Castelnuovo Garfagnana - Lucca, conseguente all’attivazione del nuovo orario
integrato Treno—Bus, voluto nei primi anni del 2000, dal’Amministrazione Provinciale

di Lucca.

Di conseguenza, soprattutto su quella sezione di linea, I'attuale e limitata dotazione
infrastrutturale ha reso / rende estremamente rigida I'offerta di servizio, rispetto alla
modifica d’orario / istituzione di nuovi servizi ferroviari, rendendo cosi difficoltosa

I'esigenza di integrare completamente e definitivamente i vettori ferro e TPL.

Cosi, I'implementazione dell’integrazione Treno—Bus, come si vedra di seguito nel
dettaglio, se da un lato rappresenta la condizione necessaria per ottimizzare ’economia
dell’esercizio ferroviario, dall’altro risulta frenata proprio dalla bassa potenzialita

residuale della linea.

La chiusura di numerose stazioni, finalizzata ad una necessaria riduzione dei costi di
esercizio, si € pero rivelata, a posteriori, un’operazione limitata ad un orizzonte

esclusivamente aziendale.

31



2.3.2 Analisi del “passo” fra le stazioni di incrocio.
Per meglio comprendere le potenzialita attuali della linea ¢ opportuno analizzare le

distanze, i tempi di percorrenza e I’eventuale numero di fermate intermedie fra un

impianto abilitato ad incroci e precedenze ed il successivo.

Aulla Lunigiana — Gragnola:

» Distanza Aulla Lunigiana — Gragnola 13,182 Km

Numero di fermate intermedie attuali:

1.Pallerone, (attualmente sospesa all’esercizio)

2. Serricciolo, (attualmente sospesa all’esercizio)

3. Fivizzano Rometta Soliera,

4. Fivizzano Gassano (attualmente parzialmente sospesa all’esercizio).

Y| V| V|V

Tempi medi di percorrenza: 14 minuti (in salita / Au - Lu) 12 minuti (in discesa
Lu - Au)

Gragnola — Minacciano Pieve Casola:

» Distanza: 10,395 Km

Numero di fermate intermedie attuali:

> 1. Monzone,

» 2. Equi Terme.

» Tempi medi di percorrenza: 15 minuti (in salita) 12 minuti (in discesa)

Minacciano Pieve Casola - Piazza al Serchio:

» Distanza: 8,334 Km

Numero di fermate attuali: nessuna,

> tratto esclusivamente ubicato nella Galleria del Lupacino.

» Tempi medi di percorrenza: 7 minuti (in salita) 6 minuti (in discesa)
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Piazza al Serchio — Castelnuovo Garfagnana:

» Distanza: 12,459 Km —

Numero di fermate intermedie attuali:

» Camporgiano,

2. Poggio Carregine Vagli,

3. Villetta San Romano,

4. Pontecosi (attualmente sospesa al traffico) —

VI V| V|V

Tempi medi di percorrenza: 15 minuti (in discesa Au-Lu)
salita Lu - Au)

23 minuti (in

Castelnuovo Garfagnana — Fornaci di Barga:

» Distanza: 12,993 Km

Numero di fermate intermedie attuali:

> 1. Fosciandora Ceserana,

» 2. Castelvecchio Pascoli,

> 3. Barga Gallicano. —

» Tempi medi di percorrenza: 16 minuti (in discesa) 26 minuti (in salita)

Fornaci di Barga — Bagni di Lucca:

» Distanza: 8,628 Km

Numero di fermate intermedie attuali:

> Piano di Coreglia (attualmente sospesa all’esercizio),

» 2. Ghivizzano,
» 3. Calavorno (attualmente sospesa all’esercizio).
» -Tempimedidi percorrenza: 11 minuti (in discesa) 12 minuti (in salita)
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Bagni di Lucca — Diecimo Pescaglia:

» Distanza:. 6,886 Km

Numero di fermate intermedie attuali: nessuna —

» Tempi medi di percorrenza: 10 minuti (in discesa) 11 minuti (in salita)

Decimo Pescaglia —San Pietro a Vico:

» Distanza:11.184 Km

Numero di fermate intermedie attuali:

> Piaggione (attualmente sospesa all’esercizio),

> 2. Ponte a Moriano.

» -Tempimedidi percorrenza: 12 minuti (in discesa) 13 minuti (in salita)

San Pietro a Vico — Lucca:

» Distanza: 5,233Km —

Numero di fermate intermedie attuali: nessuna —

» Tempi medi di percorrenza: 6 minuti (in discesa) 6 minuti (in salita)

Limitando I'analisi al solo tratto Aulla — Piazza al Serchio - Castelnuovo Garfagnana, si
evidenzia come le distanze fra le tratte Aulla - Gragnola ma soprattutto Piazza al
Serchio Castelnuovo Garfagnana risultino estremamente vincolanti rispetto ad ogni

ulteriore ipotesi di implementazione modifica del servizio;

Ad esempio, fra Castelnuovo e Piazza al Serchio con l'attuale infrastruttura sono
ipotizzabili solo tre treni h complessivi (in entrambi i sensi) mentre ad esempio, con un
orario cadenzato che in fascia di punta preveda circolazioni a 45’ / 30’, € necessario
mettere in circolazione 4 treni complessivi h (ancora in entrambi i sensi di marcia) con
necessita di interventi sull’orario (limitazione dei tempi di percorrenza, dove possibile,

oppure realizzazione di ulteriori impianti di incrocio.
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2.3.3 Passaggi a Livello

Sulla linea Lucca — Piazza al Serchio —Aulla sono presenti complessivamente 34
passaggi a livello intersecanti la viabilita Statale, Regionale, Comunale e vicinale, tutti

regolarmente protetti e collegati con gli apparati di sicurezza della linea.

» In media un passaggio a livello ogni 2,6 Km sull’intera estesa della linea.

La media viene notevolmente a modificarsi nelle tratte iniziali e terminali della linea:

» Lucca - Bagni di Lucca = 20 - ovvero uno ogni 1,1 Km circa.

» Aulla Lunigiana - Gragnola = 09 - ovvero uno ogni 1,5 Km circa.

La presenza di numerosi passaggi a livello, oltre a porre vincoli di vario genere, non
ultimo quello di limitare la velocita massima dei treni nei tratti a piu alta presenza degli
stessi attraversamenti, pone importanti vincoli in termini di regolarita del servizio
quando, per il comportamento scorretto degli automobilisti o per guasti degli stessi
meccanismi, la circolazione ferroviaria risulta degradata, con 'accumulo di consistenti

ritardi.

Tale circostanza, risulta particolarmente onerosa quando il modello di esercizio risulta
di tipo cadenzato, dove, soprattutto nelle tratte terminali, i ritardi alla circolazione
ferroviaria si riverberano velocemente su gran parte del reticolo orario, per un periodo

di tempo anche abbastanza esteso.

Inoltre, se la circolazione stradale su alcuni importanti PL € interessata anche da
traffico industriale, come nel caso dei traffici camionistici afferenti all'industria
cartaria, in caso di inconvenienti viene messa a rischio anche la sicurezza della

circolazione ferroviaria
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2.3.4 Capacita dei binari di incrocio della linea

La linea Lucca - Piazza al Serchio - Aulla & dotata, nelle stazioni atte ad effettuare
incroci e precedenze di binari di lunghezza piuttosto limitata, retaggio del ruolo di linea

di “interesse complementare” con il quale fu progettata e costruita.

Nel dettaglio:
Stazione Numero binari di Lunghezza in metri
incrocio
Aulla vari 452-395
Gragnola 1 180
Minucciano P.C. 1 271
Piazza al Serchio 2 298-266
Castelnuovo Garfagnana 2 245-194
Fornaci di Barga 1 280
Bagni di Lucca 1 288
Diecimo Pescaglia 1 204
S.Pietro a Vico 1 233
Lucca vari 483-271

Come e possibile constatare, non sono presenti binari di incrocio di lunghezza adeguata
agli attuali “moduli” commerciali di lunghezza dei treni merci, ovvero di almeno 440
m.l., per i quali, in futuro e prevista I'estensione, almeno per le linee principali, fino a

600 / 750 m.l..

Tale modesta dotazione non sembra pero, al momento, costituire un importante
vincolo per lo sviluppo del traffico merci in quanto € possibile, in caso di necessita,
tracciare i canali di circolazione dello stesso traffico e con elevata composizione in

periodi di scarsa o nulla circolazione del traffico viaggiatori (periodi notturni).

Il solo impianto / scalo merci che, in pit anni recenti, fu oggetto di lavori di
potenziamento finalizzati allo scopo di migliorare il modulo di incrocio avvicinandolo

all’attuale lunghezza dei treni merci, fu Diecimo Pescaglia.
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Purtroppo il mutato quadro del traffico commerciale, sia a livello nazionale sia rispetto
ai traffici della filiera cartaria, che interessavano proprio I'impianto di Diecimo, resero

inutile portare a compimento i lavori, che difatti non vennero mai terminati.

2.4 Interventi all’infrastruttura indispensabili per mantenere un

normale standard di servizio

Di seguito si riportano, in termini riepilogativi, gli interventi necessari a completare
ladeguamento infrastrutturale indispensabile avviato in anni recenti, ed il cui
completamento viene valutato indispensabile, sia a salvaguardia degli attuali standard

del servizio, sia quale base fondamentale a traguardo di un nuovo modello di esercizio.

Soprattutto per quanto riguarda il capitolo “armamento”, il completamento dei lavori
di rinnovo potrebbe inoltre portare a modesti miglioramenti ai tempi di percorrenza

nei tronchi Fornaci di Barga — Castelnuovo Garfagnana — Piazza al Serchio.

2.4.1 Armamento

Rinnovo e risanamento del binario / ballast fra le stazioni di Fornaci di Barga -
Castelnuovo Garfagnana - Piazza al Serchio e Minucciano P. C. allo scopo di

completare la messa in opera di rotaie di tipo 60 Uni e traverse in c.a.p.

Obbiettivo: aumento delle velocita massima dei treni (valutabile in circa il 5 - 10%) e,

con il concomitante utilizzo della “lunga rotaia saldata”, anche del “confort” di viaggio.

2.4.2 Peso assiale

Necessita di trasformare la tratta Piano di Coreglia / Ponte dell’Ania - Minucciano P.C.
attualmente classificata nella categoria “C3” ovvero con possibilita di inoltro di rotabili
con un peso max fino a 20,0 ton. per asse e 6,4 ton. per metro corrente in cat. D4,
ovvero con la possibilita di utilizzo mezzi di trazione / veicoli / carri per il servizio

merci con pesi fino a 22,5 tonn. per asse e 8 tonn per metro corrente;
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Obbiettivo: permettere I’eventuale istituzione di servizi merci “passanti”, al servizio

delle realta industriali insediate lungo la linea e con adeguata valenza commerciale.

Nel dettaglio, si rende possibile l'inoltro di moderni carri a carrelli di peso complessivo
90 tonn. rispetto all’attuale possibilita di inoltro carri con peso max complessivo di 80
tonn. L’utilizzo di carri con tara+carico fino a 90 tonn., rappresenta un elemento

determinante rispetto alla competitivita del vettore ferroviario rispetto al “tuttostrada”.

Si rende inoltre possibile I'utilizzo, anche per il servizio viaggiatori, di locomotori di
tipo D 445 (le uniche loco Diesel del parco “Trenitalia” dotate di generatore autonomo
capace di alimentare la condotta passante REC a 3000 volt in corrente continua che
alimenta gli impianti di riscaldamento / condizionamento delle carrozze) consentendo
cosi, se ritenuto conveniente, l'approntamento nelle ore di punta, di convogli
viaggiatori di materiale ordinario reversibile ad alta capacita di offerta, cosi come gia da
tempo in esercizio sulla linea Siena — Empoli, con la composizione Loc. D 445 + 4

carrozze a “media distanza” + una carrozza a media distanza semipilota.

2.4.3 Passaggi a Livello

E’ necessario proseguire il percorso gia intrapreso da alcuni decenni su tutta la rete
nazionale RFT che vede, dove possibile e secondo le risorse finanziarie a disposizione, la
costante eliminazione dei Passaggi a Livello e che ha visto alcuni interventi (non molti

per la verita) anche sulla linea Lucca - Piazza al Serchio - Aulla.

Per gli interventi futuri, la priorita di intervento risulta sembra apparire la tratta Lucca
— San Pietro a Vico — Bagni di Lucca, ad alta densita di attraversamenti stradali a raso,
dove la possibile adozione di modelli di esercizio piu performanti suggerisce
leliminazione o la mitigazione di ogni elemento che possa turbare la regolarita

dell’esercizio.

2.4.4 Infrastrutturain genere

Indispensabile la continua (ed onerosa) opera di manutenzione della linea a livello di
sede (sottostruttura e sovrastruttura) opere d’arte, difesa idraulica, controllo della folta
vegetazione presente di una linea che, come € ben noto, inoltre, si trova ad operare in

un contesto ambientale, idrogeologico e di rischio sismico oggettivamente difficile.
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Attualmente sono almeno due i rallentamenti, per complessivi 3 / 4 minuti di maggiore

percorrenza che interessano la parte “alta” del tracciato (Castelnuovo G. — Piazza al

Serchio.

Sembra inoltre necessaria una riflessione approfondita sugli interventi “alla radice” e

definitivi necessari a difesa di alcune opere d’arte del tronco Camporgiano — Piazza al

Serchio.
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3 Il quadro normativo attuale

3.1 Gli attuali “attori” garanti del servizio ferroviario sulla linea

Lucca — Piazza al Serchio — Aulla

3.2 Il Gestore dell’infrastruttura: Rete Ferroviaria Italiana

Rete Ferroviaria Italiana ¢ la societa dell'infrastruttura, controllata al 100% dal Gruppo
Ferrovie dello Stato, che garantisce la sicurezza della circolazione ferroviaria sull’intera
rete, sviluppa la tecnologia dei sistemi e dei materiali ed assicura il mantenimento in

efficienza della rete stessa.

RFI e stata costituita il 1° luglio 2001 per rispondere alle Direttive comunitarie, recepite
dal Governo italiano, che hanno decretato la separazione fra il gestore della Rete e il

produttore dei servizi di trasporto.

La missione di RFI ¢, in primo luogo, quella di assolvere al ruolo di Gestore
dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, secondo quanto attribuitole dall’Atto di
Concessione e dal “Contratto di Programma”, ovvero i due documenti base con cui

vengono regolati i rapporti con lo Stato.

In particolare, il Decreto legislativo 188/2003, che disciplina I’attuazione delle direttive
comunitarie in materia, ha confermato al Gestore infrastruttura le seguenti aree di

responsabilita:

v Garantire il coordinamento e la sicurezza della circolazione ferroviaria

sull’intera rete;

v Sviluppare la tecnologia dei sistemi e dei materiali;

v Assicurare la piena fruibilita ed il costante mantenimento in efficienza delle

linee e delle infrastrutture ferroviarie;

v Destinare gli investimenti al potenziamento, al’ammodernamento tecnologico e

allo sviluppo delle linee e degli impianti ferroviari;

v Presidiare il comparto navigazione;
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v" Provvedere alla sorveglianza sanitaria dei dipendenti, degli ambienti di lavoro,

dei servizi offerti e dei luoghi aperti alla clientela;

v" Coordinare le attivita di ricerca dell’Istituto sperimentale sui materiali, sui

prodotti e sull’ambiente;

v' Promuovere l'integrazione dell'infrastruttura italiana nella Rete Ferroviaria
Europea, coordinandosi con i Paesi del’'UE in merito agli standard di qualita,

alle azioni e alle strategie di commercializzazione dei servizi.

3.3 L’Impresa Ferroviaria che gestisce il servizio: Trenitalia -
Divisione Passeggeri Trasporto Regionale

La Divisione Regionale di Trenitalia fornisce il servizio di trasporto pubblico locale
ferroviario, secondo quanto previsto dal Decreto Legislativo 422/1997
(Liberalizzazione Ferroviaria), attraverso contratti di servizio stipulati con 15 regioni e

con le province autonome di Trento e Bolzano.

Per le Regioni Valle d’Aosta, Sicilia e Sardegna, nonché per alcuni servizi interregionali
a piu lunga percorrenza, il servizio € regolato attraverso un contratto con il Ministero

delle Infrastrutture e dei Trasporti.

I servizi per la Lombardia sono, invece, definiti da un contratto tra la Regione e

“Trenord”, societa per azioni creata fra la stessa Trenitalia e Regione Lombardia.

I contratti stipulati dalle Regioni con Trenitalia sono a valenza pluriennale, in gran
parte in scadenza nel 2014. La regione Emilia Romagna (dove Trenitalia opera in
Consorzio con TPER ovvero Trasporto Passeggeri Emilia-Romagna, ex FER / Ferrovie
Emila Romagna) ha prorogato il Contratto di Servizio fino al 30 giugno 2015 e, nel
contempo, ha avviato la procedura di gara internazionale di assegnazione dei servizi
ferroviari prevedendo una copertura di circa 22 anni. Stessa decisione e stata

recentemente adottata anche dalla Regione Piemonte.

A dicembre 2013 il Veneto, ’Abruzzo e la Toscana hanno comunicato che procederanno
ad avviare le procedure di gara per 'assegnazione dei servizi ferroviari, mentre, nel

corso del 2014 ¢ prevista la pubblicazione del bando di gara per il Friuli Venezia Giulia.

Con i “Contratti di Servizio” il committente, ovvero la Regione, stabilisce nel dettaglio
la quantita del servizio, i parametri di qualita, puntualita e regolarita (da garantire per

non incorrere in sanzioni), le tariffe (prezzo dei biglietti e degli abbonamenti), gli orari,

41



lofferta complessiva del servizio ovvero la frequenza, il tipo di materiale rotabile
impiegato, il numero di carrozze od Ale / Aln, le stazioni servite, il numero di fermate,

le biglietterie abilitate etc.

Trenitalia, come fornitore, riceve in cambio un corrispettivo per ogni treno / Km

concordato / consuntivato.

Le Regioni possono contribuire, interamente o parzialmente, con risorse proprie al

rinnovo del materiale rotabile utilizzato su singole relazioni regionali.

Il Contratto di Servizio definisce anche la Carta dei Servizi, un documento attraverso il
quale i clienti possono conoscere gli impegni programmatici che Trenitalia (fornitore
del servizio) ha assunto nei confronti della Regione (committente), nello svolgimento

della propria attivita, i servizi offerti e gli obiettivi che si e prefissata.

Il Decreto Legislativo 422/97 stabilisce inoltre che il costo del servizio (al netto degli

oneri riferiti all'infrastruttura) siano coperti dai ricavi per almeno il 30% circa;

Spetta poi alle Regioni impegnare ulteriori risorse finanziarie per garantire la completa

sostenibilita economica del trasporto regionale.

Da vari raffronti internazionale effettuati risulta che, per Trenitalia, i ricavi unitari
complessivi (corrispettivi regionali + ricavi da biglietti e abbonamenti espressi in euro a
passeggero-km), sono inferiori a quelli percepiti dalle maggiori imprese ferroviarie

europee (DB in Germania, e SNCF in Francia, SBB in Svizzera) .

3.4 Le Regioni e le competenze in materia di trasporto ferroviario

Dal 1° gennaio 2001 le Regioni hanno ricevuto nuove competenze in materia di
trasporto ferroviario regionale per effetto del decentramento amministrativo introdotto

dalla legge n. 59 del 1997 (Decreto “Bassanini”).

Il decentramento dei poteri alle Regioni appare quindi, almeno “in astratto”, come una
vera e propria svolta in senso positivo per la rinascita ed il buon funzionamento di

modalita di trasporto locali “dimenticate” dall’amministrazione Centrale.

Attraverso questa legge infatti il Governo nazionale provvede a: “delegare alle Regioni i
compiti di programmazione e amministrazione in materia di servizi pubblici di
trasporto di interesse regionale locale, attribuire alle Regioni il compito di definire,
d'intesa con gli enti locali, il livello di servizi minimi qualitativamente e

quantitativamente sufficienti a soddisfare la domanda di mobilita dei cittadini, servizi i
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cui costi sono a carico dei bilanci regionali prevedendo che i costi dei servizi ulteriori

rispetto a quelli minimi siano a carico degli enti locali che ne programmino I’esercizio”.

Lo Stato deve inoltre “provvedere che le Regioni e gli enti locali, nell’ambito delle
rispettive competenze, regolino I’esercizio dei servizi con qualsiasi modalita effettuati e
in qualsiasi forma affidati, sia in concessione che mediante contratti di servizio
pubblico i quali abbiano caratteristiche di certezza finanziaria e copertura di bilancio e
che garantiscono, entro il 1° Gennaio 2000, il conseguimento di un rapporto di almeno
0,35 tra ricavi da traffico e costi operativi, al netto dei costi di infrastruttura; definire le
modalita per incentivare il superamento degli assetti monopolistici nella gestione dei
servizi di trasporto urbano ed extraurbano e per introdurre regole di concorrenzialita
nel periodico affidamento dei servizi; definire le modalita di subentro delle Regioni
entro il 1° Gennaio 2000 con propri autonomi contratti di servizio regionali al contratto
di servizio pubblico tra Stato e Ferrovie dello Stato Spa per servizi di interesse locale e

Regionale”.
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4 Area Trasporto Viaggiatori

Un orario / servizio viaggiatori ottimale, soprattutto realizzato su infrastrutture
ferroviarie con caratteristiche particolari come la Lucca - Piazza al Serchio - Aulla,
(funzione di servizio ai comprensori attraversati, funzione turistica, ecc.) dovrebbe, per
quanto possibile, mettere a sintesi le seguenti esigenze, legate ad un valorizzazione

complessiva della linea, unitamente alle attrattive gia proprie del vettore ferroviario:

v’ Stretta integrazione tra la pianificazione dei trasporti e quella del territorio,

v’ approccio “beyond the boundaries” (oltre i soliti limiti)

v" Buona offerta di trasporto, caratterizzato dalla presenza di un orario cadenzato
ed integrato tra ferrovia e autobus /TPL

v" Necessita di un progetto condiviso tra i vari soggetti (Ferrovia, Enti locali,

cittadini)

<

Sfruttare il traffico del segmento turistico per poter garantire un'offerta
attrattiva anche per i residenti

Attrattivita delle stazioni

Politica commerciale con offerte particolari per giovani, anziani, turisti
Marketing efficace

Possibilita di trasportare / portare la bicicletta senza complicazioni

AN NN N

Materiale rotabile moderno, pulito e che garantisca velocita, confort ed una

buona visione del paesaggi

<

Approccio che “prende” immediatamente in carico il punto di vista dell'ospite /

cliente / utente.

Tale sintesi, nel panorama ferroviario nazionale, sembra essere raggiunta “pienamente”
sulla linea Merano — Malles (SAD / Provincia Autonoma di Bolzano) al quale si
rimanda, nel dettaglio, agli interessanti spunti di approfondimento rappresentati dalla
vasta letteratura tecnica di settore; altri esempi, gia riportati in premessa, sembrano

invece avvicinarsi, in maniera piu 0 meno marcata, a tali impegnativi obiettivi .

Per la linea Lucca - Piazza al Serchio - Aulla i singoli punti, per quanto possibile,
saranno approfonditi nell’Aree di studio dedicate al traffico Viaggiatori ed al Traffico

Turistico che, nello specifico, seguiranno il seguente percorso:

» Il quadro attuale del servizio

e Il materiale rotabile in uso
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» I possibili modelli di esercizio
e Integrazione ferro - Gomma

e Il potenziamento dell’infrastruttura in relazione al modello di esercizio proposto

4.1 Il quadro attuale del servizio

Attualmente il servizio viaggiatori sulla linea Lucca — Piazza al Serchio — Aulla viene

erogato attraverso la seguente offerta:

% A R R A k) A R R R R R
« 6951 6981 6953 6955 6957 6359 G961 6953 BIES BIET 6975
o F 6900 G670 6680 G682 ol [ @ 6692 &b 2 o @ o 2
a &% I @ & @ ol 2
Km H
O[Aulla Lunigiana . . + |» 0602 + [w 0732 . 0821[» 0931 1043 1045
Fivizzano-Rometta-Soliera = - - 06.10 - |§ 0740 - 08.30 10.51 1053
11 |Fivizzano-Gassano - - - 06.15 - |f 07.44 . 058.34 10.55 10,57
14 |Gragnola > > 2 0621 - |§ 0749 = 08.38 10.59 11.01
17 |Monzone-Monte d.B -lsolang - . . 06.26 - |8 0754 . 08.43 11.04 11.06
20 |Equi Terme: = - - 06.31 - | | e 0848 09.47 11.09 1141
24 |Minucciano-Pieve-Casola  |® 0522 . . 0639 (x 0OF.14|f 08.09 . 08.55 09.56 11.16 11.19
32|Piazza al Serchio a 05.31 - - 06.48 0726 % 08.19 E 09.05 10.09 11.28 1128
Piazza al Serchio 0532+ DE06|® 0606 06.49 07.27 - % 0824 09.08 10.10 11.29 11.29
37 |Camporgiano | |§ DEA13|§ D613 06.55 07.35 {0829 0911 1134 1135
38 |Poggio-Careqggine-/agli | |§ DB16[§ D616 06.58 07.38 § 0832 09.14 11.37 11.39
40 [Villetta-S. Romano | |4 DB19|§ D0B.19 07.02 74 - |§ 0835 09.17 11.40 1143
45 |Castelnuove di Garf. 0545 06.25 06.25 07.10 07.52 - 08.41 09.27 10.22 11.46 11.50
48 |Fosciandora-Ceserana | 06.31 06.31 07.14 | = | 09.31 ] |
52 |Castelvecchio Pascoli | 06.35 06.35 07.18 07.58 . | 09.35 11.52 12.00
55 |Barga-Gallicano 0555 06.40 06.40 07.23 08.03 - 08.49 09.39 11.56 1206
58 |Fomaci di Barga 06.00 06.47 06.47 07.30 08.09 . 08.55 09.43 10.39 12.02 1217
62 |Ghivizzano-Coreglia 06.05 06.53 06.53 07.35 08.14 e 09.00 09.48 | 12.07 1223
66 |Bagni di Lucca 06.11 06.59 06.59 07.41 08.19 - 09.08 09.53 1047 1213 1229
70 |Borgo a Mozzano 0B.16 07.04 07.04 0746 08.24 B 09.13 09.58 | 1218 1234
73 | Diecimo-Pescaglia 06.21 07.10 07.10 07.50 08.29 . 09.17 10.02 10.55 12.23 12.38
81|Ponte a Moriano 06.28 07.18 0718 07.57 08.37 E 09.24 10.09 | 12.30 1245
85|5. Pietro a Vico 08.32 07.23 07.23 | 08.42 - 09.28 10.14 | 12.35 1249
| 90 |Lucca a 06.40 07.35 07.35 08.11 0849 c 09.34 10.200%  11.11|% 1246 13.00
[Lucca 257 06.52 07.42 0742 08.13 08.50 . 09.42 10.42 . 13.12 1312
Pisa Centrale al® 07.96(§ 0813 08.13 08.42(% 0916 E 10.13 11.09 E 13.43 1343
[Lucca 356 06.48 08.31 07.40 08.31 09.31 - 03.39 10.31 - w1337t 133
Prato Centrale a 0746 09.27 08.58 09.27 10.28 = 10.54 11.27 §  1428|§ 1428
Firenze S.M.Noveila a 08.06(f 09.50[% 09.22(% 09.50 11.00 % 11.22 11.50 145017  14.50
[Lucca 256 % 0646 07.59 07.59 08.30(% 09.30 10.30 10.30 § 1259 13.30
Viareggio al®  07.07 08.26 08.26 08.50(%  09.50 10.53 10.53 % 13.26 13.50
% A kil A A A A A A A A
« 6969 6971 6973 6979 6977 6891 B9ES 6931 B9ET £989
6770 i 3] o O 6544 6840 6892 o O GE3E GESE o O
& H @ o I @ o 2 o 2
405] 6]
OAulla Lunigiana B3 12.56 1402 B 16.20 [ 16.20 [ 17.30 [ 18.21 19.18 19.18 2145
& |Fivizzano-Rometia-Soliera 13.05 14.10 - 16.28 16.28 17.39 (§ 18.29 19.26 19.26 2153
11 |Fivizzano-Gassano | 14.14 . 16.32 16.32 17.43 [§ 18.33 | | |
14 |Gragnola 1312 1418 - 16.36 16.36 17.47 (§ 18.40 19.32 19.32 2159
17 |Monzone-Monte d.B.-lsolanc 1317 1423 - 16.41 16.41 17.52 [§ 18.45 19.37 19.37 2204
20|Equi Terme: 13.22 1428 = 16.46 16.46 1757 |§ 18.49 19.42 19.42 208
24 |Minucciano-Pieve-Casola 13.29 14.36 [» 15.23 16.54 16.54 18.06 [§ 18.57 19.51 19.51 2215
32|Piazza al Serchio a 1341 14.50 1533 17.04 17.06 18.16 % 19.12 20.00 20.00 239
Piazza al Serchio 1342 1451 15.34 17.05 17.07 18.17 - 20.01 20.01 .
37 |Camporgiano 1347 1456 15.39 17.10 17.12 1822 = 20,06 20,06
38 |Poggic-Careggine-'/agli 13.50 14.59 15.42 1 1 18.25 - 20.09 20.09
40 |Villetta-5. Romano 1353 1502 1545 17.14 1747 18.30 = I I
45 |Castelnuove di Garf. 14.00 15.15 15.51 17.20 17.24 18.42 - 2017 2017
48 |Fosciandora-Ceserana | | | 1725 | | - ] ]
52 |Castelvecchio Pascoli | 1 1 1 1 1 - 1 1
55 |Barga-Gallicano 14.09 1523 16.00 17.32 17.34 18.51 = 20.26 20.26
58 |Fomnaci di Barga 14.17 1527 16.05 17.37 17.44 19.00 - 20.32 20.32
62 |Ghivizzano-Coreglia 1422 1532 16.10 1742 1749 19.06 = 2037 2037
665 |Bagni di Lucca 1427 1537 16.21 17.50 17.54 19.12 - 2043 2043
70 |Borge a Mozzano 14.32 ¢ 1541 16.26 17.55 17.59 1917 = 2048 2048
73 |Diecimo-Pescaglia 14.36 1544 16.31 17.59 18.05 19.21 - 20.52 20.52
81|Ponte a Morano 1443 1552 16.38 18.06 18.12 1928 = 2059 2059
85|5. Pietro a Vico 14.48 16.02 16.43 18.10 18.22 19.33 - 2103 2103
90 |Lucca a 14.54 16.10 16.54 18.16 18.34 19.43 = 21.10 21.10
Lucca 257 1511 |& 16.42 17.12 18.31 18.42 19.44 - 2142 21.12
Pisa Centrale a 1543 |8 17.13 17.43 | 19.01 e 19.13 e 20.14 E 2213 21.42
Lucca 256 15.31 16.37 17.31 18.31 E 18.39 20,31 3 21.37[% 21.31
[Prato Centrale alf 16.28 17.27 |§ 18.27 19.27 |§ 19.58 21.27 § 22,27 |§ 22.27
Firenze S.M.Novelia als 16.50 17.50 [¥ 18.50 19.50 |2 20,22 21,50 L3 22.50 % 22.50
[Lucca 256 15.30 % 16.30 17.30 (1 18.30 19.30 19.59 21.30 21.30
Viareggio a 15.50 % 16.50 17.50 |1 18.50 19.50 20,26 21.50 21.50
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», A A R R H A A A H A A k)
“ 6952 6954 6792 [ 6972 6958 6960 6962 6964 6940 B966 B9ES
o [ ol [7] &% [0 & &% 31 A ol 7] A &% [ o [ &% [71 @
Km Provenienza ] (] (] Fisa Pisa O] u Pisa ] - ]
O[Lucca . . - % 06.01 06.01[» 0655 - 0825 1126 1141 (% 1301 1328
6|S. Pietro a Vico . . . 1 | |§ o07.00 - | o83s 11.33 1148 |§ | 13.34
10 |Ponte a Moriano . . . 06.09 06.09|§ 07.04 . 08.44 11.37 11.52|§  13.10 13.38
17 |Diecimo-Pescaglia > > > 06.18 0618 (§ 0713 > 08.51 1145 1200(§ 1347 1346
20 |Borgo a Mozzano . . . 06.24 0624 |§ 07.18 . 08.56 11.50 12051 1321 13.52
24 |Bagni di Lucca > > > 06.28 0628 (§ 0722 > 09.05 11.54 1210(§ 13.26 13.58
29 |Ghivizzano-Coreglia . . . 06.33 06.33|§ 07.27 . 09.11 11.59 12.15|§8 1332 14.04
32 |Fomaci di Barga > > > 06.44 0644 (§ 07.33 > 09.16 12.05 1220(§ 1337 14.14
36 |Barga-Gallicano - . . 06.48 0648 (§ 07.38 09.20 12.09 1225(§ 1342 14.18
39 |Castelvecchio Pascoli . . . D6.52 06.52 [§ ] 1 1213 1229 |§ | 1422
42 |Fosciandora-Ceserana - . . 1 | 1§ | . 1 | | [§ 1351 |
45 |Castelnuovo di Garf. > > > 07.07 0707 (§ 0749 > 09.32 1223 1239(§ 1357 14.30
50 |Villetta-S. Romano - . . 07.14 0714 (§ 07.56 . | 12.30 1246 (§ 1403 14.37
52 |Poggio-Careggine-\agli . . - |§ o7A7l|s o7AT|§ | - | o940l 1233(f 1249|f 1408(|§ 1440
54 |Camporgiano § 0720|§ 0720|§ 0801 - | 0943|f 1238[f 1252(§ 14.09|f 1443
58 |Piazza al Serchio a > s 07.29 0729 (» D814 s 09.47 12.42 1258 (§ 1418 14.53
Piazza al Serchio ® 0512|% 0553|% 0627 07.30 07.30 - |® 08.34| 0948 12.43 1259 (§ 1419 14.54
BB |Minucciano-Pieve-Casola  |§ 0521 06.01|¢ 0636 07.38 07.38 ¢ 0842 0959 1251 13.09|% 1430 15.02
71|Equi Terme § 0526 06.09(§ 0642 07.43 0743 § 0847( 1004 12.59 13.17 15.08
73 |Monzone-Monte d B.-Isolano [§ 0529 06.12|f D645 0746 07.46 § 0850( 1007 13.02 13.20 1511
77 |Gragnola § 0534 06.18(§ 06.50 07.52 07.52 § 0855 1012 13.09 13.26 15.16
79 |Fivizzano-Gassana § 0538 ¢ D653 07.55 07.55 § 0858 1015 | | 15.19
&2 |Fivizzano-Rometta-Soliera {0541 06.26 (§ DB.ST 07.59 07.59 § 09.02| 10189 13.15 13.32 15.23
| 90 |Aulla Lunigiana al® 0551[% 06.40[% 07.11|* 08.08 08.08 I* 09.12] 1030[% 1328 13.42 I 1533|
w R " R R A R R H H H R
% 6970 6950 6974 6976 6978 8980 6982 £984 5894 6985 6988
] o 1 ] o I = A o I % I o I o I
H
Km Provenienza Fiza Fisa Pisa [ ] [ Pisa Pisa Pisa Pisa ]
0|Lucca w1411 1412w 1550 1627w  1700f&@ 1746] 18.18[x 1347 2053w 2053w 7143
6|S. Pietro a Vico 1417 14.18 15.59 16.33 | 17.53 18.25 19.54 21.00 21.00 |
10 |Ponte a Meriano 14.22 14.22 16.04 16.37 17.08 17.58] 18.29 19.58 21.04 21.04 2156
17 |Diecimo-Pescaglia 14.33 14.32 16.11 16.45 1715 18.08 18.36 2007 2113 2113 2204
20 |Borgo a Mozzano 14.38 14.37 16.16 16.50 17.20 18.14] 18.41 20.12 21.18 21.18 2209
24 |Bagni di Lucca 14.42 1441 16.24 16.54 1725 18.18 18.46 2017 2123 21.23 2213
29 |Ghivizzano-Coreglia 14.47 1448 16.29 17.00 17.32 18.23| 18.53 2022 21.32 21.32 2219
32 |Fomaci di Barga 14.52 14.50 16.33 17.05 1741 18.28 19.03 20.29 2137 21.37 2223
36 |Barga-Gallicano 14.57 14.56 16.38 17.09 1747 18.32|  19.07 20.33 21.41 2141 2228
39 |Castelvecchio Pascoli 15.02 15.03 | 17.13 | 18.37 19,11 | | | 2233
42 |Fosciandora-Ceserana 1507 15.10 | 17.17 | | | 20.39 | | |
45 |Castelnuovo di Garf. 15.18 15.18 16.49 17.22 17.58 18.45 1919 2046 21.52 21.52 2240
50 |Villetta-5. Romano 1525 15.25 16.57 17.29 18.06 18.53 | | | 2247
52 |Poggio-Careggine-\agli 1528 1528 ] 17.32 ] 18.56| 19.27 20.54 202 2202 |
54 |Camporgiano 1531 1531 17.02 17.35 18.10 18.59] 19.31 20.57 2205 2205 2252
58 |Piazza al Serchio a 15.36 1535 1708 17.39 1619/@ 19.05 1937 [»  21.07 212w 2212 |x 2300
Piazza al Serchio 15.37 15.36 - 17.40 18.20 . 19.38 . .
66 |Minucciano-Pieve-Casola 1546 15.44 = 1749 1828 > 19.48
71|Equi Terme 15.54 15.50 - 17.54 18.35 - 19.53
73 |Monzone-Monte d.B -solano 15.56 15.53 = 17.57 18.38 > 19.56
77 |Gragnola 16.01 15.58 - 18.02 1543 - 20.01
79 [Fivizzano-Gassano | 16.01 2 18.05 | - |
82 |Fivizzano-Rometta-Soliera 16.07 16.05 - 18.09 1548 - 20.07
| 90 |Aulla Lunigiana afx 1618t 1614 - [+ 1818w 1858 > 20.20

La linea presenta un orario che prevede, giornalmente, relazioni complete Lucca —

Aulla e vv.; sono presenti ulteriori relazioni parziali fra:

e Lucca — Piazza al Serchio / Minucciano P.C. e vv

e Piazza al Serchio — Aulla e vv.

L’orario presenta inoltre una netta differenziazione fra l'offerta nei giorni feriali e
quella dei giorni festivi, con una limitazione, in questultimo caso di circa il 40% dei
convogli circolanti. Tale tendenza, del resto consolidata a livello nazionale, si somma,
ad esempio sul versante lunigianese della linea, con la quasi completa assenza di sevizi

TPL comprensoriali su gomma negli stessi giorni festivi.

Il materiale rotabile utilizzato e esclusivamente di tipo leggero (Aln) di tipo 668 Fiat
serie 3100 oppure 663 con residenza / manutenzione facente capo alle officine di Pisa e
Siena oppure i nuovi ATR 220 del costruttore polacco Pesa, recentemente entrati in
servizio.

Per la descrizione tecnica degli stessi, si rimanda all’apposito capitolo
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4.1.1 I'Area Geografica ed il sistema della mobilita sul comprensorio della linea
Lucca - Piazza al Serchio - Aulla
L’area geografica presa a riferimento per la predisposizione di questo studio € costituita

dal territorio costituito dell’'Unione dei Comuni:

> della Lunigiana (MS)
» della Garfagnana (LU)
> della Media Valle del Serchio (LU)

nelle loro interrelazioni reciproche nonché con le aree della Lucchesia, delle aree

costiere della Versilia e con la parte meridionale della Provincia di La Spezia.

Trattasi di un contesto territoriale comprende complessivamente 35 comuni.

4.1.2 La mobilita ed il pendolarismo.
Gli interscambi pendolari per motivi di lavoro e studio rappresentano il segmento di

mobilita piu importante rispetto all’utilizzo della linea Lucca — Aulla.

I riferimenti fondamentali sono rappresentati dai capoluoghi provinciali di Lucca e, in

maniera notevolmente minore La Spezia; residuale ¢ il rapporto con Massa.

La frequentazione dei treni presenta aspetti contrastanti rispetto i due segmenti che

costituiscono la linea

Per la tratta piazza al Serchio - Aulla nel periodo 1975 — 1990 € da registrarsi una
caduta verticale del traffico di fascia pendolare, che pure, dall’avvio del servizio, ha

sempre rappresentato il vero valore assoluto della linea.

Da ricordare che le relazioni “passanti” Gragnola — La Spezia e vv (treni 8395 e 8392
che la popolazione della valle chiamava familiarmente “Il treno operaio” oppure
“loperaio”, avevano composizioni fino a 9 vetture, con viaggiatori in piedi a causa
dell'impossibilita, per vincoli tecnici, di incrementare ulteriormente le composizioni

stesse.

Con l'inizio degli anni ’70 inizia il declino che porta infine alla soppressione della
relazione diretta e obbliga il cambio treno / coincidenza ad Aulla per la frazione

residuale del traffico.

Per la sezione Piazza al Serchio — Lucca, pur non disponendo della serie storica dei dati
di traffico / frequentazione treni, sembra che, soprattutto negli ultimi anni, la tendenza
all’abbandono del treno si sia affacciata anche in questo versante e che sia quindi

necessario operare velocemente per un’inversione di tendenza.
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Come gia esposto in premessa, per ogni studio rivolto ad aspetti del TPL e della
mobilita in genere, € fondamentale disporre di dati aggiornati sui flussi di spostamento

aggiornati e con particolare riferimento alle seguenti componenti:

v' spostamenti pendolari (casa-studio e casa-lavoro), suddivisi per mezzo di
trasporto, desunti dalle elaborazioni ISTAT dell’'ultimo Censimento della
popolazione.

v mobilita scolastica SMS (Scuola Media Superiore) relativa agli anni in corso.
Inoltre:

v Frequentazione dei singoli treni in orario (fonte Trenitalia oppure rilevazioni
puntuali)

v' Frequentazione delle stazioni / fermate (fonte Trenitalia o rilevazioni puntuali)

v Frequentazione delle varie corse Bus / TPL con itinerario parallelo alla relazione
ferroviaria

v Frequeza / frequentazione delle varie corse Bus / TPL “di adduzione” verso un
possibile “nodo” di interscambio modale, qualora I'obbiettivo sia un progetto di
orario integrato comprensoriale Ferro — Bus / TPL.

v Mobilita privata (stima / dati gestore rete stradale)

Ancora, per la determinazione delle possibili implementazioni sul settore turistico, €
necessario disporre dei dati dettagliati sulle presenze turistiche sul territorio e del
sistema dei Parchi ambientali (Appennino, Apuane e Cinque Terre) nonché il dettaglio
del traffico a terra (O/D verso le varie mete offerte ai turisti sbarcati) generato

dell’attivita crocieristica del Porto di La Spezia.

Tali elementi, quando disponibili permetteranno di definire due tipi di scenario:
A. Lo scenario di riferimento
B. Lo scenario (o gli scenari) di Piano

E’ evidente che, in assenza della serie dei dati sopra riportati, € possibile traguardare,
con ragionevole approssimazione, un percorso che, basandosi su importanti
considerazioni oggettive, porti alla proposta / valutazione definizione di nuovi modelli

di esercizio.
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4.1.3 L’attrattiva dell’offerta: evoluzione storica dei tempi di percorrenza

Viene brevemente valutata I'attrattiva dell’offerta del servizio ferroviario attraverso uno
dei parametri piu sensibili: ’evoluzione storica dei tempi di percorrenza dei treni sulla

linea.

Si e focalizzato I'interesse verso due treni “tipo” (uno per senso) reperiti attraverso la
consultazione di Orari Ufficiali delle Ferrovie dello Stato relativi agli anni sotto indicati,
dei quali viene ricordato il sistema di esercizio utilizzato ed il materiale rotabile in

servizio.

Storico Sistema di esercizio della linea Materiale rotabile utilizzato

1961 Dirigenza Unica con sede Lucca Automotrici tipo Aln 990 OM
costr. 1953
1973 Dirigenza Unica con sede Lucca Automotrici tipo Aln 990 OM
costr. 1953
1984 Dirigenza Unica con sede Lucca Automotrici tipo Aln 668 / 663
Fiat costr. 1980
2015 Dirigente Centrale Operativo con sede | Automotrici tipo Aln 668 / 663
Pisa Fiat costr. 1980

Si integra inoltre che lo scenario “storico” infrastrutturale” con i seguenti interventi che

ne hanno migliorato lo standard:

v' 1980: viene rinnovato 'armamento su tutta l’estesa della linea passando dal
vecchio binario tipo RA 36 (peso 36 Kg / metro) al moderno binario tipo 50 UNI
(peso 50 Kg / metro) con sostituzione delle traverse (confermando il legname

rispetto al c.a.p.) ed il pietrisco della massicciata.

Si adeguano, di conseguenza, le velocita massime sulla linea: ad esempio sulla tratta
Aulla - Gragnola si passa dai 55 Km/h max del rango A ai 70 Km/h max consentiti al

termine dei lavori.

v" Anni ’90: viene sostituito il vecchio sistema di circolazione della Dirigenza Unica
(economico nella gestione ma oneroso e lento in termini “regolamentari” ed
operativi) con la piu flessibile “Dirigenza Locale” per passare, in seguito, al

telecomando integrale / D.C.O. .
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v" Primi anni 2000: viene sostituito 'armamento nell'importante estesa Lucca —

Fornaci di Barga —Km 38, sostituendo il precedente binario 50 Uni con il

moderno tipo 60 UNI, normalmente utilizzato sulla rete principali, e traverse in

c.a.p..

v' 2012 / 2013 Rinnovo dell’armamento, con le stesse moderne caratteristiche della

tratta Aulla - Minucciano P.C..

Anno (da . .
Orario Staz!one Stazione Numero VeIoc_lta
Ufficiale Treno di Ore di Arrivo Ore _fermate_ Percorrenza| Media Note
FS) Partenza intermedie [km/h]
AT sh + 27 Treno di
1961 Aulla |14.10| Lucca |16.27 27 . 36,7 | Automotrici
631 min. ipo 990
AT 2h + 20 Treno di
1961 Lucca |17.45| Aulla | 17.45 27 . 38,6 | Automotrici
634 min. ipo 990
oh + 38 Treno di
1973 | 11843 | Aulla |14.05| Lucca |16.43 27 . 34,2 | Automotrici
min. tipo 990
sh + 20 Treno di
1973 | 11478 | Lucca |17.55| Aulla |20.15 27 . 38,6 | Automotrici
min. tipo 990
sh + 17 Treno di
1984 |10883| Aulla |14.10| Lucca |16.27 27 . 39,4 | Automotrici
min. tipo 668
oh + 18 Treno di
1984 |10880| Lucca [17.43| Aulla |20.01 27 . 39,1 | Automotrici
min. tipo 668
Tendenziale
ah + 08 con 27
2015 6971 | Aulla |14.02| Lucca | 16.10 20 . 31,4 fermate:
min. 2h + 52
min.
Tendenziale
2h + 02 con 27
2015 | 6982 | Lucca |18.18| Aulla |20.20 20 . 32,9 fermate:
min. oh + 44
min.

50




Velocita Media [km/h]

45,0
40,0
35,0
30,0
25,0
20,0
15,0
10,0
5,0
0,0
1950 1960 1970 1980 1990 2000 2010 2020

Come ¢ evidente, ad importanti interventi infrastrutturali e di qualita dei mezzi di
trazione utilizzati, non € corrisposto (o lo & stato solo in parte) un adeguato

miglioramento dei tempi di percorrenza.

Paragonando l'’esempio della linea Trento — Bassano con la Lucca — Aulla (vedi
dettaglio in appendice al presente studio) si riscontra che nel solito periodo (1973), un
treno “locale” tipo effettuato con automotrici (tr.4123) percorreva la tratta Trento —

Borgo Valsugana in un tempo di h 1,05 effettuando complessivamente 10 fermate.

L’attuale treno Regionale 5521, che ne ricalca funzioni ed orario effettuato con treni
diesel Minuetto, con la stessa invariata percorrenza effettua complessivamente 13

fermate.

Ben tre fermate in piu, con un relativo perditempo stimato in circa 12’, mantenendo il
solito orario, pur in presenza di una maglia di circolazione enormemente piu fitta e con

la necessita di un maggior numero di incroci grazie.

Tale favorevole “performance” ¢ comunque da ascriversi, come dettagliatamente
riportato in appendice dell’elaborato, alle importanti modifiche infrastrutturali ed

organizzative a cui la linea e stata sottoposta.

Diversamente, per la Lucca - Aulla, si registra una °“spinta inerziale” verso un
peggioramento delle performances legate ai tempi di percorrenza che e quindi

necessario invertire.
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4.2 Ipossibili modelli di esercizio: una importante valutazione
preliminare

Per la linea Lucca - Piazza al Serchio — Aulla sembra necessario valutare in, via

preventiva e prioritaria, le seguenti alternative:

4.2.1 Il mantenimento o meno dell’attuale “unitarieta” del servizio viaggiatori
Una riflessione su questo tema, pare propedeutica rispetto ad ogni successiva scelta del

modello di esercizio da simulare / valutare / proporre sulla linea, confrontando due

soluzioni:

> A. Conferma dell’attuale esercizio viaggiatori “unitario” Lucca - Piazza al
Serchio — Aulla.

> B. Alternativa: “Sezionamento” della linea e dei relativi modelli di
esercizio nelle tratte:
- Lucca — Piazza al Serchio

- Piazza al Serchio — Aulla

Tale seconda alternativa (sezionamento) puo trovare importanti elementi di riflessione

nelle seguenti considerazioni oggettive / punti di forza:

- Sostanziale differenza, fra le due vallate , degli indici di antropizzazione,

popolazione residente, viabilita di fondovalle, servizi di TPL esistenti.

- Conseguente diversa potenzialita della domanda, sia (soprattutto) nelle fasce

pendolari che nelle ulteriori fasce di “morbida”

- Impossibilita, con I'attuale materiale rotabile in uso (Aln 668 - Aln 663), di
effettuare presso I'impianto di Piazza al Serchio il sezionamento dei materiali
in arrivo da Pisa — Lucca, dimensionati, per i treni a piu alta offerta, finoa 5 /
6 Aln accoppiate; invece, la necessita nel versante lunigianese della linea ¢
di una / max due Aln 668, con conseguenti diseconomie, a carico della L.F.,

rispetto ai consumi ed usure del materiale.

- Possibilita, da parte del Gestore del servizio, di disporre di un maggior
numero di Aln / Atr al fine di garantire un’adeguata disponibilita di posti a
sedere sulle relazioni a piu alta domanda del versante Lucca — Piazza al

Serchio.
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Possibilita di un completo adeguamento del servizio Piazza al Serchio — Aulla
alla necessita di garantire costantemente le coincidenze con i treni regionali
da e per La Spezia della linea Pontremolese, nonché i treni a piu lunga

percorrenza della stessa linea, oggi non sempre garantite.

Possibilita di valutare e istituire, sul versante lunigianese della linea, di
alcuni servizi “passanti” sui capoluoghi di provincia della Spezia, Massa

Carrara e, per quanto riguarda il pendolarismo scolastico, Pontremoll.

Da valutare inoltre le seguenti ricadute / punti di debolezza:

Impatto che tale determinazione potrebbe avere rispetto la domanda gia
attualmente soddisfatta dalla stazione di Minucciano - Pieve di San Lorenzo -

Casola L. verso Garfagnana / Lucca.

Difficolta nel mantenimento, per quanto possibile, di coincidenze immediate
a Piazza al Serchio allo scopo di garantire comunque una mobilita fra i due

versanti.

Determinazione del mantenimento di alcune relazioni integrali Lucca -
Piazza al Serchio — Aulla a garanzia della domanda di mobilita “inter-vallata”

ed interprovinciale (treni “Bandiera”).

4.3 Gli strumenti di simulazione per la valutazione di un nuovo

modello di esercizio

Indispensabile, per effettuare studi approfonditi su nuovi modelli di esercizio da

proporre, oltre al possesso dei dati sui flussi della mobilita, sopra ricordati, € I'utilizzo

di software dedicati, come ad esempio il pacchetto “Open Track”, sviluppato dall’inizio

del 2000 dalla Societa svizzera. ETHIVT di Zurigo, considerato uno dei migliori

strumenti di questo tipo attualmente disponibili sul mercato.

Nel dettaglio, si tratta di un programma realizzato al fine di rendere possibile la

simulazione di una rete ferroviaria attraverso una facile e comprensiva modellazione

grafica della stessa, permettendo di dare, come dati “output”, numerose risposte ai

problemi che si possono presentare.
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“Open Track” permette di inserire i dati di input relativi alla rete da analizzare

attraverso tre diversi moduli :

. Materiale Rotabile
. Infrastruttura
. Orario

La simulazione procede quindi con il materiale rotabile definito dall’'utente che circola

sulla rete modellata secondo un orario anch’esso inserito come dato di ingresso;
Inoltre:

v La sezione di Open Track dedicata al materiale rotabile richiede I'inserimento
del diagramma sforzo di trazione - velocita del o dei mezzi utilizzati per la
simulazione.

v La sezione di Open Track dedicata alla modellazione della linea (che rappresenta
la parte piu onerosa del procedimento) consta principalmente di tre parti:

a) Assegnazione / inserimento delle caratteristiche plano altimetriche e dei
ranghi di velocita.
b) Posizionamento del piano dei segnali di linea

c) Costruzione dei piani di stazioni e degli itinerari percorribili.
Terminato I'inserimento dei dati, I'utente determina la simulazione del modello di
esercizio proposto, valutandone la fattibilita e gli interventi necessari per adeguare la

rete ed il materiale rotabile agli scenari attesi.

Input Simulation Output
. Interactivity .
Rolling Stock Disturbances —p | Diagrams
¥ _
S Train
e I_f_:.f": ' 27— ! Graphs
Infrastructure | =3 = X -
> 9.0 —
A B L-b Occupations
\
Timetable Animation ‘ ¥ | Statistics
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In alternativa all’utilizzo di strumenti moderni come il software “Open Track” e
comunque possibile ricorrere, per il calcolo della potenzialita della linea, alla formula di
tipo statico proposta dall’'UIC.

Lo schema di calcolo, prevede l'individuazione della tratta critica della linea e la
determinazione del distanziamento medio dei treni. Individuata la o le tratte critiche la

formula per il calcolo della potenzialita si sviluppa attraverso

P= T

Tfm + Tr + Tzu
Dove:
P ¢ la potenzialita della linea espressa in numero di treni nell’'unita di tempo
T ¢ il periodo di tempo di riferimento espresso in minuti

Tfm e l'intervallo medio di distanziamento dei treni espresso in minuti; nelle linee a
semplice binario per le quali € ancora utilizzabile la formula sopra riportata, I’elemento

determinante per il calcolo della potenzialita e dato dalla distanza dei posti di incrocio;
Tfm assume quindi il significato del tempo di percorrenza fra due posti di incrocio.

Tr e il margine di ampliamento espresso in minuti; esso dipende dal grado di
eterotachicita della circolazione (ovvero varie tipologie di treni, regionali, regionali
veloci, merci in tal modo, avendo ognuna una caratteristica e una velocita media
differente, interagiscono negativamente 1'una con laltra; viceversa la circolazione
omotachica - velocita uguali attraverso materiale rotabile simile - ¢ quindi il

fondamento per una ferrovia efficiente) .

4.3.1 L’orario cadenzato

Definita la scelta sull’opportunita o meno di mantenere un servizio viaggiatori unitario
sullintera estesa della linea, € possibile valutare un primo impatto in termini di

adeguamento dell’offerta di nuovi modelli di esercizio.

Per quanto € stato possibile valutare in base al quadro conoscitivo in possesso, le
caratteristiche dei flussi di domanda, la struttura attuale dell’offerta e le esperienze
attuate sulle linee ferroviarie prese a modello, l'orario cadenzato rappresenta

un’opzione meritevole di importante e dettagliato approfondimento, anche per i
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possibili successivi gradi di adeguamento dello stesso alle future scelte che, a livello di

integrazione con il TPL, potrebbero determinarsi.

4.3.2 L’orario cadenzato ed i principi ispiratori dello stesso

I principi ispiratori dell’orario cadenzato possono essere cosi sintetizzati:

le circolazione sono raggruppate in missioni (dette anche famiglie) di treni, i quali
circolano ad intervalli regolari, che possono essere a cadenza semi-oraria, oraria,
bioraria, ecc.; per ogni missione (e per la sua corrispondente in senso inverso)

coincidono sempre:

percorso.
politica di fermata.
tempi di percorrenza.

gli stessi minuti di partenza e arrivo in tutte le stazioni servite.

D N N N NN

I'incrocio tra convogli di una stessa famiglia avviene sempre in un punto

individuato della rete e in un momento ben preciso (punto di simmetria).

Per i viaggiatori i vantaggi sono quelli di una migliore leggibilita degli orari ed in
generale di una semplificazione nell'utilizzo del sistema ferroviario; la ripetitivita del
servizio nell'arco della giornata, infatti, potra garantire certezza e facilita di

spostamento.
In definitiva:

Mentre con il precedente sistema di costruzione dell’orario l'offerta tende spesso ad
“inseguire” la domanda, viene invece proposta un'offerta "standard", cui sara poi la
domanda stessa, entro certi limiti, ad adeguarsi grazie anche alla facilita di

memorizzazione degli stessi (“concetto del “memorario’);

Inoltre la “costruzione” diventa anch'essa piu semplice, in quanto modulare e ripetuta.
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In realta, sulla linea Lucca Piazza al Serchio — Aulla si puo ragionevolmente affermare
che, fino ad oggi, 'orario viaggiatori della stessa relazione € stato invece programmato /
tracciato con gli orari treno valutati "ad uno ad uno", con la stesura di un reticolo di
offerta treni apparentemente adeguato alla domanda, ma che invece sembra tenere piu

in considerazioni le possibilita oggettive dell’offerta.

Le due posizioni possono pertanto essere cosi riepilogate:

Orario cadenzato Orario classico "su domanda”
Offerta:
coordinamento "modulare” una volta per tutt: coordinamento "treno per treno”
Circolazione:
studio dei turni e dei conflitti di circolazione studio dei turni per ogni treno
sull'ora “tipo” studio dei conflitti di circ.ne per ogni ora

Una prima possibilita di valutazione / simulazione e applicazione ¢ data dall’orario
cadenzato “semplice”, in cui le partenze, su ciascuna relazione, avvengono a minuti
fissi, ad esempio sempre al minuto 10 di ciascuna ora (oppure, sempre a titolo di

esempio, ai minuti 10 e 40, se sono previste due corse all'ora).
Naturalmente anche l'orario cadenzato deve “gestire” la variabilita della domanda.
I due principali criteri con cui si risponde a questa indispensabile necessita sono:

v' L'aumento della frequenza nelle ore di punta (ad esempio ogni 30 / 45 minuti
invece dei normali ‘60 o ‘120);

v" L'aumento della composizione / offerta dei treni di punta; possibile se si usano
composizioni modulari; piu difficile se tutte le composizioni sono bloccate con

offerta fissa.
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In quest’ultimo caso, viene corso il forte rischio di far circolare, nei periodi di morbida,
composizioni ridondanti con diseconomie sia rispetto a consumi per trazione sia ad
usure del materiale e dell'infrastruttura, particolarmente onerose nel caso di linee come

la Lucca — Piazza al Serchio — Aulla, con curve a raggio ristretto e conseguenti:

v/ importanti consumi dei piani di rotolamento / bordini / cerchioni dei rotabili
(conseguente necessita di ravvicinate ed onerose operazioni di tornitura /
riprofilatura dei cerchioni stessi)

v" consumi delle rotaie in curva.

4.3.3 L’orario Cadenzato “Simmetrico”: l1a criticita del mantenimento delle
coincidenze al termine della relazione

Una importante criticita che spesso tende a verificarsi, con qualsiasi tipo di orario, € il
mantenimento della traccia in orario allo scopo di garantire al termine della reazione
(es. Lucca ed Aulla) le ulteriori coincidenze verso Pistoia / Firenze Pisa / Viareggio e
Parma / La Spezia / Massa Carrara / Firenze, oppure negli eventuali nodi intermedi

ferroviari o di interscambio ferro / TPL gomma.

La risposta, relativamente semplice, ma di non facile applicazione pratica, ¢ “la
simmetria delle tracce”, ovvero la garanzia che le tracce del diagramma del moto dei
treni, nel classico orario grafico / spazio-tempo, siano simmetriche e che le velocita di

percorrenza delle tratte interessate siano uguali nei due sensi di marcia.

Se cio accade, la traccia di ritorno risulta inclinata nel verso opposto rispetto a quella
d’andata e, se il tempo di percorrenza € indipendente dal senso di marcia, le due tracce
sono speculari, cioe il ritorno si ottiene ribaltando 1'andata attorno ad un asse di
simmetria, ovvero attorno a una retta verticale equidistante - punto per punto - dalle
due tracce.

Si supponga di fissare la posizione di questo asse in modo che passi per il minuto “60 /
00” cioe per 'ora esatta.

Cosi operando, se in andata il passaggio da una certa stazione si ha al minuto “40” cioe
20 minuti prima dell'ora, in ritorno il passaggio dalla stessa stazione si avra 20 minuti
dopo l'ora. Da un punto di vista strettamente operativo, significa che, una volta fissati

gli orari di andata, quelli di ritorno sono stabiliti di conseguenza.
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Dalla simmetria per “60 /00” deriva che i treni, almeno nei nodi, dovrebbero
incrociarsi al minuto 30 in quanto € quello che soddisfa la condizione "n minuti” prima

dell'ora esatta / “n minuti” dopo 1'ora esatta".
L’orario cadenzato simmetrico € quindi basato su due condizioni:
a) ripetitivita: tracce con partenze ad intervalli costanti e a minuti fissi
b) simmetria: tracce simmetriche attorno al minuto: 00; il minuto di partenza di
un treno da A-B e 'immagine speculare del minuto d’arrivo del treno B-A.
Da quanto esposto deriva che:

1. 1 treni con cadenza oraria s’incrociano ai minuti:60 / 00 e: 30, sempre nello
stesso punto di una linea a doppio binario; se la cadenza ¢ di 30 minuti, si

incrociano anche ai minuti: 15 e 45

2. se si fa in modo che i posti d’'incrocio (nodi) siano stazioni ove confluiscono pit
relazioni ferroviarie confluenti alla stessalinea, si creano i presupposti per
realizzare delle coincidenze. Infatti, se tutte le relazioni usano lo stesso asse di
simmetria, nei minuti intorno all'ora esatta e alla mezzora si avranno arrivi di
treni dai due sensi di marcia: in tal modo si risolve il problema delle coincidenze

con trasbordo;

In un sistema di trasporto integrato (ferrovie, TPL / autolinee, altri operatori) la
simmetria € il modo piu semplice per interfacciare le maglie della rete, inserendole in

un'unica struttura.

In altre parole, 1'asse di simmetria che passa per il minuto “60 / 00” diventa

I'interfaccia comune di linee e reti di modi di trasporto diversi.

Per questo motivo l'orario cadenzato simmetrico € anche detto “Orario Cadenzato
Integrato” (O.C.1.).

Di seguito, alcune rappresentazioni grafiche sui principi di base dell’orario cadenzato:
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Maglia cadenzata e simmetrica a 60 minuti
Il primo treno AC parte alle 9.10 e arriva alle 9.45. Un altro treno lo segue a distanza di

un'ora esatta ("ripetitivita"). Il treno nella direzione opposta CA parte alle 10.15 €

arriva alle 10.50. Arrivi e partenze sono speculari rispetto al minuto 00 (le ore 10.00 in
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figura). Infatti in C si arriva 15 minuti prima delle 10 e si parte 15 minuti dopo.

Analogamente in A si arriva 10 prima e si parte 10 dopo ("simmetria").

I treni si incrociano sempre al minuto 30 (ora fissa) e sempre nella stazione B (luogo
fisso). B & pertanto un nodo ; se i treni proseguono oltre C, ¢ facile accorgersi che si

incrociano anche al minuto 00 / 60, in un nodo successivo.

Se intorno al minuto 25 arrivano in B degli altri servizi (qui indicati con bus, ma
potrebbero benissimo essere altri treni) ed essi ripartono intorno al minuto 35, si viene
a realizzare un nodo di interscambio ottimale. Tutti i viaggiatori dai bus trovano
coincidenza immediata sia per A, sia per B e, viceversa, tutti i viaggiatori da A e da B

trovano coincidenza per i bus.
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Maglia cadenzata e simmetrica a 30 minuti: Rispetto al caso precedente, la
frequenza e stata raddoppiata, con un treno ogni 30 minuti. Ora si hanno due tipi di
nodi: in B i treni si incrociano ai minuti 00 e 30, e pertanto B si chiama nodo 00/3o0.
In A e in Ci treni si incrociano ai minuti 15 e 45 (nodo 15/45). Naturalmente in
entrambi i tipi di nodo funziona il meccanismo delle coincidenze con i bus (o con altri

treni) che arrivino poco prima e ripartano poco dopo, garantendo l'interscambio.
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4.3.4 Le difficolta di costruzione dell’orario cadenzato su una linea a semplice
binario

Naturalmente, se tutto cio risulta facilitato sulle linee a doppio binario, ben piu
impegnativo € I'adozione di un simile modello di esercizio nelle linee a semplice binario
che, come la Lucca Piazza al Serchio — Aulla presentano, come gia analizzato nella

sezione “infrastruttura” del presente studio, ulteriori ed importanti criticita quali:
- Passo fra stazioni di incrocio elevato o molto elevato.

- Profilo altimetrico difficile con tratti in forte ascesa che in senso opposto si
trasformano in tratti in discesa con difficolta nel mantenere i tempi di

percorrenza “simmetrici” nei due sensi di marcia.

- Trazione termica, notoriamente meno performante rispetto alla trazione

elettrica.

Le simulazioni attraverso “Open Track” o altri software simili dovranno stabilire i vari
gradi di applicazione possibile dei concetti dell’orario cadenzato alla linea e con quali

modifiche infrastrutturali.

4.3.5 Orario cadenzato simmetrico “alternato”
Una ulteriore e raffinata possibilita di progettazione dell’orario ferroviario viaggiatori e

rappresentata dall’orario cadenzato (simmetrico) “alternato” dove, ai principi
gia illustrati in precedenza, si aggiunge la possibilita di effettuare le partenze / arrivi

delle relazioni con il principio della messa in circolazione “alternata” di:

v' Treni regionali “lenti”, che effettuano tutte o gran parte delle fermate della linea
v' Treni regionali veloci / inter-regio, che invece sostano solo nei centri / nodi piu

importanti della relazione

Con questo modello, il reticolo di circolazione risulta di piu difficile progettazione ed e
necessaria una maggiore dotazione di stazioni di incrocio.

Per la tratta Piazza al Serchio — Lucca, una prima ipotesi di studio assolutamente
esemplicativa ed “empirica” per la gia ricordata indisponibilita dei dati riguardanti i

flussi di domanda, potrebbe essere la seguente:
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Fermate Servizio Regionale Lento Fermate Servizio Regionale Veloc

Piazza al Serchio Piazza al Serchio
Camporgiano Camporgiano
Villetta San Romano Villetta San Romano
Castelnuovo Garfagnana Castelnuovo Garfagnana
Fosciandora Ceserana S==============
Barga Gallicano Barga Gallicano
Fornaci di Barga Fornaci di Barga

Ghivizzano Coreglia = ==== =

Castelvecchio Pascoli ===============

Bagni di Lucca Bagni di Lucca

Borgo a Mozzano Borgo a Mozzano

Diecimo Pescaglia == ====

Ponte a Moriano ——————————————=—

S. Pietro a Vico == e

Lucca Lucca
Totale fermate servizio Regionale Lento: Totale fermate servizio Regionale Veloce:
n. 13 Fermate Intermedie n. 6 Fermate intermedie

Come ¢ possibile notare, si ¢ optato per garantire tutte le fermate nella tratta “alta”
della linea, dove le oggettive difficolta della mobilita / infrastrutura stradale sono piu
marcate e conseguentemente un servizio ferroviario piu performante appare, anche dal

punto di vista sociale, una risposta significativamente adeguata .

Per i treni veloci € possibile ipotizzare, per la tratta Piazza al Serchio / Lucca e
viceversa, in presenza di un quadro infrastrutturale adeguato alle necessita di un
moderno orario cadenzato e materiale rotabile performante, una percorrenza
complessiva di circa 50 / 55 minuti.

A tale scopo ¢ interessante valutare i tempi di percorrenza / performance di due treni
che gia possono prefigurare uno scenario del genere, desunti dall’ Orario Trenitalia in

vigore dal 14 Giugno al 12 Dicembre 2009:

v Treno 6955

v" (Aulla) Piazza al Serchio Lucca: Fermate a: Castelnuovo, Fornaci di Barga,
Bagni di Lucca, Diecimo Pescaglia: percorrenza 57’ (orario 2008) 61’ (orario

2014)

v Treno 6953: tutte le fermate: percorrenza 126’ (orario 2008) 129’ (orario

2014)
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5 Ipotesi di interventi infrastrutturali necessari all’adozione di un
moderno modello di esercizio su linee a semplice binario

La capacita di traffico di una linea a semplice binario ¢ determinata essenzialmente dai

seguenti parametri:

v’ Caratteristiche plano - altimetriche = velocita di tracciato (parametro base).

v Distanza fra le stazioni di incrocio (“passo”)

v Possibilita tecnica di ingresso contemporaneo dei treni nelle stazioni di incrocio
grazie alla “non interferenza” del servizio viaggiatori con l'ingresso / partenza
treni grazie alla presenza di sottopassaggi o sovrappassi per raggiungere i
marciapiedi di arrivo treni.

v Possibilita tecnica di ingresso contemporaneo dei treni nelle stazioni di incrocio
grazie alla presenza, al termine dell’itinerario di arrivo / partenza, di un breve
tratto di binario dotato di un ulteriore deviatoio che garantisca la completa

indipendenza degli itinerari contemporanei per l’arrivo dei treni incrocianti

(tronchini di sicurezza).

v Possibilita di ingresso dei treni in stazione, fino al punto di normale fermata, alla
velocita di 60 Km/h, anziché gli attuali 30 Km/h, peraltro da effettuare ad
iniziare dal segnale di protezione, ovvero, mediamente circa 1000 / 1500 metri
prima dello stesso punto di normale fermata.

v Disponibilita di banchine / marciapiedi al altezza standard di 55 cm. allo scopo

di velocizzare itempi di salita / discesa / incarrozzamento dei viaggiatori.

Il secondo parametro infatti € legato alla possibilita di incrocio dei treni circolanti in
direzione opposta ed ai tempi di percorrenza, dai quali, come si € visto dipende il

modello di cadenzamento.
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Per una linea come la Lucca - Piazza al Serchio - Aulla, almeno nel segmento a piu alta
domanda il “passo” fra impianti non dovrebbe essere superiore ai 4/5 Km, necessari a
garantire un cadenzamento fino a 30’ / 45  nei periodi di punta, mantenendo i 60’
durante i restanti periodi.

Il terzo parametro, unitamente al quarto, € legato al tempo di percorrenza fra due
impianti:

E’ necessario che i deviatoi delle stazioni di incrocio permettano una velocita in deviata
non inferiore a 60 Km, con contemporanea presenza, su entrambi i lati dei “tronchini
di indipendenza”, nonché, ove possibile sottopassaggi per i viaggiatori per permettere

in piena sicurezza le operazioni di incrocio fra i convogli.

5.1 Attuale dotazione della linea Lucca Aulla rispetto ai parametri
necessari ad una velocizzazione del servizio viaggiatori

Attualmente, sulla linea Lucca Piazza al Serchio — Aulla sono presenti, come gia
analizzato in dettaglio nel capitolo dedicato all’area Area Infrastruttura del presente

studio le peculiarita:

» Caratteristiche plano — altimetriche in gran parte modeste

Distanza fra le stazioni di incrocio (“passo”): da Aulla verso Lucca:

Km 00,000 da Aulla:

v Km 13+182 fino Gragnola

v Km 10+385 fino Minucciano

v" Km 8+334 fino Piazza al Serchio

Km 12+459 fino Castelnuovo Garfagnana

Km 12+993 fino Fornaci di Barga

Km 8+628 fino Bagni di Lucca

Km 6+886 fino Diecimo Pescaglia

Km 11+184 fino S. Pietro a Vico

AN RN AN BN RN

Km 5,232 fino a Lucca
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in deviata: 30 Km / h.

Tipo dei deviatoi di ingresso adottati nelle stazioni. di incrocio: velocita massima

v

Possibilita di ingresso contemporaneo dei treni nelle stazioni di incrocio: non
permessa per mancanza “tronchini” di sicurezza e sottopassaggi viaggiatori.

Altezza dei marciapiedi realizzata secondo vecchi standard con altezza limitata.

Allo scopo di permettere I'adozione di modelli di esercizio pit performanti, risultano

pertanto necessari i seguenti interventi infrastrutturali:

5.2 Passo fra stazioni di

INCrocio:

Di seguito si ipotizzano alcuni interventi infrastrutturali allo scopo di mitigare

I’eccessiva lunghezza del passo fra:

Tratta

Stazione di incrocio da
riattivare

Nuovo “Passo “ fra gli
impianti limitrofi

Piazza al Serchio-Castelnuovo G.n

aVilletta San Romano

da 12.452 Km a 7,571 e 4,8
Km (in alternativa Poggiq
Carreggine Vagli)

Castelnuovo G.na - Fornaci di Barg

jedBarga Gallicano.

In alternativaCastelvecchio
Pascaoli (intervento ex novq
da valutare fattibilitg
tecnica)

da 12,993 Km a 9,650 e 3,34
(scenario da valutare)

passo da 12,993 Km a 6,404
6,589

Fornaci di Barga - Bagni di Lucca

Ghivizzano - Coreglia

da 8,628 Km a 3,923 e 4,7(
Km

DS

Bagni di Lucca — Diecimo Pescagli

aBorgo a Mozzano

da 6,888 Km a 3,391 e 3,497

Diecimo Pescaglia —San Pietro
Vico

Ronte a Moriano

da 11,184 a 7,332 e 3,852

La tratta Piazza al Serchio — Aulla, in una fase successiva, potrebbe essere valutata

lopportunita di mitigare la lunghezza del passo (Km 13+182, il piu lungo della linea)

riattivando il punto di incrocio di Fivizzano—Rometta—Soliera (scenario da valutare,

anche per gli interventi successivamente effettuati sul sedime dell’ex scalo ferroviario).

Con tali interventi gli interventi la media dei passi fra Lucca e Castelnuovo Garfagnana

passerebbe:

» Attuale scenario di riferimento:

passo medio 9 Km
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» Scenario di piano a lungo termine e completo
- passo medio 5 Km, compatibile con un modello di esercizio ad “Orario

Cadenzato Integrato” con servizi entro 30 / 45’ in entrambe le direzioni

Gli interventi andrebbero eseguiti per fasi funzionali con precedenza alle tratte piu

vincolanti rispetto alle simulazioni del modello di esercizio che si andra a definire.

5.3 Deviatoi di ingresso / uscita nelle stazioni di incrocio

3

Per garantire l'ingresso “veloce” dei treni nelle stazioni di incrocio, &€ necessaria la
messa in opera di deviatoi di tipo pesante, con tangente che permetta il transito, sul
ramo deviato, a 60 Km/h, superando I'attuale limitazione a 30 Km/h che, peraltro e
come gia detto, penalizza il treno che viene ricevuto sul binario deviato con la necessita

fi rispettare tale limitazione di velocita per tutto l'itinerario di arrivo (1500 metri circa).

I costi di tale messa a norma, comprensivi della fornitura di quattro deviatoi (due per
I'intersezione sul binario di corretto tracciato, due per la realizzazione del tronchini di
indipendenza) e la relativa messa in opera, possono valutarsi, in linea di massima in
1.000.000 euro per ogni impianto, al quale vanno aggiunti circa 100.000 euro ad

1mpianto per le necessarie implementazioni / modifiche all impianto di sicurezza.

5.4 Sottopassaggi di stazione

Attualmente, in tutte le stazioni di incrocio della linea Lucca — Aulla, allo scopo di
garantire la completa indipendenza fra l'arrivo e la partenza dei treni rispetto al

servizio viaggiatori (salita / discesa) viene adottata la seguente procedura “standard”:

- Dopo l'ingresso del primo treno il personale di scorta dello stesso convoglio
autorizza il Dirigente Centrale Operativo all’apertura del segnale per il treno
incrociante solo dopo che il servizio viaggiatori del proprio treno e stato
completato, attraverso I’attivazione di un dispositivo detto “RAR” posto sul

marciapiedi o presso il Fabbricato di stazione.

Tale procedura, comporta l'impossibilita di effettuare, ad esempio, lingresso
contemporaneo dei due treni in stazione, con un perditempo intrinseco valutabile in

almeno 2 / 3 minuti ad incrocio.

E’ facile intuirne il peso moltiplicando tale valore per la somma degli incroci che un

convoglio fra Lucca ed Aulla subisce (mediamente quattro / cinque incroci).

La soluzione normalmente adottata per superare tale limitazione, prevede la messa in

opera di un sottopassaggio il cui tipo / modello e legato all'importanza del traffico
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generato dall'impianto e che deve consentire, attraverso opportuni scivoli od ascensori,

I'utilizzo anche a viaggiatori con mobilita ridotta.

1] costo per la messa in opera di tali manufatti é stimabile in circa 2.000.000 di euro ad
impianto.

Da ricordare che la Ferrovia Regionale BSB del Land tedesco Baden-Wuttenberg, allo
scopo di permettere I'incrocio dinamico dei propri convogli su linee a semplice binario,
ha adottato un sistema con semplici “cancelletti” automatici sull’attraversamento a raso

che sostituisce il sottopasso, segnalando quando ¢ possibile attraversare i binari.

5.5 Marciapiedi

Per velocizzare ulteriormente le operazioni di incrocio sulle linee a semplice binario,
quale ultimo intervento possibile, € possibile I’adozione di marciapiedi rialzati secondo
il moderno standard di 55 cm dal piano del ferro, sempre, beninteso, che il materiale

rotabile adottato sulla linea sia compatibile con tale moderno standard.

Il costo per la messa in opera di tali manufatti, in stazioni di piccole dimensioni, €

stimabile in importi relativamente limitati

Riepilogo impegno finanziario per la trasformazionedi una “stazione tipo”
con adozione accorgimenti per velocizzazione incroe precedenze

Intervento Impegno finanziario Totale
stimato in euro
Sostituzione di n° 2 coppie di deviatoi (comunicaz) 1.000.000

comprensivi di “tronchini di sicurezza” ed adatti a
transito a 60 Km/h sul ramo deviato

Modifica apparecchiature di sicurezza 100.000

Costruzione sottopasso 2.000.000

3.100.000
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6 Ulteriori interventi infrastrutturali

6.1 Elettrificazione della linea Lucca — Piazza al Serchio - Aulla

Sembra infine necessaria una riflessione, assolutamente preliminare, sull’opportunita
di approfondire il tema dell’elettrificazione della linea Lucca - Piazza al Serchio — Aulla,
argomento che periodicamente torna di attualita: intorno alla meta degli scorsi anni
’80, il tema fu seriamente affrontato dalle FS con un dettagliato studio preliminare per

Ielettrificazione e 'ammodernamento del tronco Aulla - Piazza al Serchio.

Ny

) 1 Pendino,
@? o O @ 2 Conduttori
. g 3 3 Tirantini di poligonazione
L ; © )’ 4 Morsetti di fissaggio
5 Braccio di poligonazione
é 6 Mensola
7 Isolatore della fune portante,
.® 8 Tirante palo mensola
9 Fune portante
10 Isolatore di ormeggio
11 Dispositivo di regolazione,
L 12 Trefolo di protezione
13 Tirante a terra
14 Palo T.E
15 Contrappesi
16 Cavallotto di continuita,
17 Isolatore di poligonazione

Caratteristiche degli impianti di elettrificazione F.S.

6.2 Perché elettrificare una ferrovia ?
Vantaggi principali nel confronto con la trazione diesel:

1. -maggior rapporto potenza/peso locomotive;

-assenza di fumo, soprattutto in caso di presenza di lunghe gallerie;
-minore consumo energetico primario;

-minore inquinamento; Energia elettrica ottenibile da fonti rinnovabili;

-minori costi per manutenzione locomotive e per energia;

AL

-maggiori accelerazioni e quindi maggiori velocita commerciali a parita di

velocita max.

Di contro L’elettrificazione comporta una forte spesa d’investimento; infatti per

alimentare i motori elettrici dei mezzi di trazione, occorre disporre di idonei impianti in
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grado di produrre energia, di trasportarla e di convertirla nella tipologia idonea ad

essere utilizzata e trasmetterla ai convogli per tutta I’estesa della linea.
Aumentano, di conseguenza anche i costi della successiva manutenzione

Gli elementi essenziali di detti impianti riferiti al sistema di elettrificazione 3000V c.c.

in uso in Italia sono:

v centrali di produzione dell’energia elettrica (termiche, idroelettriche, solari,
ecc..);

v linee primarie di alimentazione / feeder (normalmente a corrente alternata /
alta tensione);

v sottostazioni elettriche di conversione (da corrente alternata a corrente
continua) in media una ogni 20 Km circa, valore variabile in rapporto alle
pendenze del tracciato ed ai relativi assorbimenti dei mezzi di trazione, alla
presenza di traffico merci pesante oppure viaggiatori veloce ecc.

v linea di contatto, che ¢ tesa al di sopra del binario.

N
' -~
Campo di converuenza |Campo di convenienza

perla trazione diesel | perlatrazione elettrica

“ost

(

-——- e Alfa=costo unitaro

:’_."- 4 )_ traffico trazione diesel

. g Beta=costo unitano
£ § - traffico trazione elettrica',
SE o8
- 8 9‘3

| L8] 5 =

Traffico

Soglia di traffico di convenienza per la determinazione del passaggio fra trazione diesel

e trazione elettrica
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6.3 Alcuni progetti di elettrificazione recentemente presentati /

realizzati:

6.3.1 Ivrea - Aosta

Progetto RFI di elettrificazione di una linea molto simile, per caratteristiche plano
altimetriche, alla linea Lucca - Piazza al Serchio — Aulla, poi abbandonato in favore

dell’acquisto di elettrotreni bimodali diesel — elettrici.

Km 66

Gallerie: n.18 per un totale di circa 5 Km.

N. Sottostazioni elettriche di conversione previste: 4

Costo previsto: 81 milioni di euro.

Costo stimato per KM: 1,2 milioni di euro

Per la presenza di numerose gallerie a sagoma ristretta, il progetto prevede di utilizzare
la cosiddetta “catenaria rigida”, una soluzione tecnologica che consente di aumentare
laltezza utile dell’arco normale della galleria limitando nel contempo i costi della

asportazione / fresatura per ampliare artificialmente la sagoma cinematica utile.

La durata prevista dei lavori: 3 anni e mezzo, durante i quali la linea verrebbe interrotta

in successione:
« prima nella tratta Ivrea-Borgofranco per 355 giorni
« successivamente nella tratta Pont S. Martin-Chatillon per 405 giorni

- infine nella tratta Chatillon-Nus per 240 giorni

6.3.2 Alba-Bra

Km 18

Gallerie: n.d

N. SSE previste 1

Costo previsto: 12 milioni di euro.

Costo stimato per Km: 660.000 euro
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6.3.3 Merano Malles

Km: 60

Gallerie: 5 per complessivi 2063 ml.

N. SSE previste: n.d.

Costo previsto 22 milioni di euro

Costo stimato per Km: 366.000 euro

Risulta interessante riportare, per sommi capi, le considerazioni che hanno portato la

Provincia Autonoma di Bolzano, alla decisione di avviare i lavori di elettrificazione.:
- ogni anno la ferrovia della Val Venosta viene utilizzata da cica 2 milioni di passeggert,

- sovraftfollamento treni diesel: la linea e diventata un modello talmente di successo da
essere quasi vittima dei propri risultati: i treni, infatti, sono spesso super-atfollati e la

linea é al limite delle proprie capacita.

- costi manutenzione mezzi diesel (Atr GTW Stadler) elevati, per circa 2,2 milioni di
euro / anno, con la stima che, entro 6 anni dall’avvio l'investimento, possa diventare

vantaggioso anche da un punto di vista economico e finanziario.

Sara possibile predisporre un orario cadenzato piu "fitto", con treni ogni 30 minuti in
tutte le stazioni, con treni piu capienti (276 passeggeri / treno) ed ogni ora con
collegamenti diretti fra Malles e Bolzano, senza necessiti di prevedere cambi e

coincidenze a Merano.

6.3.4 Ascoli Piceno - Porto d’Ascoli:

Km 28

Gallerie: n.d.

N. SSE previste: n.d.

Costo previsto 11,2 milioni di euro (9,5 a carico della Regione marche; 1,4 di Rfi e 290
mila euro a carico della Provincia di Ascoli Piceno, che ne ha coordinato il complesso

iter amministrativo e procedurale)

Costo stimato per Km: 400.000 euro.
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6.3.5 Alcune considerazioni sull’elettrificazioni della linea Lucca - Piazza al Serchio
- (Aulla)

Tenuto conto delle caratteristiche della linea:

- Presenza gallerie
- Modulo complessivo a 3 sottostazioni elettriche di trasformazione

- Fase prioritaria legata alla sola tratta Lucca — Piazza al Serchio (Km 57)

Stima costo a chilometro, tenuto conto di probabili e limitati interventi ad alcune

gallerie: 400.000 euro.

Impegno economico totale stimato: 23 milioni di euro circa
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7 Alcune ipotesi per un primo “scenario di piano” per la sezione di
linea Piazza al Serchio — Aulla

Il tratto Piazza al Serchio — Aulla rappresenta attualmente il vero “anello debole”

dell’intera linea, con le seguenti ed importanti criticita:

- Bassa / bassissima frequentazione dei treni

- Orari non sempre coincidenti con la domanda potenziale

- Mancanza, spesso, di adeguate coincidenze presso la stazione di Aulla
Lunigiana

- Scomparsa / completa mancanza di servizi “passanti / diretti” verso le
destinazioni finali del pendolarismo ordinario e scolastico.

- Politica delle fermate non adeguata alle effettive potenzialita del territorio

attraversato

E’ pertanto necessario porre velocemente in atto misure che consentano di invertire

una tendenza di difficile sostenibilita.

Di seguito si riportano alcuni primi elementi e valutazioni sul miglioramento del
servizio (incontro della domanda potenziale con un’offerta adeguata) per un primo

“scenario di piano” sulla sezione Piazza al Serchio — Aulla attraverso l'istituzione di:

v Servizio “passante” Piazza al Serchio — Aulla - Pontremoli e viceversa a servizio
del pendolarismo scolastico.

v" Ripristino delle fermate di Pallerone e Serricciolo

v' Prolungamento dei servizi Ventimiglia / Novi Ligure - S. Stefano di Magra su
Aulla Lunigiana con possibilita di coincidenze fra le due relazioni.

v’ Servizio Passante Piazza al Serchio — La Spezia / Massa Centro e vv a servizio
del pendolarismo ordinario e scolastico (non sviluppato nel presente studio
preliminare; da sviluppare / approfondire nell’elaborato definitivo)

v’ Treni estivi per la riviera delle “Cinque Terre” (proposta preliminare)
7.1 Prima valutazione per l’istituzione di un servizio passante

Piazza al Serchio - Aulla - Pontremoli.

L’analisi di alcuni dati di traffico e flusso, seppur non recenti, del settore Piazza al
Serchio - Aulla, ha evidenziato wuna significativa corrente di movimenti,

prevalentemente per motivi di studio, che si sposta dall’Alta Garfagnana / Lunigiana
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occidentale (vallate dell’Aulella, Rosaro e fascia Sub- Appenninica) verso i centri di

Aulla, Villafranca e Pontremoli. (ca. 100 / 150 pendolari).

Nei centri sopra citati, risiedono infatti i seguenti Istituti Scolastici Superiori:

« Aulla: Liceo Classico.

« Villafranca: Liceo Scientifico, Istituto Professionale ad indirizzo Commerciale.

« Bagnone: Istituto Professionale ad indirizzo Elettrico ed Odontotecnico

« Pontremoli: Liceo Linguistico, Liceo ad indirizzo Socio/Psico/Pedagogico, Liceo
Classico Privato Vescovile, Istituto Tecnico per Geometri, Istituto Tecnico

Commerciale, Istituto Professionale ad indirizzo Elettrotecnico.

L’ubicazione dei sopra indicati Istituti Scolastici Superiori risulta completamente
inserita nell’asse ferroviario Piazza al Serchio-Aulla-Pontremoli, con la seguente

accessibilita rispetto alla stazione ferroviaria di competenza:

 Soliera Apuana: Istituto Tecnico Agrario a circa 2,5 Km della stazione di Fivizzano

Rometta Soliera della Linea Lucca-Aulla (ora temporaneamente trasferito a Fivizzano).

« Aulla: Liceo Classico a circa 1,5 Km dalla nuova stazione di Aulla Lunigiana.

« Villafranca: Liceo Scientifico, Istituto Professionale ad indirizzo Commerciale ubicati

a circa 100 metri dalla stazione di Villafranca Bagnone della linea Parma-La Spezia.

» Bagnone: Istituto Professionale ad indirizzo Elettrico ed Odontotecnico ubicati a circa

5 Km alla stazione di Villafranca Bagnone della linea Parma-La Spezia.

e Pontremoli:

- Istituto Tecnico per Geometri ed Istituto Tecnico Commerciale a circa 100 metri dalla

stazione. - Liceo Classico Privato Vescovile, a circa 800 metri dalla Stazione.

- Liceo Linguistico e ad indirizzo Socio- Psico- Pedagogico a circa 1 Km dalla Stazione. -

Istituto Professionale ad indirizzo Elettrotecnico nelle adiacenze dalla stazione.

Attualmente una forte percentuale del movimento scolastico in oggetto, valutabile
intorno al 60%, avviene con 'utilizzo del TPL, con servizi paralleli, non coordinati ed in

concorrenza alla ferrovia.

L’attivazione di un servizio passante Piazza al Serchio — Aulla — Pontremoli in prima
mattinata ed integrato con gli orari di apertura degli istituti scolastici, nonché nel

primo pomeriggio, rispetto all’orario di termine delle lezioni, porterebbe definire invece
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una prima significativa inversione di tendenza rispetto ad un costante abbassamento

degli indici di frequentazione della linea, grazie ai seguenti punti di forza:

- velocizzazione rispetto ai servizi ferroviari attuali per 'annullamento dei tempi di

coincidenza ad Aulla Lunigiana;

- tempi di percorrenza notevolmente concorrenziali rispetto agli attuali spostamenti

effettuati integralmente con TPL.

In definitiva, un servizio ferroviario Piazza al Serchio — Pontremoli, passante su Aulla,
coprirebbe quindi interamente le esigenze della mobilita che, per motivi di studio, si
sposta dall’Alta Garfagnana e Lunigiana occidentale verso I'asse Aulla — Villafranca —
Pontremoli; l'orario, calcolato su parametri veloci (“orario teso”), potrebbe prevedere
anche le eventuali fermate a Filattiera e Scorcetoli (Linea Parma — La Spezia) qualora si
decidesse una completa integrazione fra TPL e Servizio Ferroviario anche per la tratta

Villafranca — Pontremoli.

7.2 Valutazione rispetto la riapertura delle ex stazioni / fermate di
Pallerone e Serricciolo

Un’ulteriore valutazione, inoltre, si impone rispetto alla possibilita di riattivazione del

servizio viaggiatori nelle ex stazioni / fermate di Pallerone e Serricciolo.

Trattasi di due frazioni importanti frazioni del comune di Aulla, rispettivamente di
circa 1200 e 400 abitanti il cui centro abitato € praticamente attraversato dalla linea

ferroviaria con una ottima accessibilita delle fermate.

Per quanto riguarda Serricciolo, pero, tenuto conto che il ripristino della storica e
vecchia fermata FS, a causa della posizione decentrata e non attigua rispetto I'abitato,
necessaria una valutazione di dettaglio rispetto I’allestimento di una nuova fermata, di
tipo semplificato, posizionata nel centro del paese, immediatamente a valle del

Passaggio a Livello Km 83+964 della linea Lucca — Aulla.

La riattivazione delle fermate potrebbe avvenire, in prima fase, esclusivamente per i

servizi in fascia pendolare e scolastica.
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7.3 Prolungamento dei servizi Ventimiglia / Novi Ligure S. Stefano
di Magra su Aulla Lunigiana

Vedi proposta dettagliata riportata nell’Area Traffico Turistico.

8.0 Il materiale rotabili attualmente in uso

Con l'attivazione completa della linea, nel 1959, il servizio viaggiatori, fino ad allora in
gran parte svolto con la trazione a vapore, venne notevolmente migliorato con

I'introduzione delle Automotrici Termiche (Aln / Automotrici leggere a Nafta).

Dal 1959 fino alla meta degli anni ’80 il modello Aln 990 rimase praticamente 'unico
rotabile in uso per il servizio viaggiatori, ad eccezione di pochissime relazioni erano

ancora effettuate con materiale ordinario.

All'inizio degli anni 60 le FS iniziarono il progetto di una nuova automotrice
standardizzata che avrebbe potuto sopperire alle carenze delle gia numerose macchine
in servizio fino a quel momento. La nuova automotrice venne progettata con 68 posti a

sedere (in principio 8 di 1° classe e 60 di 2° classe).

In accordo alle regole di classificazione dei rotabili in uso presso le Ferrovie dello Stato,

nacque cosi I'Automotrice Leggera a Nafta tipo 668.

8.1 Aln tipo 668

Il mezzo venne progettato per essere il piu possibile versatile e capace di adattarsi alle
linee ferroviarie piu impegnative, diventando un punto di forza dell'intero parco
rotabili delle Ferrovie dello Stato. Basti pensare che in 30 anni ne vennero

commissionati e costruiti ben 700 esemplari.

Le automotrici ALn 668 fecero la loro prima comparsa sulla ferrovia Lucca Aulla in
occasione dei festeggiamenti del 25° anniversario dell'apertura della linea il 21 marzo
1984, giungendo alla stazione di Minucciano-Pieve-Casola in convoglio composto da tre
unita della classe 3100. Continuando il servizio per diversi anni affianco alle ALn 990,
diversi convogli venivano anche uniti tra di loro, transitarono le classi 1600/1700,
1800, 1200, 3100 (di cui fanno parte anche le 3200). Quest'ultime insieme alle ALn
663 hanno costituito il parco rotabile attuale della ferrovia Lucca Aulla, ad eccezione
della breve parentesi dei “Minuetti” Alstom” almeno fino alla messa in esercizio degli

Atr 220 Pesa.
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8.1.1 Cassa e arredamento interno

I mezzi risentono ovviamente della filosofia progettuale di quegli anni, dove il
committente aveva, almeno per questo segmento di traffico, scarsa voce in capitolo

rispetto ai progettisti / costruttori.

La risistemazione degli ambienti interni rispetta, per gran parte delle serie i seguenti

parametri:
v bagagliaio con due saracinesche laterali e posto per il capotreno;

v ambiente di seconda classe costituito da quattro moduli di 1.680 mm con
ventotto posti a sedere sistemati secondo lo schema 2+2 e il mezzo modulo

restante occupato dalla ritirata;

v vestibolo di salita centrale con due porte a libretto a tre ante a comando

pneumatico per ciascun lato, uno strapuntino e accesso alla ritirata;

v sezione di seconda classe costituita da quattro moduli di 1.680 mm con

trentadue posti a sedere sistemati secondo lo schema 2+2;

v sezione di prima classe separata con una paretina costituita da un modulo di

1.600 mm. con otto posti a sedere sistemati secondo lo schema 2+2;
v cabina di guida posteriore.

I mezzi, alcuni anni orsono, furono equipaggiati con impianti di condizionamento per il

vano viaggiatori.

8.1.2 Aln 663
Dal punto di vista meccanico, le ALn 663 sono identiche alle ALn 668 serie 1200-3000

e possono raggiungere una velocita massima di 130 km/h. Sono caratterizzate da una
forma piu spigolosa del frontale, dalla dotazione di nuovi proiettori a quattro fari
incassati, due a luce bianca e due a luce rossa, in sostituzione di quelli tondi del gruppo
ALn 668, in cui si doveva porre un vetro rosso su quelli che in quel momento erano di
coda. Il banco di manovra € stato ridisegnato per integrare i comandi della terza

macchina.

Gli interni sono stati completamente rinnovati adottando 1'arredamento delle carrozze
"Medie Distanze" a vestiboli centrali (MDVC), mantenendo pero immutata la distanza

tra i sedili per motivi strutturali.
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8.3 Il nuovo materiale rotabile

Problemi legati alla vetusta del materiale Aln 668 / 663, nonché ad una manutenzione
non sempre sistematica ed ottimale, indispensabile invece anche rispetto le notevoli
difficolta di esercizio che una linea come la Lucca - Aulla presenta, hanno reso non

procastinabile la sostituzione di queste automotrici.

Dopo un primo tentativo, attuato da Trenitalia ad iniziare nel 2005 / 2006 con i
materiali diesel “Minuetto” diesel di produzione Alstom, poi ritirati dal servizio sulla
linea Lucca Aulla per problemi legati all'interazione ruota - rotaia, con forti consumi
rilevati agli assili ed al binario, nelle tratte con curve a raggio piu limitato, la Regione
Toscana, nel 2012, vista la difficolta di ottenere ulteriore e nuovo materiale diesel da

parte di Trenitalia, ha deciso di effettuarne direttamente I’acquisto.

Per individuare il fornitore dei nuovi mezzi la Regione Toscana ha commissionato a
Trenitalia un'indagine di mercato di livello europeo. Soltanto due aziende, entrambe
straniere, hanno risposto alla richiesta e tra queste la polacca Pesa ¢ stata I'unica che si

e dichiarata in grado di fornire il materiale nei tempi richiesti.

Con un investimento complessivo di 48 milioni di euro la Regione Toscana ha
acquistato 11 Atr, a cui si aggiungono due mezzi dello stesso tipo acquistati da

Trenitalia che verranno impiegati in gran parte sulla linea.

8.4 ATR 220 PESA

L’ATR 220 (denominato “Atribo”) € un autotreno a trazione diesel prodotto dal

costruttore polacco Pesa Bydgoszcz.

E in esercizio su alcune linee ferroviarie regionali italiane, classificato come ATR 220, e

su alcune linee locali polacche del voivodato della Pomerania Occidentale.
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Si tratta di un treno a composizione bloccata formato da due motrici all'estremita e una
rimorchiata al centro. I convogli possono essere accoppiati tra loro fino ad un massimo
di tre complessi. L'ATRIBO ¢ a trazione diesel, a tre carrozze e a tre porte per lato. Ha
una lunghezza totale di 55 metri e puo raggiungere una velocita massima in esercizio

regolare di 130 km/h.

L'ambiente interno e facilmente accessibile all'utenza grazie al piano di calpestio
ribassato. Le carrozze, servite da aria condizionata, sono dotate complessivamente di
155 posti a sedere, di due spazi a disposizione dei disabili e di quattro, in alcuni casi sei,

vani per le biciclette.

Le ritirate sono del tipo a ciclo chiuso. Sono presenti ampi finestrini e display

informativi a LED.

I convogli si distinguono esternamente per le differenti livree societarie adottate

Caratteristiche tecniche specifiche del’ATR 220 PESA

Anno di progettazione: 2007 - 2008.

Quantita prodotte: 93 unita.

Costruttore: Pesa

Dimensioni: Lunghezza 55,57 m, larghezza 2883 mm, altezza 4185 mm.

Posti a sedere: 152 (146 fissi +4 posti ribaltabili +2 posti per disabili).

Rodiggio: Bo+2+2+Bo

Alimentazione: Gasolio.

Motori: Due motori Diesel MAN sovralimentati con intercooler Euro 3.

Potenza: 2x382 Kw.

Velocita massima: 130Km/h.
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ATR.220.xxx presso Pontecosi, 220415 - Stefano Paolini

Da ricordare menzionare che la messa in servizio di nuovo e confortevole materiale
rotabile, anche su linee regionali e non elettrificate, viene comunque spesso “premiata”

da una maggior frequentazione , anche in assenza di modifiche sostanziali all’orario.

La linea /(Milano) Monza-Molteno-Lecco era nell'elenco di linee da chiudere del 1985;

Regione Lombardia ha potenziato il servizio e lo ha prolungato fino a Milano.

Nel 2011 sono arrivati 11 moderni treni, in questo caso GTW 4/12 di Stadler, acquistati
dalla Regione (65.000.000 mil. Euro) che hanno totalmente sostituito le automotrici

degli anni "7o0.

I viaggiatori / giorno sono saliti dagli iniziati 8000 agli attuali 14.000 (+75%).
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Foto ATR220 Pesa ad Aulla—Luigiana
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9 Il Traffico Turistico

La linea Lucca - Piazza al Serchio - Aulla ha la fortuna di attraversare, soprattutto nel
tratto centrale, come di seguito verra descritto nel dettaglio, alcuni comprensori di
grande interesse naturale e paesaggistico, molto spesso inseriti nel perimetro di Parchi

Naturali di interesse nazionale o regionale.

Le opportunita di questa felice combinazione fra infrastruttura e territori possono
aprire importanti opportunita di valorizzazione commerciale, particolarmente riferite

ai seguenti segmenti:

v' Istituzione di servizi occasionali o sistematici con materiale rotabile d’epoca ed a
vapore.

v’ Ipotesi di istituzione, su un tratto significativo della linea di un vero e proprio

servizio di “Ferrovia Museo”, cosi come avviene in altre realta nazionali od

estere.

Treno - escursionismo

Treno + Bici

Il potenziale legato al traffico croceristico del Porto della Spezia e Livorno

Il sistema dei parchi.

L’esperienza del Treno Estate

Il treno Evento

Il Turismo scolastico

D U N N N N N N

Il recupero del patrimonio ferroviario: la riqualificazione ed il riuso degli edifici

di stazione non piu necessari all’esercizio.

Il presente capitolo intende quindi valutare quanto finora realizzato sia a livello

nazionale (eccellenze), sia dove trovato traccia, sul piano locale.

Di ogni possibilita verra quindi tracciato una breve excursus generale, ipotizzando

proposte ed interventi riferiti alla linea ferroviaria oggetto del presente elaborato.

9.1 Una necessaria premessa sul Turismo Ferroviario

Sulla base di una ormai lunga serie di esperienze condotte nell’arco di circa un

trentennio da numerose aziende ferroviarie, la definizione di “turismo ferroviario”
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intende quella forma di attivita nella quale il viaggio in treno non rappresenta solo una
delle possibili modalita di spostamento, ma diventa esso stesso “il” oppure “un” fine
della vacanza. Il ruolo attivo del mezzo di trasporto, fino ad ora inteso come semplice
elemento “tecnico” del viaggio, va pertanto oltre quello di semplice vettore, per
assumere l'importante valenza di parziale o totale “motivazione” della vacanza o della

scelta del vettore.

Il viaggio in treno, quindi, abbandona la funzione tradizionale di semplice
“spostamento” per assumere, a tutti gli effetti, quella di vero e proprio “momento di
turismo” con l’esigenza di attrezzarsi e collegarsi in maniera stretta con tutta una serie

di servizi ricettivi, pararicettivi o complementari, tipici delle localita di soggiorno.

Le motivazioni che, molto spesso, promuovono e spingono ad intraprendere questo

nuovo tipo di turismo, possono genericamente ricondursi alla seguente casistica:

1. Il pregio dei paesaggi, o/e le particolari attrattive naturali del territorio

attraversato dalla ferrovia.

In molti casi infatti la panoramicita degli itinerari ferroviari e superiore a quella
riscontrabile con un parallelo spostamento sulla rete stradale, in quanto il

tracciato offre scorci da punti di vista insoliti, non accessibili all’automobilista.

2. L’opportunita di ammirare pienamente il paesaggio senza il vincolo imposto
dalla guida dell’autoveicolo o da fenomeni di completa congestione
dell'infrastruttura stradale, sempre piu frequenti, specie nei comprensori ad

elevata vocazione turistica.

3. L'offerta, da parte del vettore, di un viaggio permeato da un’atmosfera “d’altri
tempi” (“Old Time Railways”, secondo la dizione anglosassone), molto spesso
con l'utilizzo di antiche locomotive a vapore e carrozze d’epoca che, pur non
dotate di speciali confort od allestimenti particolarmente lussuosi, sono

ripristinate secondo i disegni costruttivi originali.

Sovente il personale di servizio & abbigliato con divisa delle vecchie Societa

Ferroviarie.
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4. Un particolare e limitato segmento dell’offerta di trasporto ferroviario e
costituita da materiale molto ricercato, quasi sempre di tipo storico, ma in
ambienti particolarmente lussuosi, ad elevato confort e con raffinati servizi di
bordo complementari quali vetture ristorante, vetture panoramiche, vetture

letto peri “tour” a pit lunga percorrenza ecc.

L’esempio piu famoso di questo modo di interpretare il turismo ferroviario dato
dai treni tipo “Orient Express” (“Nostalgie Orient-Express”, “Venice Simplon
Orient-Express”, “Pulmann Orient-Express” ecc.) o, piu recentemente,
attraverso l'offerta dei vettori spagnoli RENFE e FEVE (Andaluso Expreso; El
Transcantabrico ecc.), che attraversano aree marginali ma non per questo meno

affascinanti (Andalusia, Galizia).

5. L'offerta di viaggio puo avvenire anche attraverso materiale non d’epoca o
comunque non particolarmente datato, ma dotato di accorgimenti e servizi
complementari di bordo, atti a garantire viaggi in condizioni di relax ottimali
(quali: ampia finestratura, sedili di tipo pit comodo ed a elevata ergonomia,
piccola ristorazione di bordo, assistenza a bordo - hostess, servizio audio

esplicativo dei territori attraversati ecc.).

6. La possibilita di poter accedere, spesso presso uno dei capolinea, agli edifici ed
alle attrezzature dedicate alla manutenzione degli stessi rotabili storici utilizzati
per il servizio turistico, nonché ad altri rotabili d’epoca conservati statici,
offrendo cosi un ulteriore e qualificato momento di “archeologia industriale”
all'interno del viaggio. Tali siti, molto spesso, per la ricchezza di quanto

conservato, assumono le caratteristiche di vere e proprie raccolte museali.

Mentre le prime due motivazioni sono, molto spesso, riconducibili a quelle classiche del
turismo di tipo ambientale e naturalistico, con attivita di tipo escursionistico e con
viaggi di andata e ritorno da concludersi in giornata, le ultime quattro sono da ascrivere
ad una casistica del tutto innovativa rispetto a quella tradizionalmente considerata

dalle altre forme di turismo.
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Infatti esse non sono determinate dal solo desiderio di visitare le localita appartenenti
al territorio attraversato o poste in corrispondenza del capolinea del viaggio in treno,

ma piu semplicemente dall’esigenza di operare uno spostamento fine a se stesso.

In sintesi, il turista ferroviario si muove per ragioni affini a quelle del turista “ludico”
(divertimento, piacere di viaggiare e di vedere, di rivivere alcune atmosfere del passato,
oppure per scoprire le stesse una prima volta) oppure “culturale”, nel caso in cui esista
anche un interesse verso la storia dell’antica tecnica di costruzione delle opere d’arte

presenti sulle linee ferroviarie o del materiale rotabile utilizzato.

Una comune condizione riscontrabile in tutte le casistiche fin qui riportate riguarda la
durata del viaggio: infatti non costituisce condizione preferenziale la velocita offerta dal
vettore, anzi, nella maggior parte dei casi la durata del percorso ferroviario e
opportunamente calibrata sulla base di tempi volutamente elevati, comunque superiori
a quelli impiegati dai treni ordinari sul medesimo percorso, allo scopo di prolungare il

piacere del viaggio lungo l’arco di tutta la giornata.

Il turismo ferroviario, a gruppi od individuale, spesso rivolge la sua attenzione verso le
ferrovie cosiddette “minori”, sulle quali i viaggi possono avvenire utilizzando le normali
corse previste dall’orario ordinario, effettuate con il materiale rotabile utilizzato per il
servizio commerciale. Qualora invece I'offerta contempli il viaggio su materiale rotabile
d’epoca, essa rappresenta, per il turista, una ulteriore motivazione di viaggio, con

ulteriori connotazioni di tipo culturale e di costume.

Del resto, la brevita di percorso e la frequenza delle soste esclude la necessita di
carrozze dotate di standard di confort particolarmente elevati, quali sono riscontrabili
nei treni rapidi a lunga percorrenza; anzi, il materiale d’epoca, il cui restauro deve
essere particolarmente accurato e filologicamente corretto, assume una valenza

innovativa e seducente rispetto agli altri sistemi di trasporto.

Pur con le sostanziali differenze del caso, il viaggio su un treno d’epoca che, in maniera
intelligente, sia costruito anche attraverso alcune brevi ma interessanti tappe a terra,
riesce a ricreare (seppure in versione “SPOT”) quella particolare atmosfera presente in

una navigazione da crociera.

86



La nuova definizione di “Turismo Ferroviario” non € quindi un semplice esercizio
classificatorio rispetto alla gia vasta nomenclatura appartenente alla geografia
economica, ma rappresenta una proposta di ricerca verso nuovi modelli di gestione di
infrastrutture ferroviarie, soprattutto secondarie, ancora poco sperimentati in Italia ma
che negli altri paesi europei ed extraeuropei, hanno gia trovato una loro applicazione di

successo nelle strategie di sviluppo economico di aree geografiche marginali.

Partendo da queste semplici, ma non sempre scontate considerazioni, ¢ possibile

tracciare / analizzare nel dettaglio un profilo geo - turistico della linea.

9.2 Il Profilo geo-turistico della linea ferroviaria Lucca - Aulla

Se da un lato le numerose gallerie presenti lungo il tracciato - su 89, 272 Km
complessivi si trovano ben 31 gallerie, per uno sviluppo di circa 18,268 Km - possono
rappresentare un elemento non sempre positivo ai fini della valorizzazione della linea,
la presenza di numerosi ponti, al contrario, ne valorizza l'aspetto spettacolare e ne
sottolinea I'intimo rapporto con il territorio attraversato, sempre risolto in maniera

elegante e definitiva.

Se prendiamo infatti in considerazione i soli ponti con una o piu luci = > di 6 metri, si

incontrano ben:

v' 51 ponti e viadotti in muratura, con luci variabili in numero ed estensione, che
spaziano da un grande arco unico fino ai manufatti ad archi multipli con un max
di 10 archi consecutivi.

v' 9 ponti in ferro, a travata reticolare unica o multipla.

v’ ponti misti con travate in ferro e archi in muratura (in origine).

v" Numerosissimi ponti o sotto attraversamenti idraulici e stradali di consistenza

minore.

L’elevato numero di queste opere d’arte, tanto da rendere per molti versi una delle

migliori realta del panorama ferroviario nazionale, contribuisce a caratterizzare la linea

87



Lucca - Aulla tanto da poterla definire “La Ferrovia dei Ponti’, alcuni dei quali, come

gia ricordato, resi famosi oltre i confini locali.

Tali caratteristiche, unitamente ai contesti paesistici attraversati, contribuiscono a

rendere un viaggio di piacere sulla linea un’esperienza meritevole di essere effettuata.

La Ferrovia Lucca — Aulla rispetto ai paesaggi attraversati, sostanzialmente si puo

suddividere nei seguenti segmenti:

a) Da Lucca a Ponte a Moriano, per Km 10:

Si attraversa la piana di Lucca, fortemente urbanizzata i cui valori ambientali e
paesaggistici risultano fortemente schermati dalle recenti costruzioni, sicché la

fruizione del paesaggio per un viaggiatore risulta fortemente limitata.

b) Da Ponte a Moriano a Castelnuovo Garfagnana, per Km 34

Si risale la media valle del Serchio. I rilievi collinari si fanno piu aspri e piu ravvicinati
alla visuale del viaggiatore mentre la linea ferroviaria si guadagna il passaggio in
competizione con gli scarsi spazi golenali, in una alternanza di ponti e brevi gallerie
che, specie nel tratto Barga-Gallicano - Castelnuovo Garfagnana contribuiscono al

“dramma” del viaggio, con sequenze ravvicinate di luci, tagli d’ombra, di buio.

Dopo la galleria “Cappuccini”, in stazione di Castelnuovo Garfagnana, la vista si riapre
in modo inatteso sull’alta valle del Serchio, con il Capoluogo, dominato dal borgo e

dalla Rocca e la sua zona industriale.

c) Da Castelnuovo Garfagnana — Piazza al Serchio, per km 14

La linea si inerpica sul versante di destra della valle, in un paesaggio agrario via via
pit ampio, dove il biancore dei centri abitati emerge, in alterne sequenze, dal verde

delle opposte pendici.

Un nuovo elemento paesistico entra decisamente in scena: dalle profondita del lago di
Pontecosi, in cui si specchia la ferrovia, alle anse, alle rapide ed agli orridi del fiume
Serchio 'acqua accompagna e scandisce, in un rapporto di competizione e di pausa, il

lento viaggio di risalita.
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Il viadotto di Villetta, con il suo stacco dominante sulla valle, segna un altro
cambiamento delle sequenze visuali, con I'inaspettato ritorno di brevi tratti in galleria
intervallati da arditi ponti su orridi profondi, rendendo, ancora una volta, I'insieme del

paesaggio naturale attraversato selvaggio e senza mediazioni.

d) DaPiazza al Serchio a Equi Terme, per Km 13.

La fruibilita del tracciato € praticamente inibita dalla presenza delle due lunghe gallerie

di valico: “Lupacino” di Km 7,515 ed “Ugliancaldo” di Km 3,195.

e) Da Equi Terme ad Aulla, per Km 19.

Equi Terme rappresenta una tappa importante dell’itinerario in forza della bellezza dei
paesaggi apuani che si aprono nello scenario immediatamente incombente sulla

stazione ferroviaria e delle qualita curative delle sue acque.

La linea, superato I’abitato di Equi Terme con una bella vista aerea, discende lungo le
valli del Lucido e dell’Aulella offrendo scorci paesistici avvincenti: la fitta vegetazione si
apre sulle acque lucenti dei fiumi e dirada risalendo i colli insediati di antichi castelli.
Da Soliera ad Aulla la ferrovia attraversa una piana antropizzata che riserva,
comunque, interessanti elementi di visita quali il vecchio polverificio di Pallerone (ora
parzialmente demolito, interessante esempio di archeologia industriale) e la Fortezza
della Brunella, costruita per volonta di Giovanni dalle Bande Nere, che si erge su un

colle roccioso incombente sulla stazione di Aulla.

9.3 Lalinea ferroviaria Lucca - Piazza al Serchio — Aulla: una
proposta integrata di “Ferrovia Museo”

Sirimanda ad un precedente Studio di Fattibil@aliavvio di un servizio Ferroviario Turistico
con rotabili d’epoca sulla linea sulla tratta Chmievo Garfagnana — Camporgiano — Piazza al
Serchio, presentato nel 2006.

9.4 Il treno-escursionismo origini, sviluppo e prospettive

Ulteriore ed importante possibilita di rivalorizzazione della linea ferroviaria Lucca —
Piazza al Serchio — Aulla e rappresentato dal fenomeno del cosiddetto “treno-

escursionismo”.
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Il “treno-escursionismo” € un neologismo coniato dal Club Alpino Italiano per definire
una particolare modalita di approccio all'ambiente montano, al fine di svolgervi attivita
escursionistica, che privilegia 1'utilizzo del treno come mezzo di trasporto alternativo

all'automobile.

L'Abruzzo, con alcune sue sezioni CAI, € stata tra le prime regioni ha intraprendere
iniziative di treno escursionismo su alcune linee ferroviarie di particolare valore

paesaggistico.

Tuttavia 1'utilizzo del treno non rappresenta una novita nel campo dell'escursionismo;
nel primo secolo di attivita sociale del CAI, il treno costitui il principale mezzo di

avvicinamento alla montagna per le comitive del CAI e la Rete Ferroviaria Italiana.

In anni piu recenti, dalle esperienze pilota di alcune Sezioni CAI emiliane, marchigiane,
umbre e ed abruzzesi, antesignane in questa attivita e che gia intrattenevano ottimi
rapporti collaborativi in sede locale con Trenitalia, si trae spunto per ampliare tali

rapporti a livello nazionale.

Trenitalia mostra interesse al progetto e ne sostengono la realizzazione attraverso un
accordo di tipo tariffario ed operativo che consente di varare, nel 1997, il primo
Programma Nazionale di treno-escursionismo denominato "Trenotrekking" che si

prefiggeva un obiettivo essenzialmente promozionale.

Nonostante lo stesso programma comprendesse soltanto 18 “treno-escursioni” riscosse
un grande successo Negli anni successivi si registra una progressiva crescita di proposte
“treno-escursionistiche” che interessano l'intero territorio nazionale coinvolgendo un

numero sempre piu vasto di Sezioni e Sottosezioni CAI organizzatrici.

E’ di questo periodo 'organizzazione di treni straordinari (con composizione fino a tre
Aln 668) diretti a Equi Terme, organizzati anche da Sezioni CAI liguri o toscane, mai
cimentatesi prima di allora in tale attivita.

Nel corso degli anni, le proposte si diversificano, come ad esempio il programma
“Trekking col Treno” nato e sviluppato in Emilia Romagna, ma che, al momento, non
prevede escursioni attraverso la linea Lucca — Aulla oppure il “Treno Trekking”

dell’Associazione “Il Bivacco”, che invece prevede tappe con I'utilizzo della ferrovia.
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9.4.1 Proposte di approfondimento:

Contatti con le Associazioni del settore, a cominciare dalle sezioni locali del CAI, per
recepire le richieste di queste ultime rispetto gli orari dei treni ordinari, soprattutto nei
giorni festivi e prefestivi, allo scopo di valutare eventuali modifiche oppure, se la
richiesta mostrasse elementi di sicuro interesse, anche la valutazione di servizi

straordinari dedicati.

9.5 Il Servizio Treno + Bici

Il servizio treno-+bici € stato introdotto in Italia da ormai circa 20 anni, e potrebbe
rappresentare, per la linea Lucca - Piazza al Serchio - Aulla, un ulteriore filiera ad alti

margini di espansione, a patto di individuarne con precisione le coordinate di sviluppo.

Per quanto riguarda il quadro nazionale, il servizio vive tuttora una situazione molto
particolare, caratterizzata cioe da diversi elementi contraddittori. Da un lato si e
arrivati ad una certa liberalizzazione del servizio stesso e a una sua discreta diffusione
per quanto riguarda il trasporto regionale, giudicato comunque ancora largamente
insufficiente dalle associazioni di cicloamatori. Diversamente il trasporto sulla media e
lunga percorrenza, anche per le obbiettive difficolta operative, € considerato

praticamente inesistente.

In altri paesi europei il cicloturismo gode di maggiore attenzione, in particolare in
Germania, Austria, Svizzera, Francia e Olanda. L'abbinamento treno-bicicletta ¢ un
elemento importante per sviluppare 1'uso di questa forma di “mobilita dolce”, in

funzione soprattutto turistica ma talvolta anche di lavoro.

Punto di approdo della collaborazione tra l'associazionismo, e in particolare la FIAB
(Federazione Italiana Amici della Bicicletta) e Trenitalia, € stato 1'accordo sottoscritto
tra la Divisione Trasporto Regionale di Trenitalia e la FIAB nel maggio 1999. L'accordo
prevede, tra l'altro, particolari condizioni tariffarie per i viaggi di gruppo su treni
classificati come regionali, diretti o interregionali.

Viene pero rilevato che, mentre l'attenzione degli enti locali verso al mobilita ciclistica
€ aumentata e vede la creazione di sempre pit numerose reti ciclabili, viene spesso a
mancare un elemento fondamentale per la fruizione di tali reti: I'intermobilita della bici

con il treno.
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Le Associazioni chiedono a tal fine, un adeguamento del servizio treno + bici agli
standard europei. Le richieste fatte da loro riguardano molteplici aspetti. I principali

sSono:

v' La progettazione di nuovo materiale ferroviario in grado di trasportare piu
biciclette nel convoglio;

v" la creazione di una zona apposita per l'istallazione delle biciclette anche sui
convogli a lunga percorrenza.

v Un sistema di prenotazione di posti bici informatizzato; il permesso di
trasportare le biciclette anche a viaggiatori non appartenenti alle associazioni
riconosciute;

v 1'abbonamento annuale su tutta al rete del Trasporto Regionale, e non solo sulle
singole regioni; la sistemazione di scivoli od attrezzature nelle stazioni o sui
rotabili per facilitare 1'accesso con le bici;

v una adeguata pubblicizzazione del servizio e punti di noleggio bici nelle stazioni.

Intanto, lo scorso 16 Maggio 2015 € entrato in vigore la nuova convenzione stipulata tra
la Divisione Trasporto Regionale di Trenitalia e la FIAB che sostituisce il precedente

accordo sottoscritto nel 1999.
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L’accordo prevede agevolazioni tariffarie per i gruppi di ciclisti Fiab, con riduzioni del
10 e del 15% sul prezzo del biglietto dei treni regionali e conferma l'impegno per
costituire un gruppo di lavoro misto e permanente, che avra 1'obiettivo di elaborare e

promuovere nuove iniziative per lo sviluppo dell'intermodalita fra treno e bicicletta.

9.5.1 Esempi nazionali di intermobilita / intermodalita treno + bici.

Esempi positivi di veri sistemi di intermobilita treno + bici in Italia non sono

particolarmente frequenti e spesso legate a linee ferroviarie non gestite da Trenitalia:

Trentino: sulle tratte Trento - Primolano (Linea della Valsugana) e Borghetto
all'Adige- Mezzocorona (Linea Trento — Male) a partire dal 10 aprile 2007 € stata
introdotta la nuova tariffa di 1 euro per il trasporto della bicicletta sul treno al posto

delle 3,50 euro precedenti.

Per quanto riguarda le iniziative marcatamente turistiche, da segnalare l'iniziativa,
sempre in Trentino, adottata nei mesi estivi, in collaborazione fra la Soc. Trentino
Trasporti, I'Apt, ed un gruppo di noleggiatori locali di biciclette, con 1'appoggio
operativo di alcune strutture provinciali.

L'iniziativa prevede tutti i giorni treni speciali che consentono di portare fino a 40
biciclette, per consentire di effettuare diversi itinerari in bici tra le bellezze naturali
della Val di Sole e la realizzazione di una speciale carta che consente, a prezzo scontato,

di effettuare la combinazione noleggio biciclette e il trasporto sul treno.

Chi noleggia la bici presso uno dei noleggiatori convenzionati, per l'intera giornata o
per

le ore che si desiderano, al costo supplementare di 3 euro a deposito, potra anche
consegnare la bicicletta in un punto diverso da quello del ritiro iniziale e fare ritorno al
punto di partenza con il treno. Per agevolare il servizio € prevista la possibilita di
prenotare il posto per la bicicletta, almeno 60 minuti prima della partenza del treno dal
capolinea. Il costo del trasporto delle biciclette sui treni appositamente allestiti €, come
gia riportato, di solo 1 euro per ogni tratta, oltre al costo del normale biglietto per i

passeggeri.

9.5.2 Treno + Bici: lo specifico esempio della ferrovia della Val Venosta
Molto interessante anche l'iniziativa proposta dalla SAD, gestore del servizio ferroviario

sulla linea

Merano — Malles: qui e stata sviluppata una vera e propria "Event Card", che permette
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di visitare la val Venosta, una delle vallate piu belle delle Alpi, in treno e in bici allo
scopo di scoprire i tesori naturalistici e culturali del territorio con una modalita

integrata e “sostenibile”.

Il pacchetto “Event Card” include il biglietto ferroviario per l'intera giornata sulla tratta
Merano- Malles e una bicicletta a noleggio con casco. La carta e disponibile presso i
punti di noleggio lungo la linea ferroviaria, presso le associazioni turistiche nonché in
tutti i punti vendita che espongono il logo del trasporto integrato. Tutte le stazioni della
linea sono dotate di punti di noleggio bici, ed & possibile restituirle presso tutti i punti
anche diversi da dove € stata presa. Complessivamente si tratta di circa 150 km di
sentieri percorribili in bici, lungo il letto del fiume Adige, sempre lontano da strade

trafficate, seguendo le tracce della famosa via Claudia Augusta.

Il prezzo comprende anche I'utilizzo del casco e per i piu piccoli, senza biglietto, sono
disponibili seggiolini, e, addirittura, rimorchi multiuso anche per i cani. In offerta
anche una polizza assicurativa per eventuale infortuni e danni di materiale, con
servizio di rimorchio e ricambio materiale al costo di 2,50 euro. Il tour puo inoltre,
essere arricchito con visite presso diverse ed ulteriori strutture quali musei, piscine, e

centri per il tempo libero che offriranno particolari condizioni per 1'ingresso.

Il sevizio ha ottenuto un “travolgente” successo (solo il primo anno di avvio furono
vendute circa 20.000 carte) tanto da dover diversamente strutturare il trasporto al
seguito delle biciclette, trasferendolo ad un parallelo servizio su gomma il trasporto allo
scopo di evitare i ritardi durante le soste dei treni, che cominciavano a manifestarsi con

frequenza.

Tali ritardi peraltro risultavano incompatibili rispetto ad un modello di esercizio

particolarmente efficiente ma estremamente rigido.

9.5.3 Treno + bici: quanto realizzato sulla linea ferroviaria Lucca - Piazza al Serchio
- Aulla
Non risultano essere state messe in atto, sia dal gestore del Servizio Trenitalia Spa, sia

dalle Amministrazioni del territorio, alcuna iniziativa legata a questo tipo di servizio,
con la sola possibilita del trasporto bici esclusivamente sui treni definiti dall’Orario
Ufficiale.

9.5.4 Proposte di approfondimento:
Appare necessario I'avvio di uno specifico capitolo di studio dedicato all’argomento,

con valutazione delle possibilita potenziali legate sia agli aspetti turistici sia al
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segmento del movimento pendolare che, molto spesso ormai, richiede questo tipo di
servizio aggiuntivo.
Tale valutazione andrebbe redatta in accordo con le Associazioni locali di Settore (in

primis la FIAB) e le associazioni amatoriali di interesse locale allo scopo di individuare:

v’ leffettiva valenza, anche commerciale, del segmento

v' idesiderata delle stesse Associazioni di settore

v" Lo studio di percorsi ciclabili dedicati
I risultati dell’indagine potrebbero portare alla definizione, ad esempio nei giorni festivi
e prefestivi, all'individuazione di treni per i quali € necessaria un’ampia possibilita del
trasporto biciclette.
In seguito, I'esperienza del Trentino, sulla linea della Valsugana, sembra presentare
caratteristiche adattabili anche par la linea Lucca - Piazza al Serchio — Aulla.
Se gli approfondimenti porteranno a riscontri positivi andranno infine concordate con
il gestore del servizio ferroviario le possibili ed eventuali modifiche al materiale rotabile
finalizzate ad aumentare la capacita di trasporto biciclette / integrazione con rotabili di

servizio adattati al trasporto di biciclette.
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10 Il recupero del patrimonio ferroviario: la riqualificazione ed il

riuso degli edifici di stazione non piu necessari all’esercizio.

La valorizzazione turistica delle linee ferroviarie considerate “marginali”, ma ubicate in
un contesto di sicuro interesse ambientale, presenta un’ulteriore opportunita, ovvero la
riqualificazione delle stazioni ed in generale di tutti i numerosi gli edifici ferroviari che

corredano queste infrastrutture.

Spesso si tratta di edifici importanti e pregevoli, pur nella loro essenziale razionalita,
spesso completamente immerse nel verde al centro dei Parchi Regionali o Nazionali o
comunque nelle loro immediate vicinanze e, a volte, la stazione puo essere interpretata

come vera e propria “porta” dello stesso parco attraversato o lambito.

Nella maggior parte dei casi si tratta di piccole stazioni divenute, specie con la
trasformazione del sistema di esercizio delle linee ferroviarie da tradizionale a
telecomandato non piu necessarie il mantenimento di Personale di Movimento sul
posto oppure in molti alcuni casi completamente inutilizzate ex fermate dove i treni da

tempo non effettuano piu soste.

Tale processo, se per un verso presenta problemi importanti risvolti verso il servizio
(minore sicurezza e comfort, stato di abbandono, frequenti vandalismi, difficolta dello
stesso Gestore dell’'Infrastruttura nell’organizzare adeguatamente pulizia, decoro, e
manutenzione), per l'altro verso permette la messa in disponibilita di un importante
patrimonio immobiliare che puo, se opportunamente sfruttato, favorire iniziative

sociali, culturali e di turismo / mobilita sostenibile.

La loro riqualificazione e valorizzazione puo facilmente tradursi in
v uffici informazioni,

piccole strutture ricettive

siti dove poter noleggiare le biciclette

strutture e spazi da adibire a mostre sull'artigianato e sui prodotti del posto.

AN NN

Esercizi commerciali

10.1 L’esempio della Regione Abruzzo

Quale esempio concreto di politica integrata di “riuso” del patrimonio immobiliare
ferroviario non piu in uso, si riporta brevemente quanto progettato e realizzato nella

regione sede di importanti Parchi Nazionali e Regionali.
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10.1.1Parco Nazionale della Majella: progetto “al Parco in treno”.

Il progetto denominato "Al Parco in Treno" ha previsto il recupero e la valorizzazione
degli immobili dimessi di RFT per la costruzione di una rete di infrastrutture al servizio
del turismo ecocompatibile. In particolare sono stati acquisiti alcuni ex immobili
ferroviari lungo la splendida ferrovia Sulmona- Carpinone (attualmente non piu
interessata da traffico di linea regolare ma con sola presenza di treni turistici
straordinari organizzati dalla Fondazione ferrovie Italiane in attesa del probabile
passaggio dell’infrastruttura alla Societa di trasporto Regionale “Ferrovia Sangritana”
Spa).

Nel dettaglio, con I'acquisizione degli immobili di RFI nei Comuni di Cansano, Campo
di Giove e Palena, il Parco Nazionale della Majella ha avviato, gia nel 2002, un
importante progetto di mobilita sostenibile e per lo sviluppo di una rete di servizi al

turismo montano abruzzese.

Con l'attuazione degli interventi di recupero previsti nel progetto principale, i fabbricati
delle ex stazioni ferroviarie sono stati trasformati inpunti di ricevimento e

d’informazione.

v' 1 fabbricati viaggiatori di Cansano e Palena sono stati trasformati a centro di
orientamento alla visita del Parco ed Ostelli;

v T'ex-caffetteria di Cansano ¢ stata destinata ad officina bike e punto noleggio bici,
ed a locali di servizio;

v Tex edificio scalo merci di Palena in rimessa da destinare al ricovero di mezzi di
trasporto ecologici. Sempre a Palena sono stati realizzati un maneggio,
infrastrutture al servizio del turismo equestre, ed una attrezzata officina bike e

punto noleggio bici.

La linea ferroviaria, i fabbricati e le aree costituiscono cosi, nel loro insieme 'ossatura

principale di una rete organizzata di itinerari diversi per 'approccio al Parco.
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10.2  Ulteriori possibilita di riuso “sociale” del patrimonio
immobiliare ferroviario dismesso.

Alle stazioni impresenziate RFI ha dedicato negli ultimi anni una crescente
attenzione. Una prima indagine € stata realizzata all’inizio degli anni 2000, Si € censita

l'esistenza di ben 1.413 stazioni impresenziate, su un totale di 2.700.

Per il 70% si trattava di stazioni ancora in discreto stato di conservazione. L'indagine
evidenziava anche le possibili nuove destinazioni d'uso di queste stazioni: attivita
commerciali, attivita del volontariato e dell'associazionismo “non profit”, attivita di
turismo naturalistico ed eco-compatibile, attivita dell'imprenditoria giovanile, attivita
di artigiano locale, attivita culturali. Questa stessa ricerca pero, non metteva in luce con
quali finalita, in che misura e con che risultati avveniva di fatto, la valorizzazione delle

stazioni impresenziate.

Una seconda ricerca, svolta alla meta del 2002, riferisce di una situazione
apparentemente contraddittoria. Mentre nella seconda meta degli anni '9o aveva
prevalso l'orientamento delle Ferrovie dello Stato di concedere gli immobili a titolo
gratuito all'associazionismo sociale ed ambientale, con il coinvolgimento, dove
possibile, degli enti locali, all'inizio dalla meta del 2000 sembra prevalere un certo
scetticismo sulla validita di questo approccio e una maggiore attenzione alle possibilita

di valorizzazione commerciale delle stazioni in questione.

Un dato che viene dal mondo non profit indica in circa 500 le stazioni impresenziate
che, gia all'inizio del 2000 erano state destinate ad attivita socio-culturali ed
ambientali, in comodato d'uso gratuito, con accordi diretti con le strutture di RFI o

Trenitalia.

10.3 L’esperienza della Regione Emilia Romagna

Da segnalare che in alcune regioni, 1'esperienza dell'uso sociale e ambientalistico delle

stazioni impresenziate si dimostra importante e prosegue negli anni.

In particolare la Regione Emilia Romagna ha raggiunto nel 1998 un accordo con la
Divisione Trasporto Regionale per una comune gestione operativa di una iniziativa

denominata "Progetto Recupero Piccole Stazioni".

Nell'ambito di questo progetto, gia alla fine del 2001, su 86 stazioni impresenziate, si
erano definiti 31 accordi di comodato; altri 5 erano in via di definizione; e per 31

stazioni erano state avviate le trattative. L'accordo dell'Emilia Romagna sembra aver

98



definito un modello generale di riuso di tutti gli immobili ferroviari dichiarati non

strumentali all'esercizio ferroviario.

Altro progetto nell'ambito dell' iniziativa “Equal”, € quello che mira allo sviluppo del
turismo sociale nelle province di Alessandria e Asti e si basa anche sulla valorizzazione
delle stazioni impresenziate, da utilizzare sia nella loro funzione specifica sia come
centri di informazione per le varie opportunita di turismo e come sedi di mostre e
micro-musei legati alla valorizzazione dei numerosi prodotti enogastronomici ed

artigianali che quel ricco territorio propone.

10.4 Ilriuso del patrimonio immobiliare ferroviario dismesso:

quanto realizzato dalla sulla linea Lucca — Piazza al Serchio — Aulla.

10.4.1 Versante della Garfagnana
Gia all'inizio degli anni ’90 la Provincia di Lucca elaboro un dettagliato progetto che

prevedeva il riuso dei fabbricati di stazione secondo le opportunita e le necessita che il

territorio presentava.

Si riusci pertanto a progettare, formalizzare gli accordi con RFI e rendere quindi

esecutivi i seguenti interventi:

Stazione di Ponte a Moriano: trasferimento uffici Comunali (es Vigili Urbani)

Stazione di Ghivizzano Coreglia: allestimento di punto vendita dei prodotti del

territorio (poi cessato).

Stazione di Fornaci di Barga: esercizio commerciale “Agenzia di Viaggio” — Edificio

Scalo Merci: trasformazione del fabbricato merci in Oratorio religioso

Fornaci di Barga: n.d.

Fermata di Castelvecchio Pascoli: esercizio commerciale Bar — Circolo di ritrovo

Castelnuovo Garfagnana: uffici periferici della Provincia di Lucca

10.4.1 Versante Lunigianese
Da segnalare un’importante iniziativa del comune di Fivizzano che, nel recente passato,

attraverso i fondi di un programma Europeo,e riuscito a finanziare e realizzare i

seguenti interventi:
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Stazione di Monzone: trasformazione del ex F.V. in museo del territorio dedicato al

lavoro.

Stazione di Gragnola: restauro conservativo in attesa di possibile utilizzo a fini

sociali, turistici o culturali

Stazione di Gassano: restauro conservativo ed allestimento di una scuola
elementare (utilizzo ora cessato) in previsione riuso come attivita legata trasformazione

dei prodotti del territorio.

Stazione di Rometta — Soliera: area ex scalo merci trasformata in punto di
Informazione e vendita di prodotti del territorio, parcheggio auto e su progetto
dell’artista Cascella la Piazza dei Parchi, I'intervento realizzato con il concorso del Parco

dell’Appennino Tosco — Emiliano.

10.4.3 Ipotesi di studio e di approfondimento
E’ appena il caso di ricordare come, il perdurare dell’attuale congiuntura economica

rende difficile 'avvio di questo tipo di iniziative commerciali o di interesse sociale;

E’ comunque necessario uno studio di dettaglio sull’argomento che potrebbe

strutturarsi con i seguenti riferimenti:

v" Censimento completo del patrimonio immobiliare disponibile sulla linea e
dell’attuale stato di conservazione (in collaborazione con il gestore
dell'infrastruttura RFI)

v Estensione della ricognizione anche ai numerosi ex alloggi di servizio (“caselli”)
che corredano la linea, spesso ubicati in posizioni di pregio,

v' Incontro fra “domanda” locale di strutture (Parchi, Associazioni, Enti ecc.) ed
“offerta” riscontrata dal censimento; individuazione dei possibili canali di
finanziamento per i casi in cui venga individuata la valenza di un riuso.

v" Identificazione di un comune denominatore che leghi (a livello di “immagine” o
di “segno” realizzativo) quanto finora realizzato con le iniziative in progetto od in

realizzazione.

L’esempio del Parco della Majella potrebbe portare alla valutazione sull’opportunita di
alcuni interventi simili anche sulla Linea Lucca — Aulla, sui fabbricati non ancora
interessati da precedenti interventi di riuso, con priorita alle aree interessate dagli
stessi Parchi (es. impianti di Villetta San Romano e/o Poggio — Careggine - Vagli ed

Equi Terme;
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10.4.4 Priorita di intervento
Appare inoltre particolarmente urgente valutare soluzioni fattibili rispetto al fabbricato

di stazione di Equi Terme, attualmente fuori uso per i danni riportati dopo gli eventi

sismici del 2014.

Una valutazione prioritaria potrebbe essere rivolta anche agli ex fabbricati “Rimessa
Locomotive” e “Magazzino Merci” della Stazione di Castelnuovo Garfagnana, anche se
le condizioni di conservazione rendono, in questi casi, un intervento piu simile ad una

ricostruzione parziale che non un semplice riuso.

11 La Ferrovia Lucca - Piazza al Serchio - Aulla ed il Sistema dei
Parchi

Il contesto territoriale in cui si trova ad operare la linea ferroviaria “Lucca - Piazza al
Serchio - Aulla” rappresenta, a livello nazionale, un vero e proprio unicum,
(difficilmente eguagliabile), per la presenza, in un ristretto contesto territoriale, di ben

5 parchi:

v' Parco Nazionale delle 5 Terre e delle Isole.

Parco Regionale di Montemarcello, Magra e Vara.

v
v' Parco Regionale delle Apuane.
v

Parco Nazionale dell’Appennino Tosco - Emiliano.
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v' Parco Regionale di Migliarino - San Rossore - Massacciuccoli.

La presenza di un cosi importante numero di parchi / zone protette in un raggio di soli
35 Km, (ed i cui confini sono, probabilmente, destinati, in futuro ad allargarsi),
rappresenta un vero e proprio “sistema” nel quale, di conseguenza, anche il delicato
aspetto della mobilita (sostenibile) dovrebbe, ragionevolmente, essere affrontato con

un approccio di tipo “sistemico”.

Il sistema territoriale dei 5 Parchi, per una fortunata eredita storica, risulta servito da
una diffusa rete ferroviaria comprendente tratte di diverso livello gerarchico (nazionali,
complementari, secondarie). Il vettore ferroviario, pertanto, puo esercitare un ruolo
significativo nel sistema articolato della mobilita nei e tra i Parchi, tendendo a
rappresentare, su area vasta, cio che gia rappresenta per I’accesso al litorale delle 5

Terre.

Il sistema ferroviario che circonda / lambisce / penetra, spesso interconnettendo, il

complesso dei 5 Parchi, puo essere rappresentato dalle seguenti linee / assi ferroviari:

» Linea Genova — Pisa: collega in maniera diretta i Parchi delle 5 Terre e

del Fiume Magra con il Parco di Migliarino San Rossore.

» Linea Parma - La Spezia: collega in maniera diretta il Parco delle 5
Terre con la parte intermedia del Parco Fluviale del Fiume Magra e, nel
tratto nord, in maniera indiretta le prime propaggini del parco

dell’Appennino Tosco Emiliano.

> Linea Lucca Pisa / Lucca Viareggio: collega in maniera diretta il
Parco di Migliarino San Rossore garantendo la connessione con le altre

linee.

> Linea Lucca Aulla: collega in maniera diretta le aree del Parco delle
Apuane e, indirettamente, le aree del Parco dell’Appennino Tosco

Emiliano.

Inoltre, una potenzialita ancora completamente inespressa della rete ferroviaria
presente, € costituita dalla struttura ad anello (La Spezia — Aulla — Lucca - Viareggio —
La Spezia) il cui utilizzo, mediante I'implementazione di un servizio circolare dedicato
nei periodi piu indicati, e rivolto, a particolari segmenti di mercato (es turismo
scolastico, escursionistico, bici+treno) potrebbe rappresentare un deciso salto
qualitativo per I'accessibilita alle aree dei Parchi consentendo, contemporaneamente, di

elevare |'offerta di trasporto intercomprensoriale per le popolazioni residenti.
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E’ evidente che, mentre la rete ferroviaria puo garantire l’accesso massivo ed il
collegamento anche con le grandi aree urbane (Milano Genova Bologna Firenze), la
penetrazione capillare deve essere assegnata ad un sistema di trasporto integrato
attestato su alcune stazioni che si possono individuare quali porte qualificate alle aree

parco:

v' Monterosso, Vernazza, Coniglia, Manarola, Riomaggiore per le 5 Terre.
v' Equi Terme, dove si sommano peculiarita ambientali e idonee
caratteristiche dell'impianto ferroviario, si apre all’'interno delle della Alpi
Apuane. Sembrerebbe pertanto auspicabile un completo recupero a
funzioni di supporto al ruolo indicato
v’ le stazioni di Fivizzano Rometta Soliera e Monzone possono invece svolgere un
ruolo complementare, essendo collocata, la prima, alla confluenza dei torrenti
Aulella e Rosaro, dove si diparte la viabilita verso I’Appennino e verso le Apuane;
la seconda rende possibile I'accesso alle aree interne delle versante Apuano, a
cominciare dal bacino di Vinca.
v' Fivizzano Rometta Soliera dovrebbe inoltre ulteriormente marcare la funzione di

“vetrina” dei prodotti del parco, gia avvita in anni recenti
Gli altri impianti “porta” sul versante della Garfagnana potrebbero individuarsi in:
v Poggio- Carregine - Vagli
v" Villetta San Romano

v Castelnuovo Garfagnana

Un discorso a parte, merita la piccola ex fermata di Pontecosi, per la quale, visto lo
sviluppo delle attivita turistiche legate all’omonimo lago, potrebbe essere interessante
approfondire, per il solo traffico turistico, la riapertura, consentendo cosi la fermata ad
alcuni treni (ad esempio le relazioni festive Piazza al Serchio — Viareggio e viceversa)
contribuendo cosi a limitare il traffico stradale che in alcuni periodi (Festa sul Lago)

raggiunge punte estremamente elevate.
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La fermata soppressa di Pontecosi

Inoltre, le caratteristiche che sembrano emergere dal “target” medio del visitatore /
escursionista / turista, attratto dal contatto con i Parchi e le aree protette possono

essere riepilogate in:

1. attenzione alla tutela del patrimonio naturale e alle biodiversita.

2. interesse per gli aspetti storici e culturali dei territori attraversati.

3. attenzione e curiosita alle produzioni agro-alimentari locali.

4. marcata sensibilita, in definitiva, al concetto di sviluppo sostenibile.

5. forte componente dei flussi turistici di matrice anglosassone che si recano in

visita nel Parco Nazionale delle 5 Terre, con una piu marcata attitudine all'uso del

mezzo pubblico.

Tali caratteristiche sembrano costituire una sicura premessa, estremamente favorevole
all'utilizzo del mezzo ferroviario, sia per i normali spostamenti all'interno o fra aree
protette, sia quale elemento di mobilita rispetto ad eventi promozionali, gia patrimonio
culturale delle stesse aree o di nuova istituzione, immaginati e lanciati allo scopo di

incrementare 1'offerta (marketing territoriale).
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La positiva risposta a questa nuova forma di mobilita ferroviaria dedicata, sembra
comunque legata all’attenzione, alla cura, ed alla successiva promozione con cui
lofferta verra costruita e presentata, ovviamente tenendo prioritariamente conto, gia
nella fase progettuale, delle esigenze di questo particolare segmento della domanda di

mobilita.

11.1 Linea Lucca — Piazza al Serchio — Aulla: Possibili scenari di
intervento sulla mobilita ferroviaria, relativamente al traffico di tipo

turistico e / o di collegamento con le altre aree — Parco.

Un contesto ferroviario cosi strutturato, rende possibile ipotizzare alcuni scenari di

intervento, in riferimento al seguente tipo di offerta:

1. Traffico ferroviario ordinario, la cui normale offerta e proposta attraverso
I'Orario Ufficiale FS.

2. Traffico ferroviario specificatamente dedicato alla mobilita all'interno delle Aree

Parco.

3. Traffico speciale / treni evento.

Offerta Ferroviaria ordinaria normalmente proposta attraverso ’Orario Ufficiale FS

Il miglioramento delle coincidente nella stazione di Aulla Lunigiana fra i treni della
linea Lucca — Aulla e Parma — La Spezia, unitamente ad una adeguata informazione /
promozione sulle opportunita attuali in termini di spostamento attraverso la mobilita
ferroviaria, potrebbe gia rappresentare, di per se, un primo e semplice tentativo di

miglioramento dell’offerta di mobilita ferroviaria fra le due aree Parco.

Si osserva che gia oggi un piccolo target di turisti, soprattutto di nazionalita
anglosassone (come gia ricordato, piu disponibile verso un tipo di mobilita sostenibile,
e probabilmente piu disposta ad affrontare alcune obbiettive difficolta legate a
coincidenze non sempre adeguate) utilizza il vettore ferroviario per gli spostamenti fra

le Aree Parco litorale ligure di levante — Alpi Apuane.

L’istituzione dei servizi passanti Piazza al Serchio - Aulla - La Spezia e viceversa,

potrebbe offrire la possibilita di attivare e consolidare un’importante nuova mobilita
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alternativa e sostenibile, che, grazie alle caratteristiche di sistematicita, velocita, ed
economia potrebbe sostenere la sfida con la mobilita privata, garantendo cosi una vera
e propria appendice verso l'interno al servizio ferroviario che gia, con successo,

garantisce gran parte della mobilita nel Parco Nazionale delle 5 Terre.

11.2 Offerta Ferroviaria specificatamente dedicata alla mobilita

all’interno delle aree Parco.

In questo contesto, e ipotizzabile la realizzazione di alcuni servizi speciali,
opportunamente integrati nell’orario ferroviario ordinario (nei fine-settimana e nei
mesi estivi), capaci di attrarre l'utenza turistica, attraverso un’offerta unica e

sicuramente confortevole.

Di seguito, a titolo di esempio, si indicano alcuni itinerari sui potrebbe essere utile

approfondire I’analisi e le proposte:

1. Servizio “Parco delle 5 Terre — (via La Spezia) — Parco Apuane
(Castelnuovo Garfagnana)

2, Treno Estate Viareggio — Lucca — Garfagnana — Lunigiana, servizio gia
attivo, con successo, dagli anni scorsi, di cui si rileva 'opportunita
della riconferma, con gestione diretta degli aspetti promozionali e
collaterali, come nel passato, a cura degli Enti territoriali.

3. Treno Estate Garfagnana — Lunigiana — 5 Terre (servizio di nuova
istituzione, da integrare/con quanto rilevato al punto 1).

4. Sincronizzazione degli orari dei due treni-estate “sull’Anello dei cinque
Parchi” (La Spezia — Aulla — Castelnuovo Garfagnana — Lucca —
Viareggio — La Spezia) allo scopo di minimizzare i tempi di
percorrenza e consentire una agevole accessibilita alle molteplici
opportunita del territorio.

5. Istituzione, in una fase successiva e dopo un approfondito studio di
fattibilita tecnica e sostenibilita economica, di un vero e proprio
servizio ferroviario dedicato “ad anello” fra le Aree dei Parchi di costa
e di entroterra, coinvolgendo in un’operazione che si configura
definitiva e qualificante rispetto al marketing territoriale
intercomprensoriale, tutti i soggetti economici ed istituzionali

interessati.
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Di seguito si riporta un estratto originale della “brochure” di presentazione
dell’edizione 2003 del treno Estate quale esempio di una corretta integrazione fra

offerta ferroviaria e territorio:

TRENO ESTATE 2003

Con questa iniziativa , promossa dalla Provincia di Lucca , é possibile raggiungere il
mare della Versilia come pure visitare la bellissima citta di Lucca , la Media Valle del
Serchio e la Garfagnana , ogni domenica dal 22 giugno al 7 settembre 2003.

I viaggio ha luogo su carrozze storiche delle Ferrovie dello Stato che percorrono un

itinerario dalla Garfagnana alla Versilia e viceversa ( con fermate alle stazioni ed agli orari
a fianco di ognuna specificati nell'apposito allegato).

La bellissima valle del Serchio e della Garfagnana , con manifestazioni che
spaziano dalle culturali alle molteplici gastronomiche , risulta cosi , raggiungibile con
estrema facilita . Da alcune stazioni ferroviarie fra l'alfro sono disponibili (solo dietro
prenotazione) navette gratuite che raggiungono i luoghi piu svariati immersi nello
splendido paesaggio dell’alto Appennino e delle Alpi Apuane. Alcuni ristoratori praticano
prezzi particolari per i possessori del ticket personale “Treno Estate”.

Nondimeno dalla stazione di Viareggio sono disponibili i servizi di trasporto navetta
per il raggiungimento degli stabilimenti balneari di tutto il litorale alcuni dei quali con
facilitazioni economiche per i possessori del ticket personale “Treno Estate”.

N.B.Il ticket personale di adesione ha un costo di soli € 5,00 andata-ritorno , deve essere
acquistato direttamente sul treno ed i bimbi fino a 8 anni viaggiano gratuitamente.

Non occorre il biglietto delle Ferrovie dello Stato

Informazioni , modalita e suggerimenti:

107




CONSORZIO PRO-LOCO DELLA VALLE DEL SERCHIO

Ufficio di Castelnuovo Garfagnana :
Tel. 0583 641007 - Fax 0583 644354 - Email proloco@corrieredigarfagnana.com
Notizie ed informazioni anche sul sito : www.corrieredigarfagnana.com

TRENO ESTATE 2003

CALENDARIO DELLE MANIFESTAZIONI
Giugno - luglio - agosto - settembre

SAN ROMANO GARFAGNANA - Orzaglia
Tiro alla forma (Pomeriggio di domenica e giorni festivi)
Tutte le domeniche dal 22 giugno al 24 agosto

luglio - agosto

BARGA

FESTIVAL OPERA BARGA 2003

BARGA

BARGA JAZZ 17° concorso internazionale di arrangiamento e composizione per orchestra jazz.
Dal 1 al 17 agosto

BARGA -Campo sportivo

Sagra del pesce e patate

22 giugno - domenica
ORRIDO DI BOTRI — Bagni di Luccal personale esperto della omonima Cooperativa promuove escursioni nella incc
SILLANO
XIIl Edizione della Gara automobilistica di velocita in salita "Sillano - Pradarena” Trofeo Sergio Lunatici
PARCO DELL'ORECCHIELLA

Una giornata indimenticabile nel parco , in mezzo a boschi secolari, a prati immensi , per le innumerevoli visite sia
alle numerose mostre tematiche , sia all’orto botanico, agliorsi .........

PARCO DELL'ORECCHIELLA - Centro Visitatori

Laboratorio di Archeologia sperimentale:Percorsi didattici per bambini e adulti a cura di Alfio Tommaselli

PIEVE S.LORENZO — Minucciano

Una giornata in alta Garfagnana tra chiese in pietra , borghi arroccati, vicoli stretti , portali in arenaria e.... (ltinerario 1- Vedi
Allegato A)
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29 giugno — domenica
ORRIDO DI BOTRI - Bagni di Lucca

Il personale esperto della omonima Cooperativa promuove escursioni nella incontaminata natura dell'Orrido di Botri, immersi in
uno sfondo da favola- Vedi programma dettagliato. (Allegato B)
GALLICANO

"Festa dei popoli e delle genti" Incontro e scambio culturale e gastronomico tra culture diverse dei popoli provenienti
da ogni parte del mondo. Inizio ore 18.00 (1 Km. A piedi dalla stazione di Barga-Gallicano)

PEGNANA - BARGA
Sagra Paesana — Gara Gran Fondo dei colli Barghigiani (Mountain Bike)
GIUNCUGNANO

Raduno Alpino - Pellegrinaggio sul Monte Argegna al monumento ai caduti (Campana Votiva) ore 9,00 - 15,00
IMINUCCIANO-Inaugurazione Rifugio Cava 27 “DONEGANI” Regata Velica sul lago di Gramolazzo

In collaborazione con il Parco delle Alpi Apuane e del comune di Minucciano viene inaugurato il rifugio realizzato alla ex cava 27
per l'occasione si prevede l'arrivo a Orto di Donna una delle valli piu caratteristiche delle Apuane con escursione al rifugio

(raggiungibile solo a piedi 0 con mezzi idonei) da dove si potra assistere ad un lancio di paracadutisti. Nel pomeriggio sul lago di
Gramolazzo si svolgera la regata velica promossa dal Circolo Nautico del luogo .
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11.3 Proposta di estensione del servizio regionale Ventimiglia / Novi
Ligure attualmente limitato Santo Stefano Magra fino ad Aulla
Lunigiana

Nell’attuale Orario Ufficiale sono previste alcune relazioni “passanti che da Ventimiglia

/ Genova / Novi Ligure e viceversa, che terminano iniziano la corsa a presso la stazione

di Santo Stefano Magra.

Parrebbe opportuno, allo scopo di permettere una maggiore mobilita fra i bacini della
Spezia / Riviera di Levante e Lunigiana / Garfagnana, proporre l'attestamento degli
stessi treni presso la stazione di Aulla Lunigiana, dove trovano origine i treni della linea
per Piazza al Serchio - Lucca. L’intervento avrebbe costi estremamente limitati e si
porrebbe nell’ottica di attuare quel sevizio ferroviario delle aree Parchi, gia ipotizzato in

altra parte dell’elaborato.

Treni in arrivo dalla Riviera di Levante:

v' 11902 da Ventimiglia con arrivo a Santo Stefano di Magra alle ore 13.18

v' 11204 da Genova con arrivo a Santo Stefano di Magra alle ore 15.19

v" 11206 da Ventimiglia con arrivo a Santo Stefano di Magra alle ore 17.07

Treni in partenza verso la Riviera di Levante:

v 11910 per Savona in partenza da Santo Stefano di Magra alle ore 14.43

v/ 11212 per Ventimiglia in partenza da Santo Stefano di Magra alle ore 16.39

v 11214 per Novi Ligure in partenza da Santo Stefano di Magra alle ore 18.43

A tali servizi si aggiungono, nel periodo estivo alcune ulteriori circolazioni straordinarie

Levanto — Santo Stefano Magra e vv.
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12 Sviluppo ed opportunita del traffico croceristico del Porto della
Spezia.

Il porto della Spezia, dai primi anni ‘2000, e pur in assenza di infrastrutture tecniche
dedicate, ha iniziato ad autorizzare la sosta in rada delle navi da crociera ed il

successivo sbarco a terra di croceristi, entrando ben presto nel novero degli scali

nazionali pit importanti che operano in questo importante segmento di traffico.

Inizialmente il trasferimento a terra dei croceristi, avveniva con l'utilizzo di natanti di
dimensioni ridotte. Successivamente, nel 2013, ¢ stata data la possibilita di attracco
diretto in aree portuali precedentemente dedicate ad attivita mercantili (Molo
Garibaldi).

E proprio nel 2013 si infatti si assistito ad un notevole incremento del numero di
passeggeri in transito e in imbarco/sbarco (+310% rispetto al 2012) e del numero di

scali nave (+182% rispetto al 2012) nel porto della Spezia.

Il ruolo strategico che il porto della Spezia si € velocemente ritagliato nel panorama
nazionale ¢ sostanzialmente riconducibile alla possibilita di offerta ai croceristi in sosta
di un ampia possibilita di escursioni, ad esempio verso le citta d’arte (Firenze, Lucca,
Pisa) attualmente esclusivamente effettuato attraverso bus turistici, ma soprattutto
verso le Cinque Terre, in gran parte invece attraverso l'utilizzo del vettore ferroviario,

con trasferimento da porto alla Stazione Centrale attraverso autoservizi dedicati.

Allo scopo di operare nell’ambito dell’accoglienza / organizzazione turistica dei
croceristi, il 9 Marzo 2007 ¢ stato costituito il “Consorzio Discover”, (di cui Autorita
Portuale della Spezia detiene il controllo) anche al fine di valorizzare I'identita locale,
dare supporto e sostegno alle persone in arrivo, incrementare ed ottimizzare i flussi
turistici, il tutto in collaborazione con Enti e Sistema Turistico Locale. Lo specifico
oggetto sociale del Consorzio € pertanto riconducibile alla progettazione,
organizzazione, coordinamento e svolgimento di attivita a supporto dell’operato dei
soci nell’ottica dello sviluppo del turismo sociale, a scopo naturalistico e di interesse

storico, artistico e culturale.
Allo stesso Consorzio partecipano anche numerosi Enti Locali del Territorio

Fra le compagnie che, ad esempio, nel 2013 hanno scalato il porto della Spezia, sono da
segnalare da segnalare i 34 scali di naviglio riconducibile al Gruppo Carnival (Costa
Crociere e Ibero Cruceros) e i 34 scali delle navi Royal Caribbean, oltre ai 10 attracchi

della Disney Cruise Line.

111



Per meglio dimensionare il peso che fenomeno sta assumendo, nella tabella sottostante
sono riepilogati i dati relativi al traffico sia mercantile (TEU / Contenitori imbarcati e

sbarcati) sia croceristico con il numero di passeggeri

ANNO | TONN.TOTALI | TEU (num) NAVI PASSEGGERI
(num.)

1997 10.737.501 615.604 4.033 54.678

1999 15.284.732 843.233 4.881 50.166

2000 16.521.092 009.962 4.884 75.647

2001 15.847.542 074.646 4.895 113.687

2002 18.203.190 975.005 4.556 46.870

2003 19.793.224 1.006.641 5.015 40.452

2004 18.434.755 1.040.438 3.854 41.036

2005 17.162.478 1.024.455 3.661 56.358

2006 19.292.000 1.137.000 n.d. 62.088

2007 19.415.557 1.187.040 4.732 106.160

2008 18.619.000 1.246.000 n.d. 49.656

2009 14.327.636 1.046.063 3.475 31.021

2010 17.950.000 1.285.155 3.709 44.874

2011 17.060.741 1.307.274 3.455 90.408

2012 15.438.438 1.247.218 3.265 50.239

2013 15.546.000 1.300.432 n.d. 214.000

2014 15.700.000 1.303.317 n.d. 483.564

2015 Stimati 700.000
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Per I’'anno in corso sono previste 190 attracchi di navi da crociera (“toccate”) con ben

700.000 passeggeri attesi. Cifre imponenti che si commentano da sole.

Nell’ambito della costruzione del nuovo “Waterfront” cittadino, previsto dal Piano
Regolatore Portuale viene ipotizzata, proprio nelle immediata vicinanze della “Stazione
Marittima” dedicata in gran parte al traffico croceristico, la realizzazione di un piccolo
terminale ferroviario viaggiatori, con lo scopo di dotare lo stesso traffico croceristico di
un immediata possibilita di inoltro dei flussi sia verso il gia consolidato versante
“Cinque Terre”, sia verso ulteriori mete, per ora appannaggio esclusivo del traffico

stradale / autoservizi.

L’opportunita di fare giungere i treni viaggiatori nelle immediate adiacenze del punto di
attracco / sbarco delle navi da crociera e gia stata adottata con successo presso lo Scalo
Marittimo Crociere di Civitavecchia, dove, allo scopo, € nata una Societa che cura
attraverso l'utilizzo di automotrici diesel il collegamento con Roma (Sea Train Srl)
mentre, in seguito, anche Trenitalia ha organizzato, con successo, un proprio servizio

sistematico e dedicato per collegare il porto con la capitale.
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La spettacolare ferrovia turistica “Yukon & White Pass” in Alaska, con punto di imbarco

diretto dalle crociere nella cittadina di Skagway

12.1 Possibilita di inserimento della linea Lucca — Aulla nel
segmento crociere della Spezia

Gia ad oggi, pur con la necessita di ulteriori valutazioni tecniche ed operative, con
I'utilizzo della attuale rete ferroviaria portuale merci sarebbe, in teoria, possibile far
partire / giungere convogli ferroviari viaggiatori presso il punto di attracco del naviglio

croceristico.

L’arrivo dei nuovi treni ATR Pesa potrebbe consentire di ipotizzare, in via
assolutamente sperimentale e previa attenta verifica di alcuni parametri tecnici (stato
dell’armamento dei binari portuali, compatibilita raggi di curvatura ecc.) un primo
tentativo di servizio dedicato Porto — Lunigiana — Garfagnana a servizio del traffico

crocieristico.

Un altro elemento che potrebbe spingere ad ipotizzare I'individuazione di mete diverse
da offrire alla clientela croceristica in arrivo alla Spezia ¢é la difficile “sostenibilita” del

comprensorio delle Cinque Terre rispetto a massicci e sistematici flussi turistici che
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questo tipo di traffico inevitabilmente genera, con difficolta di convivenza con il

normale e gia di per se notevole flusso turistico proprio.

Per valutare e tradurre tale ipotesi € pero necessaria l'istituzione di uno specifico
“gruppo di lavoro” fra Autorita Portuale della Spezia, RFI — Trenitalia, La Spezia
Shunting Railways, La Spezia Cruise Facility S.r.l.,, Consorzio Discover, Unione dei
Comuni della Garfagnana e Lunigiana, Parchi del territorio ecc., che valuti con
attenzione tutti gli aspetti tecnici ed economici legati alla fattibilita che un progetto del

genere presenta, non ultimo l'individuazione e la gestioni delle mete di arrivo in

Garfagnana e Lunigiana nonché del “sistema dei parchi” dello stesso comprensorio.
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13 Ipotesi per un collegamento balneare diretto Garfagnana /
Lunigiana / Cinque Terre al servizio delle popolazioni montane

Allo scopo di consentire alle popolazioni della Garfagnana e della Lunigiana un
collegamento diretto verso le localita balneari della riviera ligure di Levante, viene di
seguito ipotizzato un servizio la cui messa in servizio dovrebbe vantare le seguenti

caratteristiche:

v’ Utilizzo dei nuovi treni Atr 220 Pesa

v Percorso: Castelnuovo Garfagnana (con partenza ore 08.00 circa) — Levanto
(oppure Sestri Levante / Chiavari).

v' Fermate: gran parte delle stazioni della linea; da Aulla Lunigiana il servizio
diventa diretto e, se la circolazione sulla linea tirrenica lo consentisse, la prima
fermata potrebbe essere Riomaggiore con, in seguito Manarola, Corniglia,
Vernazza, Monterosso, Levanto nonché le stazioni di Sestri Levante, e Lavagna
qualora il servizio terminasse a Chiavari

v' Rientro: partenza ore 17.00 dalla localita di arrivo con le solite fermate
programmate per il viaggio di andata.

v" Circolazione: periodo estivo — giorni feriali

L’ipotesi va opportunamente approfondita, oltre che per I'aspetto tecnico / di
circolazione, anche per I’aspetto piu strettamente commerciale / promozionale, con la
possibile individuazione di una tariffa “ad hoc” svincolata dall’attuale tariffa Regionale

Kilometrica di Trenitalia.
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14 Offerta ferroviaria speciale treni d’epoca/a vapore/treni evento

Infine un breve cenno alla possibilita di prevedere un’offerta turistica straordinaria,
legata a particolari ricorrenze territoriali, a viaggi-evento costituenti, in sé, attrattiva

turistica, a treni composti da materiale storico di particolare valore.

I territorio in esame vanta una specifica esperienza di treni storici con trazione a vapore
maturata grazie all’esperienza maturata negli anni passati del Museo Nazionale dei

Trasporti di La Spezia

Va purtroppo rilevato come tali iniziative, per quanto sempre coronate con successo
grazie ad un elevato numero di viaggiatori, non abbiano mai trovato adeguato seguito,
presso gli operatori turistici locali oppure presso gli attori istituzionali, con lo scopo di

rendere le iniziative sistematiche e di vetrina rispetto al marketing territoriale.

Al contrario, in altre aree nazionali (Crete Senesi, Sardegna interna, ecc), l'offerta di
treni a vapore turistici rappresenta ormai un vero e proprio momento qualificante

dell’offerta del territorio.

14.1 Treni a d’epoca e treni a vapore.

Prima di analizzare nel dettaglio I'aspetto legato all’effettuazione di treni a vapore con
materiale d’epoca, € necessario ripercorrere brevemente la genesi dell’idea e il suo
successivo sviluppo che a prodotto, dalla fine degli anni 90 fino al 2006 / 2007, I'unico
vero esempio di successo di valorizzazione turistica, unitamente al Treno Estate

Viareggio - Piazza Al Serchio voluto dalla Provincia di Lucca della linea Lucca — Aulla.

Quale curiosa premessa storica, pud essere interessante rilevare che proprio la linea
Lucca — Aulla é stata I'ultima linea ferroviaria FS (a scartamento normale ed aderenza
naturale) a funzionare con un servizio regolare viaggiatori a vapore, cessato sul
versante della Garfagnana il 31 Maggio 1975, ma proseguito sul versante Lunigianese

fino al 31 Maggio 1977.

Tale peculiarita richiamava, negli ultimi periodi dell’esercizio a vapore, numerosi
appassionati che, da tutta Europa ed oltre, giungevano ad ammirare ed immortalare le
ultime macchine ed i loro caratteristici pennacchi bianchi, in un ambiente ed una linea

che ne valorizzava in maniera eccezionale la spettacolarita.

La successiva circolazione dei treni a vapore turistico — rievocativi si € potuta

concretizzare grazie all’intuizione del Museo Nazionale Trasporti della Spezia che, al
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momento della costituzione di una propria “Sezione Ferroviaria, nell’acquisizione del
numeroso materiale rotabile di interesse storico da preservare, e successivamente da
restaurare in stato di marcia, si € posto l'obbiettivo di mettere nuovamente in
circolazione treni turistici con trazione a vapore, richiesti da Agenzie, Enti ed

Amministrazioni Locali, Cral, Associazioni Dopolavoristiche, ecc.

Lo stesso Museo, con i propri mezzi provvide al restauro della propria locomotiva a
vapore Gr. 740 278 che, ottenute le necessarie autorizzazioni burocratiche (peraltro con
un percorso unico nel panorama italiano) inizid0 un importante servizio che, a
consuntivo, ha rappresentato I'effettuazione di circa 80 treni speciali a vapore con piu

di 30.000 turisti trasportati.

CASTEL VECCHID PASCINT (LUOCA ) §-12-2009 £ FRANK ANDIVER

L’operazione ha confermato, se mai occorreva una conferma, che la linea Lucca — Aulla
possiede quelle caratteristiche di richiamo, di contesto e di tracciato tali da renderla
una “ferrovia turistica” ideale per listituzione di un servizio per quanto possibile

regolare (e non episodico) con trazione a vapore e materiale d’epoca.

Della possibilita di dare avvio ad un servizio turistico regolare a vapore sulla linea, si
fece interprete la Comunita Montana della Lunigiana, che, nel 1996/97, con il Progetto

“Treno Verde”, elaborato in collaborazione con la Sezione Ferroviaria del Museo
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Nazionale dei Trasporti, ed il cui finanziamento venne proposto attraverso il
Regolamento U.E. 2881/93 Obiettivo 5b — Azione 4.2.A., tento, senza successo, di
rendere I’esperienza dei treni turistici a vapore un punto di forza dell’offerta turistica

territoriale.

Un altro progetto che potrebbe meritare, in questo ambito, ulteriori approfondimenti e
la proposta di istituire un treno a vapore turistico regolare nella tratta Castelnuovo
Garfagnana — Piazza al Serchio, con la valorizzazione di questo stupendo tratto di linea
ed alcune opere d’arte di rilievo (es. il viadotto di Villetta oppure la caratteristica
fermata di Poggio Carreggine Vagli). Lo stesso progetto fu depositato, nel 2006 presso

I’Assessorato ai trasporti della Provincia di Lucca.

14.2 Evoluzione dello scenario: la nascita della Fondazione delle
ferrovie Italiane

Nel 2014 kle Ferrovie dello Stato Italiane, allo scopo di preservare e valorizzare
I'immenso patrimonio storico posseduto, seguendo quanto gia realizzato ad esempio in

Svizzera od in Spagna, hanno dato vita alla “Fondazione Ferrovie Italiane”

14.3 Scopi ed attivita della Fondazione (Art. 3 dello Statuto
Fondazione Ferrovie Italiane)

“La Fondazione, alla luce del forte legame esistente tra la storia del trasporto
ferroviario italiano ed il Paese, é costituita nell ambito del Gruppo Ferrovie dello Stato
Italiane per preservare, valorizzare e consegnare integro, a vantaggio anche delle
generazioni future, un Patrimonio di storia e di tecnica, simbolo del progresso e

strumento di rafforzamento dell unita degli Italiani.
Sono parte di detto Patrimonio storico, tecnico e industriale:

- I treni storici costruiti nella prima meta del ‘900 ed oggi ancora funzionanti, i quali
simboleggiano l'evoluzione del trasporto ferroviario in Italia, testimoniano i traguardi e
le eccellenze tecniche conseguiti dalle nostre Ferrovie in cento anni di esperienza e
rappresentano cio che é stato il modo di viaggiare di generazioni di Italiani. L esercizio
del parco rotabili storici contribuisce a promuovere la conoscenza del mezzo “treno’,
unitamente a manifestazioni di tipo culturale, eventi ed iniziative a carattere sociale e

commerciale, a beneficio anche delle Comunita e del territorio;
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- treni storici non in esercizio e i musel ferroviari che, come quello di Pietrarsa,

rappresentano il luogo della memoria delle Ferrovie Italiane;

- I fondi archivistici, le biblioteche ed il ricchissimo patrimonio di foto e filmati, che
costituiscono consistenti ed importanti depositi di dati sulla storia italiana, tracciando
un ritratto autentico della societa italiana, dei suor costumi, dei suoi cambiamenti, dal
1905 ad oggl.

Per quanto sopra, la Fondazione ha per scopo quello di realizzare la salvaguardia e la
valorizzazione del Patrimonio storico, tecnico e industriale costituito dai treni d’epoca,
dagli archivi, dai musei e dalle collezioni di oggetti e cimeli ferroviari presenti sul

territorio nazionale’.

Si € venuto a creare quindi un unico soggetto qualificato e titolato a gestire I'aspetto
della valorizzazione dell'importante numero di rotabili storici (locomotive a vapore,
elettriche, diesel , automotrici d’epoca, vetture viaggiatori) prima “disperso” fra le varie

Direzioni Regionali di Trenitalia.

La stessa Fondazione ha inoltre iniziato la gestione diretta, con risultati lusinghieri, dei
treni storico turistici su linee attualmente chiuse al traffico ordinario (iniziativa
denominata “Binari senza Tempo”) ma ritenute di particolare pregio e che, almeno in

parte, gia erano state oggetto di importanti esperienze “sperimentali” di questo tipo:

v' Asciano — Monte Antico (treno Natura)
v' Palazzolo - Paratico

v" Sulmona — Castel di Sangro

v’ Agrigento — Porto Empedocle

v Novara — Varallo Sesia

La Fondazione, con la collaborazione del Museo Nazionale Trasporti, ha scelto proprio
La Spezia per I'approntamento di uno dei propri importanti poli di manutenzione e
ricovero del materiale rotabile di interesse storico, subentrando a Trenitalia
nell’assegnazione — gestione dell’area e dei fabbricati dell’ex Deposito Locomotive della
Spezia Migliarina, in via Fontevivo.

E’ pertanto chiaro che lo sviluppo “sistematico” e non estemporaneo del traffico
turistico con rotabili d’epoca (a trazione a vapore, ma non solo) debba “transitare”
attraverso un accordo con la stessa Fondazione ed il Museo Nazionale Trasporti, che
porti alla definizione di un calendario di circolazioni certe, da “vantare” e rendere

“offerta di punta” del marketing territoriale.
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L’accordo, inoltre, potrebbe prevedere un importante abbattimento dei costi
superando, eventualmente, il ruolo attualmente svolto dalle Agenzie di Viaggi,
attraverso la commercializzazione diretta, a cura della Fondazione stessa, della

bigliettazione utilizzando la Rete Commerciale / Biglietterie di Trenitalia.

Si ricorda che attualmente, per leffettuazione di un treno a vapore “tipo”, il
corrispettivo richiesto da Trenitalia si aggira intorno ai 12/15.000 Euro, scoraggiando,
molto spesso, i potenziali organizzatori ad avventurarsi in operazioni di questo tipo,
tenuto conto che i treni vengono venduti “vuoti per pieni”, ovvero con il “rischio

d’impresa” completamente a carico del soggetto richiedente.

14.5 Ipotesi di approfondimento

Avvio di un confronto diretto fra Fondazione Ferrovie Italiane, Museo Nazionale
Trasporti, Unione dei Comuni della Garfagnana e della Lunigiana, RFI, Enti ed
Associazioni legati alla promozione turistica, allo scopo di verificare la fattibilita di

quanto ipotizzato gia per la stagione autunnale 2015 / 2016.
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15 Ipotesi di “Treni Evento” gia realizzati nel passato e da riproporre
quale elementi di punta del marketing territoriale di Garfagnana e

Lunigiana

Alcuni eventi, che potrebbero vantaggiosamente prevedere l'effettuazione di treni
speciali (con materiale diesel di tipo storico oppure a vapore) ed a forte richiamo

promozionale, potrebbero individuarsi nelle seguenti occasioni:

» “Treno dei Sapori”, su tutta l'estesa della linea ed in collaborazione con Slow food;

(gia effettuato con successo nel passato; da riproporre come appuntamento fisso).

« “Treno del Presepe” in occasione del Presepe vivente nel Borgo di Equi Terme; gia
effettuato nel passato sarebbe da riproporre come appuntamento fisso in caso di

riapertura definitiva del centro storico di Equi, colpito dal recente sisma del 2013.

“Treno dei Parchi”, da La Spezia / Viareggio a Castelnuovo Garfagnana con soste a
Fivizzano Rometta Soliera (Piazza dei Parchi / mercatino dei prodotti locali) e Piazza al
Serchio, con lo spettacolo della “giratura” della locomotiva a vapore sulla piattaforma

girevole.

» “Treni delle castagne e/o del farro” (interamente da progettare quali momenti di
valorizzazione di prodotti caratteristici del comprensorio).

e “Treno delle azalee” in occasione della “MyFlower” di Borgo a Mozzano.

» Treni delle feste medioevali, (da progettare; si svolgono in molti nostri paesi),

» Treni della birra (da progettare per visitare i nuovi eccellenti birrifici),

e Treni a Vapore per il segmento turistico /diportistico da effettuarsi nelle
giornate di “Pasquetta” e del “Primo Maggio” sull’itinerario Viareggio / La
Spezia — Lunigiana — Garfagnana. (gia effettuati con successo nel passato; da

» <«

riproporre come appuntamento fisso con il “marchio” “Pasquetta in Garfagnana”
e “Primo Maggio in Garfagnana”).

e Ecc.
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16 Il Turismo scolastico.

Almeno fino alla meta degli scorsi anni 2000 sulla linea Lucca - Piazza al Serchio -
Aulla era percorsa, soprattutto nel periodo Aprile — Giugno, da numerosi treni speciali
organizzati a richiesta di istituti scolastici. Molto spesso la destinazione era la stazione
di Equi Terme dove si svolgeva un programma che prevedeva visite alle peculiarita di
quel territorio.

La possibilita di organizzare treni di questo tipo, in diretta concorrenza con un parallelo
servizio fornito da societa di autoservizi, fu reso possibile da un accordo fra gli allora
Gestori / Concessionari delle risorse naturali del territorio (Grotte di Equi e Terme) e la

Direzione Trasporto Regionale di Firenze di FS / Trenitalia.

Si arrivo ad avere, in una singole giornate, ben tre treni speciali di questo tipo in linea

16.1 Ipotesi di studio e di approfondimento

Il felice esempio di quegli anni potrebbe essere “attualizzato” a cura dei Parchi del
territorio, in primis il “Parco Regionale delle Apuane” ed il “Parco Nazionale
dell’Appennini Tosco — Emiliano” individuando, oltre alla gia consolidata realta di Equi
Terme, altre localita servite dalla ferrovia, che potrebbero rendersi protagoniste di mete

di turismo scolastico nell’ambito di una giornata come, ad esempio:

» Castelnuovo Garfagnana e la fortezza di Mont’Alfonso.
» Piazza al Serchio e La Fortezza delle Verrucole,

e Castiglione Garfagnana.
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17 Il servizio merci: ipotesi per rilancio complessivo

17.1 L’evoluzione ed il contesto storico

Il traffico merci, sulla linea Lucca — Piazza al Serchio — Aulla, ha sempre rappresentato

un importante quota del traffico complessivo, sin dai primi periodi del servizio.

Proprio le possibilita legate al traffico merci portarono nel secolo scorso, come gia
ricordato, alla decisione di progettare, finanziare e realizzare almeno tre importanti ed
impegnativi segmenti della linea (Aulla — Monzone / Equi Terme, Bagni di Lucca —
Castelnuovo Garfagnana e Castelnuovo Garfagnana — Piazza al Serchio), legandoli alla
necessita di dotare I'industria estrattiva del marmo di un sistema di trasporto adeguato

all'importanza che quel settore andava assumendo nell’economia locale.

Il servizio, almeno fino all'inizio degli scorsi anni ’70, era svolto giornalmente
attraverso una coppia di treni merci con trazione a vapore che percorrevano la tratta
Lucca — Piazza al Serchio ed Aulla - Piazza al Serchio, con coincidenza e scambio dei

carri da inoltrare nei due versanti (servizio di “corrispondenza”).

Le due coppie di treni merci manovravano, a seconda delle necessita, in ogni stazione
della linea, prelevando o consegnando i carri completi od il cosiddetto “collettame”
(pacchi, colli espressi, piccole sedizioni ecc.). Questo ultimo servizio era antesignano di

quanto oggi svolto dai grandi “corrieri espresso”.

Tutte le stazioni della linea erano abilitate al servizio a carro (le fermate al solo servizio
a collettame) e, allo scopo, disponevano di scali merci attrezzati per le normali
operazioni di scarico e carico dei carri.

Esistevano inoltre 3 raccordi che allacciavano direttamente gli impianti industriali alla

linea ferroviaria:

1. Pallerone: raccordo diretto al Polverificio SGEM
2. Fornaci di Barga: doppio raccordo diretto allo stabilimento metallurgico SMI.
3. Ponte a Moriano: raccordo con un importante stabilimento tessile

Intorno al 1975, con la cessazione dell’ultimo traffico regolare (minerale di quarzo dalla
stazione di Monzone) l'allora Azienda Autonoma delle Ferrovie dello Stato provvide a
sopprimere definitivamente la coppia di treni merci (che intanto era stata ridotta a

circolazione bisettimanale) del versante lunigianese della linea ed a “disabilitare” tutte
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le stazioni allo stesso servizio merci precludendo cosi ogni possibilita di sopravvivenza

o di futuro sviluppo dei traffici.

Sul versante della Garfagnana, invece, il servizio prosegui regolarmente, grazie anche
ad alcune importanti realta industriali presenti presso gli impianti di San Pietro a Vico
(industria molitoria) Bagni di Lucca (industria Chimica), Fornaci di Barga (industria

Metallurgica) ed allo sviluppo che in quegli anni presentava I'industria cartaria.
Proprio I'industria cartaria, all’inizio degli anni '90 si rese protagonista di

un’importante evoluzione con I'attivazione di tre importanti raccordi di collegamento

diretto fra le gli stabilimenti e la linea:

v" Raccordo “Lucart” al Km 14+902, tra le stazioni di Ponte a Moriano e

Diecimo Pescaglia

v" Raccordo “Tronchetti” al Km 28+484 fra le stazioni di Fornaci di Barga e

Ghivizzano-Coreglia.

v Raccordo “Georgia Pacific” allacciato al piazzale della stazione di

Castelnuovo Garfagnana

L’attivazione di queste tre importanti infrastrutture permise inoltre di ridimensionare il
servizio di “carrellamento stradale” che permetteva ai carri ferroviari, attraverso il
carico su speciali rimorchi gommati il trasferimento a domicilio degli stessi carri dalle

stazioni agli stabilimenti cartari non raccordati.

Tutti i raccordi garantirono, almeno fino alla seconda meta degli Anni 2000 un buon
traffico merci che arrivo a generare fino a due coppie di treni giornalieri Lucca —
Castelnuovo Garfagnana e ritorno, servendo tutti gli opifici industriali che usufruivano

del vettore ferroviario.

17.2 Gli anni 2000 e il ridimensionamento del servizio.

Con la meta degli anni 2000 inizia un lento e progressivo ridimensionamento del

servizio che € possibile cosi sintetizzare:

- Gia con la trasformazione dell’Azienda Autonoma delle Ferrovie dello Stato in
Ente Ferrovie dello stato (1985 / 1986) ma soprattutto con la trasformazione
dello stesso Ente in Societa per Azioni nel 1992 (seppur sotto il completo
controllo del Ministero del Tesoro prima e del Ministero dell’Economia in

seguito), si era fatto strada un semplice concetto, sconosciuto in precedenza:
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a)

b)

c)

- I costi sostenuti dal servizio ferroviario per le manovre iniziali e finali
di ogni trasporto merci (dallo stabilimento alla stazione attraverso un
raccordo oppure dalla stazione ad un raccordo in piena linea od
ancora con 'effettuazione di treni dedicati da impianti “hub” di primo
livello verso gli impianti non serviti da altre relazioni merci) andava
completamente “ribaltato” verso la clientela che adottava il vettore
ferroviario.

- Questo concetto, sicuramente adeguato rispetto a criteri aziendali di
economia e trasparenza dei costi, fini per caricare le tariffe merci di un
importante “sovraccosto”, mai adottato in precedenza che si potrebbe

cosli riassumere:

Il “vecchio” prezzo di trasporto era stabilito dalla normale tariffa nazionale
Tonn. /Km,;

Il “nuovo” prezzo di trasporto, oltre il prezzo della tariffa nazionale Tonn. / Km
si costruiva sommando il prezzo completo di ogni “terminalizzazione” (“ultimo
miglio” per parafrasare lo stesso concetto adottato in quegli anni dall'industria
delle telecomunicazioni), peraltro legato alla specifica complessita tecnica
territoriale delle operazioni, e che spesso risultava, almeno in termini relativi,
economicamente piu impattante rispetto al costo della semplice “vezione” /
tariffa nazionale tonn / Km.

Inoltre, la trasformazione della linea con I’adozione del telecomando integrale
(DCO), provoco la necessita di adottare per i treni / (o “tradotte”) di
trasferimento dei materiali dalla stazione di Lucca ai vari impianti della linea, un
“modulo” (squadra di accompagnamento) del personale condotta ed
accompagnamento” estremamente ridondante ed oneroso (fino a 5 / 6 Agenti
per ogni convoglio), che finirono per rendere difficilmente sostenibile, dal lato

commerciale, la stessa “terminalizzazione” ferroviaria.

In seguito, ulteriori determinazioni da parte di Trenitalia — Divisione Cargo, che

fino ad allora era I'unica IF che gestiva il servizio sulla linea, quali:
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v Soppressione quasi completa del servizio a “carro singolo” ad a “gruppi di carri”
multicliente con contemporanea “disabilitazione” di numerosissime stazioni /
scali al servizio commerciale.

v" Concentramento delle risorse verso la tecnica del “treno completo” monocliente
di tipo intermodale e su relazioni a grandi / grandissimi volumi di traffico.

v' Ulteriore selezione fra i traffici a treno completo, con I’eliminazione dei traffici
“tecnicamente” a margine economico ed operativo pit basso e mantenimento dei
trasporti a treno completo O / D con terminalizzazioni non particolarmente
onerose ed a margine piu vantaggioso.

v' Ulteriore e sistematico adeguamento delle tariffe ai costi effettivamente
sostenuti, con importanti rincari del servizio ferroviario rispetto ai prezzi
praticati dal vettore stradale in un divario, spesso, sempre piu favorevole a

quest’ultima modalita.

La necessita inoltre di dotare i mezzi di trazione diesel da impiegare sulla Lucca Aulla
del doppia apparecchiatura di sicurezza SCMT e SCC, con costi di allestimento valutati
in circa 400.000 euro a rotabile, scoraggiano le I.F. potenzialmente interessate ad

operare sulla linea.

Attraverso le fasi sopra riassunte si giunge, rapidamente, a periodi piu recenti dove il
servizio merci sulla linea Lucca - Aulla praticamente scompare, pur in presenza di un
quadro economico che, almeno fino all’inizio della congiuntura del 2008, si conferma
invece particolarmente “adatto” al vettore ferroviario, con le classiche tipologie
merceologiche “di fondovalle”, dallo storico metallurgico, al cartario (presente gia dagli
anni ’60), fino all’ultimo e promettente rientro in scena del “lapideo” e pur non piu

nella versione del classico marmo in blocchi.

Queste “filiere” rispetto, alle materie prime / prodotti / semiprodotti da trasportare,

possono essere cosi dettagliate:

K/

+ Filiera metallurgica:

Comprensorio di Fornaci di Barga: rame o metalli quali materie prime di base, in
importazione da paesi anche extra-europei, attraverso i Porti nazionali; prodotti finiti

verso 1 mercati di consumo finali o semiprodotti destinati ad ulteriori cicli produttivi.

R/

«» Filiera cartaria:
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a) Vari comprensori di fondovalle di Garfagnana e Lunigiana (Monzone -
Gassano): cellulosa quale materia prima di base, in importazione ferroviaria
da paesi anche extra-europei oppure attraverso i Porti nazionali.

b) Semiprodotti (carta in rotoli di grande dimensione) destinati ad ulteriori
cicli produttivi, prodotti finiti verso i mercati di consumo finale

+ Filiera lapidea
Carbonato di calcio in polvere o graniglia, destinato all’industria a servizio
dell’edilizia.

Nuovo scalo merci Minucciano
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18 La nuova “Filiera lapidea” — Carbonato di calcio

A cominciare dall'inizio degli anni 2000 l'industria lapidea del versante orientale delle
Alpi Apuane, cosi come era gia avvenuto nei comprensori di Carrara e Massa almeno
dagli anni ’60, “scopre” la possibilita di commercializzare convenientemente anche
quel prodotto fino ad allora considerato “di scarto” e che veniva abbandonato lungo il
perimetro delle cave, dando origine ai cosiddetti “ravaneti” ovvero discariche a cielo
aperto di materiale lapideo di varia pezzatura e che in maniera sempre piu invasiva,

finivano col modificare negativamente il paesaggio apuano.

Lo stesso materiale di risulta (pietrame di marmo) opportunamente trattato
meccanicamente e ridotto in polvere o sabbie di varia granulometria, sotto la
denominazione merceologica di “carbonato di calcio”, € ampiamente richiesto
dall'industria legata all’edilizia (base per la produzione di prodotti e colle per
rivestimenti) dall'industria cartaria (in soluzione acquosa quale “sbiancante” del

prodotto finito) e dall'industria farmaceutica e della cosmesi.

18.1 Filiera lapidea: il caso “Minucciano” e la riattivazione del
servizio merci sul versante lunigianese della linea Lucca - Aulla

All'inizio degli anni ’90, I'industria privata concessionaria per 'estrazione lapidea nel
Comune di Minucciano e gli Enti Locali territoriali decidono la costruzione di un
impianto di trasformazione del materiale di risulta in carbonato di -calcio

commerciabile, da realizzarsi in localita Bettoletto, in fregio al perimetro di estrazione.

L’obbiettivo e di inserirsi in quel mercato che, come gia riportato, era in continua

espansione.

L’impianto entra in produzione nel 2005 e subito si pone il problema del trasporto del
prodotto finito verso i comprensori industriali di consumo, in parte situati in provincia
di Reggio Emilia, per il quale & necessario l'attraversamento dell’Appennino Tosco

Emiliano.

Sono necessarie circa 40 corse camionistiche a/r giornaliere, con I'utilizzo di itinerari
differenziati per evitare sovraccarichi su una rete stradale statale non adatta ad un

traffico industriale di queste dimensioni.
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Peraltro, gia durante le prime fasi di progettazione dell'impianto era stato interpellato il
Gruppo FS Trenitalia Cargo per la valutazione / fattibilita sull’'utilizzo della vezione

ferroviaria, ma senza risultati apprezzabili.

Intanto nel 2004 nella compagine azionaria di MI.GRA Srl entra la soc. Keracoll Spa,

che gia utilizzava gran parte del prodotto finito.

Nel 2006 le Comunita Montane di Lunigiana e Garfagnana unitamente alle provincie di
Lucca e Massa Carrara affidano a Tages scrl uno studio di fattibilita per la
“Riorganizzazione funzionale del trasporto ferroviario nel comprensorio tirrenico

Pontremolese e Garfagnana”.

Per la prima volta lo studio ipotizza, nel dettaglio, un ciclo di trasporto del prodotto
finito con l'utilizzo della tecnica intermodale a treno completo fra la stazione di
Minucciano Pieve di San Lorenzo — Casola in Lunigiana e lo scalo di Dinazzano Po,
situato su una linea in concessione all’'ora gestita dalla Societa ACT “Azienda
Consorziale Trasporti” di Reggio Emilia, baricentrico rispetto agli impianti industriali

di consumo.

Lo studio suggerisce, inoltre, l'affidamento del trasporto alla stressa Impresa
Ferroviaria ACT, che era dotata di mezzi di trazione Diesel di potenza adeguata rispetto
ai volumi ed alle caratteristiche della linea (moderne locomotive Diesel “G 2000” del

costruttore tedesco Vossloh).

Iniziano i contatti fra la stessa ACT, poi assorbita dal gruppo FER (Ferrovie Emila
Romagna - che ha unito le varie ferrovie concesse in esercizio nella stessa regione
Emilia Romagna), ed RFI per lo studio e la realizzazione dell'impianto di trasferimento
modale che, lo stesso studio della Tages, aveva individuato presso la stazione di

Minucciano P.C..

Dopo un lungo iter progettuale e realizzativo, il 20 luglio 2012 I'impianto & inaugurato

anche se i trasporti regolari erano iniziati gia nel mese di febbraio.

Il costo complessivo dell’operazione (realizzazione del nuovo piano del ferro di
stazione, acquisto e messa in opera della gru elettrica, opere accessorie) € stato di 2
milioni e 270 mila euro, cosi ripartiti attraverso uno specifico “Accordo di Programma”

promosso dalla Provincia di Lucca e dal Comune di Minucciano.

v' 970.000 euro a carico della Regione Toscana, in particolare per la
realizzazione delle opere di adeguamento della stazione ferroviaria di

Minucciano-Pieve-Casola;
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550.000 euro ciascuna per le Province di Lucca e Massa Carrara;
120.00 euro per il Comune di Minucciano;
40.000 euro per la Comunita Montana della Garfagnana;

30.000 euro per la Comunita Montana della Lunigiana;

AN N NN

10.000 euro, infine, a carico del Comune di Casola in Lunigiana.

L'intervento sull’infrastruttura ferroviaria e stato eseguito da RFI, mentre attraverso i
fondi stanziati, sono stati acquistati anche 130 container speciali progettati e realizzati

allo scopo dalla Soc. Sicom di Cherasco (CN).

Attualmente sei treni la settimana collegano Minucciano P.C. con Dinazzano Po’, con 13
carri e 26 container carichi trasportando circa 750 tonnellate di prodotto al giorno,
sottraendo al traffico stradale circa 260 viaggi settimanali, fra andata e ritorno, che

sommano complessivamente 12.500 trasporti annuali.

18.2 La scelta dell’opzione intermodale

La aziende interessate al traffico (Migra / Beneventi / Kerakoll), hanno
immediatamente valutato che il trasferimento gomma / rotaia era fattibile
esclusivamente adottando la tecnica “intermodale”, attraverso 1'utilizzo di “unita di
carico” particolari (container e casse mobili) che si prestano ad un veloce e razionale

trasferimento dal camion al carro ferroviario.

I punti di forza dell’utilizzo di tale formula, rispetto al “tutto gomma” possono cosi

riassumersi:

1 Migliore utilizzazione della flotta stradale (limitando il raggio di azione, si migliora
la produttivita dei mezzi di trazione e si diminuisce il volume degli investimenti
finanziari; es. una nuova commessa di trasporto puo essere acquisita anche
acquistando o noleggiando il solo semirimorchio / cassa mobile / container,
utilizzando il pit costoso trattore stradale in modo intensivo per i tratti brevi. Le
unita di carico viaggiano per conto loro su un treno che le portera a centinaia di
chilometri di distanza.

2 Minore impegno di autisti e piu facile rispetto dei turni di lavoro obbligatori

(percorrenze ridotte, piu servizi per ogni autista, minimizzazione dei servizi
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notturni). Indipendenza dalle variazioni dei costi diretti (gasolio, autostrade,
personale), almeno nel breve periodo.

3 Migliore rapporto di utilizzazione delle tariffe minime per 1'autotrasporto (che sono
pit remunerative per i percorsi brevi nei quali rientra la maggior parte delle
terminalizzazioni stradali).

4 Minore usura delle unita di carico rispetto al viaggio su strada (sulle lunghe
distanze il semirimorchio o si lascia a terra, o comunque viene "trasportato" dal
treno).

5 Possibilita di lasciare 1'unita di carico presso il cliente per le operazioni di handling
della merce senza impegnare il veicolo stradale e l'autista (soprattutto con le casse
mobili)

6 Possibilita di ridurre il volume degli investimenti aziendali affidando a soggetti
terzi i servizi di terminalizzazione stradale nei picchi di traffico (conservando
tuttavia il controllo sulle unita di carico)

7 Indipendenza dalle incertezze legate al traffico stradale, alle soste alle frontiere, alle
attese ai valichi alpini, alle condizioni meteo.

8 Possibilita di offrire al cliente una prestazione qualificata sul piano della
certificazione ambientale, con minor carico di CO2 documentabile.

9 Integrazione ottimale con i programmi di consolidamento multicliente dei flussi di
traffico e dei carichi (a tutti i livelli della supply chain) e di reperimento carichi di

bilanciamento sul ritorno.

Tale scelta si € dimostrata quindi strategica, adottabile quindi anche verso altre

potenziali possibilita di traffico gia individuate.

18.3 Ulteriori prospettive del traffico ferroviario “lapideo” nel
comprensorio “Mi.gra”

Il servizio, attualmente, dopo una prima gestione da parte della Impresa Ferroviaria
FER, ¢ a cura di Trenitalia—Divisione Cargo e sembra, in prospettiva ci sia un ritorno

alla soc. FER, ora divenuta I.F. “Dinazzano Po Spa”.

Il tipo e vetusta dei mezzi di trazione diesel impiegati da Trenitalia, hanno provocato
alcune tensioni con gli abitanti della frazione di Pieve di San Lorenzo, che hanno

lamentato ’eccessiva presenza di fumi e rumore durante le operazioni di manovra.
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La stessa allocazione dello scalo intermodale, in vicinanza a numerose abitazioni,
nonché l'esigua lunghezza dei binari serviti dalla gru elettrica a portale (trastainer)
potrebbero rendere, in futuro e nel caso di avvio di ulteriori relazioni ferroviarie (gia in
progetto), necessaria l'individuazione di altre aree su cui ipotizzare un nuovo scalo

merci dedicato, questa volta dimensionato rispetto a nuovi incrementi di traffico.

Per tale opportunita, ¢ possibile una prima individuazione di siti che potrebbero

apparire adeguati alla realizzazione di un scalo intermodale di adeguate dimensioni:

v' Piazza al Serchio:
area della ex segheria lapidea “Ambrosini”, in fregio allo scalo ferroviario e per il
quale, la presenza di una ascesa del 1,5 per mille fra il piano orizzontale di
stazione ed il Km 58,000 all'interno della galleria del Lupacino verso Aulla, non
sembra rappresentare nessun ostacolo significativo alla prestazione massima dei
treni merci Piazza al Serchio - Aulla.

v' Fivizzano — Gassano: ex sedime scalo merci; da valutare possibilita di
sostenibilta / coabitazione rispetto I'ipotesi di riattivare lo scalo per il traffico
cartario.

v Camporgiano:
ex sedime scalo merci FS .

v' Castelnuovo Garfagnana:
ex sedime scalo merci FS; il lungo percorso di terminalizzazione stradale fra
Bettoleto / opificio Mi.gra e Castelnuovo Garfagnana, rende perplessi

sull’effettiva razionalita / economicita, rispetto a questa ipotesi.

18.4 Il traffico merci sulla linea. Il quadro attuale:

Premessa indispensabile ad ogni ipotesi di ritorno e di sviluppo del traffico merci € una
prima verifica delle infrastrutture dedicate a questo tipo di servizio ancora presenti ed

utilizzabili nella linea.

Nel dettaglio:

Stazione di Pallerone - Raccordo ex Polverificio di Pallerone e relativo scalo mereci:
dismesso. Possibilta di riattivazione a servizio della nuova zona industriale —

artigianale ex polverificio SGEM(¥)
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Stazione di Fivizzano Rometta Soliera — scalo merci: dismesso; nessuna

possibilita di riattivazione.

Stazione di Fivizzano Gassano — scalo merci: dismesso; possibilta di riattivazione

a servizio della nuova filiera cartaria comprensoriale (vedi studio di fattibilita allegato).

Stazione di Gragnola: ancora esistente un piccolo binario tronco dedicato al

ricovero mezzi dedicati alla manutenzione.

Stazione di Monzone: scalo merci: dismesso; nessuna possibilita di riattivazione.

Stazione di Equi Terme: scalo merci e raccordo cava pietrisco: dismesso; possibilita

di riattivazione (filiera lapidea) ma notevoli perplessita di compatibilita ambientali.

Stazione di Minucciano Pieve di San Lorenzo Casola Lunigiana: scalo

operativo ed attrezzato per il trasferimento intermodale prodotti della filiera lapidea.

Stazione di Piazza al Serchio: scalo merci ancora presente ma notevolmente
ridotto in seguito alla costruzione del nuovo deposito bus della soc. CLAP /VAIBUS.

Possibilita di sviluppo sedime ex opificio “Ambrosini”

Stazione di Camporgiano: scalo merci ancora presente ed attualmente in uso

servizio per accantonamento materiali di armamento / treni cantiere

Stazione di Poggio — Carreggine — Vagli - scalo merci: dismesso.

Stazione di Villetta San Romano: scalo merci: dismesso.

Stazione di Castelnuovo Garfagnana: scalo merci ancora parzialmente in uso per

servizio / accantonamento materiali di armamento e ricovero treni cantiere.

Stazione di Barga: Scalo merci dismesso

Stazione di Fornaci di Barga: scalo merci parzialmente dismesso

Stazione di Ghivizzano Coreglia: scalo merci dismesso.

Stazione di Bagni di Lucca: scalo merci parzialmente dismesso

Stazione di Diecimo Pescaglia: scalo merci ancora parzialmente in uso; lavori di

potenziamento iniziati e non terminati.

Stazione di Ponte a Moriano: scalo merci dismesso

Stazione di San Pietro a Vico: scalo merci parzialmente dismesso
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18.5 Il riavvio del servizio merci e le prospettive per un rilancio
complessivo

L’avvio del nuovo servizio Minucciano — Dinazzano Po, nonché un parziale ritorno del
servizio ferroviario presso il raccordo “Lucart” sul versante garfagnino della linea,
permettono di valutare, in maniera ponderata, la possibilita di un ritorno, su grande
scala, del traffico merci sulla linea con ipotesi di traffico da valutare sul versante Lucca

— Castelnuovo Garfagnana:

v' Filiera molitoria / cerealicola di San Pietro a Vico: valutazione dei flussi e dei
volumi di traffico, possibilita di trasferimento dei traffici dalla strada alla rotaia,
con particolare riferimento al traffico internazionale, anche attraverso l'utilizzo
della tecnica intermodale. Determinazione dei costi di riattivazione
dell'infrastruttura / raccordo ferroviario.

v' Filiera metallurgica del comprensorio di Fornaci di Barga valutazione dei flussi e
dei volumi di traffico, possibilita di trasferimento modale con ritorno alla
modalita ferroviaria dopo circa 30 anni di abbandono, con particolare riferimento
al traffico in import dai porti della fascia tirrenica. Determinazione dei costi di
riattivazione dell’infrastruttura / raccordo ferroviario.

v'  Filiera cartaria: versante della Garfagnana - valutazione dei flussi e dei volumi di
traffico di tutte le cartiere insediate nella valle del Serchio, valutazione delle
possibilita di trasferimento modale, con particolare riferimento al traffico in
import di cellulosa grezza dai porti della fascia tirrenica, anche attraverso traffici
multicliente e terminalizzazioni stradali per gli impianti non raccordati, ed ai
prodotti e semiprodotti trasformati; valutazione dei possibili traffici “intergruppo”
fra diversi siti produttivi, anche attraverso il nuovo scalo di Porcari—Frizzone.
(vedi studio preliminare riattivazione raccordo “Lucart” in stazione di

Castelnuovo Garfagnana)
Determinazione dei costi di riattivazione dell'infrastruttura / raccordo ferroviario.

v Filiera cartaria: versante della Lunigiana — ¢ allegato al presente elaborato un
primo studio di fattibilita, al quale si rimanda; esso € dedicato al trasferimento
modale del traffico di cellulosa e semiprodotti finali che individua lo scalo da
attrezzare, il materiale rotabile da utilizzare e le unita di carico intermodali
adattate a questo tipo di trasporto, riferito ai due siti produttivi situati nel

Comune di Fivizzano.
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Determinazione dei costi di riattivazione dell’infrastruttura / raccordo ferroviario.

Se i volumi ed i flussi di traffico riscontrati renderanno fattibile listituzione di un
servizio merci strutturato su tutta l'estesa della linea, sostenibile dal punto di vista
economico, come ad una prima analisi dei dati in possesso sembra ipotizzabile,

potrebbe essere auspicabile 'individuazione di:

Una Impresa Ferroviaria, gia strutturata, disponibile ad assumere il servizio
completo sull’intera linea, allo scopo di determinare le indispensabili economie di
scala / ottimizzazioni sul servizio, rispetto all'opzione del servizio svolto in maniera

frazionata da piu I.F., titolari di singoli traffici.

La stessa I.F. dovrebbe essere fornita dei seguenti requisiti:

v Dotazione di mezzi di trazione Diesel:

- di tipo moderno e di potenza adeguata alle caratteristiche orografiche
della linea

- parametri sulle emissioni gassose e sul rumore rispettosi delle ultime
normative vigenti

- Dotati di doppia apparecchiatura SSC — sistema supporto alla condotta
- che € adottato sulla linea Lucca — Aulla e SCMT - sistema controllo
marcia treno - che € adottato sulla rete principale afferente alla Lucca —
Aulla.

v' Gia strutturata con un servizio merci sulla stessa linea.

v In condizione, attraverso un rapporto commerciale fiduciario con una’ Azienda
specializzata in terminalizzazioni intermodali / ferro — stradali, di garantire
tecnicamente ogni eventuale necessita intermodale per le ipotizzate nuove

occasioni di traffico.
v Struttura tecnica e commerciale “leggera” per adeguare l'offerta alle esigenze

della domanda che, nel settore merci, risulta estremamente mutevole e legata ai

picchi stagionali produzione / mercato.
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v Disponibile a stringere accordi tecnico commerciali con altre I.F., eventualmente
piu strutturate a livello nazionale, per garantire gli inoltri verso le destinazioni
finali ed a piu lunga percorrenza, utilizzando le piattaforme di interscambio /

scali di Porcari — Frizzone e S. Stefano di Magra — La Spezia.

v Disponibile ad valutare / effettuare investimenti allo scopo di avviare nuovi

traffici.

Tali caratteristiche sembrano riscontrarsi, almeno in via preliminare, nell'Impresa
Ferroviaria “Dinazzano Po Spa” che, nel 2013 ha avviato il traffico Minucciano —

Dinazzano.

Nata nel 2002 come societa di gestione controllata da “Azienda Consorziale Trasporti”
(ACT) di Reggio Emilia e dalla allora neocostituita “Ferrovie Emilia Romagna (FER)
per la gestione dello scalo merci di Dinazzano, posto lungo la ferrovia Reggio Emilia-
Sassuolo e inaugurato nel 1985, si € successivamente trasformata in vera e propria
Impresa Ferroviaria, grazie alla cessione da parte di TPER del proprio ramo d'azienda

del settore merci, perfezionata nel giugno 2012.

Dinazzano Po opera licenza di impresa ferroviaria merci rilasciata dal Ministero delle
Infrastrutture il 15 ottobre 2012 (n. 64 del Repertorio Nazionale I.F.) e con Certificato
di Sicurezza per operare su rete RFI rilasciato dall'Agenzia Nazionale per la Sicurezza
Ferroviaria (ANSF) il 15 aprile 2014.

Recentemente inoltre, € stato reso noto che la Societa ha acquistato, quale prima IL.F.
italiana, due esemplari della nuovissima locomotiva diesel - elettrica “EuroLight” D 284
del costruttore tedesco Vossloh, dotata si quattro assi, 79 tonnellate di peso, velocita
massima 120 km/h nella versione merci, attrezzata con entrambi i sistemi SSC e SCMT,
€ con un peso per asse non superiore alle 20 tonn.; la versione da 2800 kW dispone di
un motore diesel turbocompresso a iniezione diretta Caterpillar da 16 cilindri e pesa 78
t. La trasmissione e garantita da un alternatore e 4 motori asincroni trifase da 600 kW

cadauno.

Per fare un confronto con le pit moderne locomotive diesel di Trenitalia oggi circolanti
in Italia, le D 445, costruite a cominciare dal 1974, basta raffrontare i 1250 kW di
potenza rispetto ai 2800 KW delle stesse D 284 con un peso complessivo praticamente

eguale.
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Tale moderno mezzo di trazione €& quindi proficuamente utilizzabile su linee
parzialmente ammodernate, come la Lucca Aulla dove, al momento, nel tronco Fornaci
di Barga — Piazza al Serchio non € ancora consentito il transito di rotabili in cat. D4 (22

tonn / asse).

Alcune possibilita di finanziamento nel contesto dell’Unione Europea

“Move on Green” (MOG) € un progetto europeo di cooperazione interregionale, svolto
all'interno di INTERRG IVC, che si € dato l'obiettivo di scambiare buone pratiche
riguardante la mobilita sostenibile delle persone in prevalentemente- in territori rurali

e montani tra le regioni partecipanti.

L'iniziativa parte dalla constatazione che le aree rurali e montane sarebbero, tanto per
scarso interesse politico quanto per ragioni strutturali, svantaggiate dal punto di vista
dell'accessibilita, rendendo di fatto queste due concause il vero motivo dello
“spopolamento” delle aree montane stesse, rendendo spesso inefficaci le politiche per
rendere piu attrattivi i territori sia per gli abitanti sia per i potenziali turisti. La
mancanza di offerta di una mobilita sostenibile, inoltre, viene individuata come la
causa di un tasso di motorizzazione molto piu elevato dei territori montani rispetto ad

altre aree.

Pertanto MOG ha raccolto 51 buone pratiche di mobilita sostenibile dai territori
partecipanti e ha aiutato, in alcuni casi, a trasferire un modello da una Regione a

un'altra.

Infine MOG elenca le possibilita di finanziamento attraverso fondi europei di progetti
di mobilita sostenibile in territori rurali e montani nel periodo di programmazione
2014-2020.

Ulteriori ricerche possono essere finanziate attraverso:

> Horizon 2020

Per realizzare invece dei progetti concreti possono essere utilizzati i fondi dei

programmi

» CEF e ERDF (FESR). I fondi CEF (Connecting Europe Facility) sono dedicati a
progetti con “high EU added value”, concentrandosi su progetti che garantiscano
che le aree urbane e rurali riescano a beneficiare delle opportunita create dalle

Reti maggiori — come la rete TEN-T.
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Dai fondi FESR possono essere finanziati progetti che investono in infrastrutture di

trasporto e promozione di una mobilita sostenibile.

E’ fondamentale notare che progetti di questo tipo, in futuro, saranno finanziabili solo
se la Regione candidatasi ha un piano generale dei trasporti completo e corredato da

interventi “maturi”.
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19 Conclusioni.

Si e iniziato questo studio con l'intenzione di lavorare su un progetto che integri la
ferrovia, in tutte le sue possibili potenzialita, con il territorio, ponendoli cosi entrambi

in valore.

Alla termine del lavoro, i risultati positivi che un progetto di questo tipo, secondo la
visione esposta nella premessa all’elaborato, puo vantare nel breve - lungo periodo

sono riassumibili come nel seguito.

v Investire risorse economiche allo scopo di rendere le ferrovia pitt moderna ed
attrattiva agendo, parallelamente su misure territoriali integrative, puo portare
ad un significativo spostamento di traffico su di essa, riducendo di conseguenza
I'impatto ambientale complessivo della mobilita.

v Al contempo, migliora sensibilmente la qualita della vita delle popolazioni dei
comprensori attraversati, beneficiati appunto da un'offerta di mobilita migliore.

v Garantisce 1’equita nelle politiche di sviluppo delle aree montane, mettendo al
centro della scelta /a2 popolazione che risiede e che (¢ comune intendimento)
continui a risiedere nelle comunita di montagna, collinari e di fondovalle.

v Punta sulla competitivita sostenibile per i territori montani ovvero seleziona con
attenzione le linee di intervento, concentrando le risorse in modo da favorire un
processo di diversificazione delle attivita, di valorizzazione dei prodotti, di abilita
nell’'uso dello spazio, di protezione delle attivita agricole e forestali, di
mantenimento della biodiversita, di gestione economica delle risorse naturali ed
energetiche e, non da ultimo, di favorire una mobilita delle cose e delle

persone (residenti e non residenti), sostenibile.

In un suo recente romanzo, lo scrittore spagnolo Gonzalo Hidalgo Bayal scrive: “il treno
e la citta avevano avuto uno strano rapporto che si era spento col succedersi degli anni,
passando dall'inatteso e vivace fervore iniziale a un'indifferenza e una irregolarita

estenuanti”

Non pare questa la situazione della ferrovia Lucca — Piazza al Serchio — Aulla, dove
invece le popolazioni del territorio, anche per una memoria collettiva ancora viva
rispetto ad una genesi storica difficile e sofferta, non sono indifferenti al futuro della

linea.
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A patto che chi ha effettivamente la responsabilita delle scelte, trovi il coraggio per un

vero e proprio cambio di paradigma.

E’ auspicabile pertanto la definizione e ’avvio di uno studio definitivo e dettagliato che
individui interventi di scenario prioritari e finanziabili, allo scopo di promuovere un
successivo “Tavolo Istituzionale” dedicato, fra soggetti economici privati, associazioni

di categoria e soggetti istituzionali, quali:

- Ministero dei Trasporti e delle Infrastrutture

- Regione Toscana

- Provincie di Lucca e Massa Carrara

- Unione dei Comuni della Garfagnana e Lunigiana

- Rete Ferroviaria Italiana.

- Trenitalia

- Altre Imprese Ferroviarie del settore merci interessate.

E’ fondamentale pervenire ad una definitiva formalizzazione delle scelte condivise,

premessa di azioni coordinate fra tutti i soggetti.
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