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Studio di fattibilità tecnica  
per un nuovo traffico ferroviario di prodotti carta ri sul tratto lunigianese  

della linea  “Lucca - Aulla” 
 
 
1.0                                                            Premessa 
 
Il presente studio vuole contribuire alla determinazione “tecnica” della fattibilità di un nuovo 
traffico ferroviario di prodotti - di base e finiti - legati ad una micro-filiera industriale “carta”, 
presente sul versante lunigianese della linea Lucca - Aulla con due impianti industriali di medie 
dimensioni, entrambi allocati nel Comune di Fivizzano (Massa Carrara).  

La presenza di cartiere, con impianti di piccole dimensioni ha - nella lunigiana orientale - una 
tradizione che risale ai primi anni del secolo scorso, consolidatasi grazie alla buona disponibilità di 
acqua indispensabile nel ciclo produttivo e come forza motrice idraulica. 
 

I due stabilimenti, con lo sviluppo di una e vera propria grande “filiera” in comprensori vicini 
(Piana di Lucca, Garfagnana / Media Valle ecc.) hanno assunto, in parte, il ruolo di impianti 
destinati alla produzione di semiprodotti da inoltrare verso lavorazioni finali presso altri impianti 
dei rispettivi gruppi di riferimento. 
 

Il presente studio, sviluppato tenendo esclusivamente conto della dotazione infrastrutturale stradale 
e ferroviaria attualmente presente, prospetta uno scenario futuro diverso, in linea con l’obbiettivo di 
un completo trasferimento modale strada – rotaia dei trasporti legati a questa micro-filiera ed è la 
sintesi di alcuni incontri promossi dall’Amministrazione Comunale di Fivizzano allo scopo di 
valutare ed avviare il progetto. 
 

Tali incontri, hanno visto presenti i Responsabili delle Cartiere “Europaper” di Monzone (Gruppo 
“Industrie cartarie Tronchetti Spa) e “San Lorenzo” di Gassano (Gruppo Celtex), rappresentanti 
delle Imprese Ferroviarie Trenitalia Divisione Cargo e F.E.R. - Ferrovie Emilia Romagna / Soc. 
Dinazzano Po,   rappresentanti  della Soc. Migra / Beneventi (nuovo terminal ferroviario strada – 
rotaia della stazione di Minucciano - Pieve di San Lorenzo - Casola)  e lo stesso Sindaco di 
Fivizzano. 
    
 
 

 

 
 

20 Luglio 2012:  Inaugurazione del nuovo scalo ferroviario di Minucciano 
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1.1                        Il dettaglio della micro-filiera “carta” nella lunigiana orientale    
 
Come già anticipato in premessa, attualmente nel comprensorio lunigianese sono presenti due 
stabilimenti per la produzione di prodotti cartari, con le seguenti caratteristiche: 
 

Stabilimento cartario “EUROPAPER” di Pian di Molino  / Monzone 
di proprietà del Gruppo Cartario Tronchetti Spa 

 
Occupati 

 

Produzione 
media 

giorn.ra di 
prodotto 

finito 

Necessità  
medie di 

prodotto di 
base per 
giornata 

produttiva 

Altri stab.ti  
del Gruppo 

Attuale 
modalità di 
trasporto 
utilizzata 

Movimenti camion 
/  giorno generati 

34 

Tonn. 85  
Tonn. 100 
(cellulosa) 

Diecimo P. 
Piano della 

Rocca 
Piano di 
Coreglia 
(Lucca) 

Esclusivamente 
stradale 

20 + 20 
(andata + ritorno) 

su 5 gg / sett. 
 

Annua Annua 

Tonn. 
32.000 

Tonn. 37.000 

 
 

Stabilimento cartario “SAN LORENZO”  di Gassano 
di proprietà del Gruppo “Celtex Spa” 

Occupati 

Produzione 
media 

giorn.ra di 
prodotto 

finito 

Necessità  
medie di 

prodotto di 
base per 
giornata 

produttiva 

Altri stab.ti  
del Gruppo 

Attuale 
modalità di 
trasporto 
utilizzata 

Movimenti camion 
/  giorno generati 

26 

Tonn. 90 
Tonn. 120 
(cellulosa) Montecarlo 

(Lucca) 
Serravalle 
(Pistoia) 

Esclusivamente 
stradale 

20 + 20 
(andata + ritorno) 

su 5 gg / sett. 
 

Annua Annua 

Tonn 
33.000 

Tonn. 44.000 

 
 

Entrambi gli stabilimenti funzionano a ciclo continuo (h 24) e per tutti i giorni dell’anno 
rappresentando, per la Lunigiana orientale, l’unica vera realtà industriale del comprensorio. 
 

L’analisi di fattibilità per il nuovo traffico ferroviario qui ipotizzato nasce, in sintesi, dalle seguenti 
considerazioni: 
 

• così come già constatato in altri comprensori limitrofi dove la stessa filiera-carta ha assunto 
dimensioni industriali ed economiche di livello nazionale / europeo, (Garfagnana, Piana di 
Lucca ecc.), il vettore ferroviario rappresenta una modalità di trasporto consolidata, -seppur 
di nicchia-  utilizzata soprattutto per l’inoltro dei prodotti finiti verso alcuni mercati esteri e 
per l’approvvigionamento di prodotti di base (cellulosa) da alcuni porti nazionali oppure 
direttamente dai mercati di produzione.  
 

• Presenza, in fregio ai due stabilimenti, della linea ferroviaria Lucca – Piazza al Serchio – 
Aulla che peraltro, sullo stesso versante, dal 2012 ha visto l’avvio di un nuovo ed importante 
traffico merci di carbonato di calcio in polvere fra il nuovo scalo intermodale di Minucciano 
– Pieve di San Lorenzo – Casola in Lunigiana (Lucca) e Dinazzano Po (Reggio Emilia) con 
l’utilizzo di sei treni settimanali (andata + ritorno), rompendo così una “tradizione” che 
vedeva il traffico merci commerciale completamente scomparso dallo stesso versante 
lunigianese già dalla fine degli anni ’60.   
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Treno di carbonato di calcio in partenza dal nuovo scalo intermodale di Minucciano 
 

• Enormi problemi legati alla viabilità stradale di fondovalle, non adeguata al traffico pesante 
ed aggravati dal recente crollo, avvenuto a seguito di alluvione il giorno 11 Novembre 2012 
di un ponte sul torrente “Aulella” in località Serricciolo (Comune di Aulla) sulla Strada 
Statale 63 ed al conseguente utilizzo alternativo della viabilità collinare Provinciale, 
assolutamente inadatta allo stesso traffico pesante. Per il ripristino di tale manufatto sono 
stati richiesti complessivamente ben sette mesi di tempo, con fortissime difficoltà di 
approvvigionamento e prelievo dei prodotti cartari.  

 

L’insieme di queste considerazioni ha quindi portato l’Amministrazione Comunale di Fivizzano ad 
elaborare questa prima ipotesi di fattibilità di trasferimento modale strada - rotaia del traffico merci 
attualmente generato dai due siti produttivi, ripercorrendo il cammino che ha permesso l’avvio del 
nuovo traffico ferroviario Minucciano – Dinazzano Po, anche in quel caso deciso soprattutto 
rispetto a considerazione di tipo ambientale e di criticità del quadro infrastrutturale stradale a 
disposizione. 
 
1.2              Lo scenario attuale: il quadro delle infrastrutture stradali e la scelta modale 
 

Tenuto conto che il traffico stradale cartario utilizza, nel segmento finale Lunigianese, 
esclusivamente l’itinerario Aulla - Gassano - Gragnola -  Pian di Molino e viceversa, (strada Statale 
63 “del Cerreto” + strada Regionale n°445) e non essendo ipotizzabile, sia per le matrici origine / 
destinazione dei trasporti, sia per le forti pendenze incontrate, l’utilizzo di itinerari alternativi (es. 
versante emiliano del Passo del Cerreto oppure via Garfagnana), va rammentato che l’attuale 
dotazione delle infrastrutture stradali primarie (già di per se modesta nel comprensorio interessato) 
presenta, generalmente, una situazione difficile, risultato delle orografie incontrate. 
La strada Statale n° 63 e, in maniera più marcata, la strada Regionale n° 445 nonché tutte le Strade 
Provinciali confluenti (n° 19 di “Olivola”, 18 di “Bigliolo”, 13 di “Canova”)  presentano, in alcune 
sezioni, le seguenti caratteristiche tecniche: 

 

• carreggiate strette. 
• fondi  e piattaforme  stradali con elevati indici di instabilità. 
• forti pendenze. 
• elevati indici di tortuosità con curve a stretto raggio. 
• per alcuni itinerari alternativi: presenza di tornanti. 
• Alcuni ponti ed opere d’arte minori, di costruzione non recente, potrebbero rivelare fenomeni di 

affaticamento rispetto al passaggio sistematico di forti carichi.  
• zone attraversate soggette a gravi problemi di ordine idrogeologico.  
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La stessa viabilità primaria di fondovalle della zona è stata interessata, nel passato, solo da parziali 
interventi di miglioramento relativi a poche nuove sezioni, costruite soprattutto quale “varianti” 
rispetto a vecchi attraversamenti interni di borghi medioevali. 
 

Ultimamente è stato inaugurato un nuovo tratto in variante in prossimità di Fivizzano sulla statale 
del Cerreto (peraltro non toccato dal traffico industriale oggetto del presente studio)  mentre è in 
costruzione (con cantiere attualmente sospeso) un tratto in completa variante della strada Regionale 
445 fra Gragnola e Gassano. 
 

Come si può facilmente constatare, una situazione di questo tipo mal si adegua ad un continuo e 
sistematico traffico di tipo pesante, valutabile in almeno 20 / 30 tonnellate di carico per ogni 
viaggio / macchina. 
L’evento calamitoso dell’11 Novembre 
2012, che ha provocato il crollo del ponte 
di Serricciolo ed i relativi problemi legati 
al ripristino, pare ricordare come la 
viabilità di fondovalle, nelle tratte Aulla - 
Gassano - Monzone, presenta 
complessivamente 7 attraversamenti sui 
fiumi / torrenti Magra, Aulella, Rosaro e 
Lucido, senza considerare l’elevato 
numero degli ulteriori attraversamenti di 
canali o corsi d’acqua minori, ma sempre 
a forte carattere torrentizio.  
E’ opinione scientifica consolidata che, purtroppo, anche in futuro eventi alluvionali calamitosi 
come quelli verificatisi nel comprensorio Ligure - Apuano il 26 Ottobre 2011 e l’11 Novembre 
2012 potrebbero ripetersi, gravando la viabilità stradale di ulteriori danni provocati da dissesti di 
carattere idrogeologico, con tempi di recupero non compatibili con le necessità industriali degli 
stabilimenti oggetto del presente studio. 
 

In definitiva quindi, l’attuale vezione “tutto gomma” pare inadeguata già da ora, non tenendo in 
conto possibili futuri incrementi di produzione, la cui sostenibilità potrebbe essere garantita solo in 
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presenza di un esteso programma di interventi e migliorie infrastrutturali lungo tutto il percorso 
interessato. 
Tali interventi al momento non paiono “in itinere” mentre sembra assistere invece alla sospensione 
di interventi già cantierati. E’ infine appena il caso di ricordare che i costi che un siffatto 
programma di adeguamento stradale richiederebbe risorse economiche che al momento paiono 
difficilmente reperibili.  
 

La scelta modale quindi, andrebbe correttamente determinata oltre che per le valutazioni 
strettamente economiche ed oggettive (costi industriali), anche rispetto alle contestualizzazioni 
sopra riportate. 
 

Risulta quindi opportuno valutare il possibile conferimento di gran parte del prodotti industriali 
cartari ad una modalità alternativa, utilizzando un’infrastruttura di trasporto già presente da decenni, 
recentemente rinnovata / potenziata, e che sembra presentare ampi margini di utilizzo.  
 
 

 
 

 

Difficile convivenza fra traffico cartario e infrastrutture stradali inadeguate nella Lunigiana orientale  
 
2.0                                      L’opzione ferroviaria: la linea Lucca - Aulla 
 
La ferrovia Lucca - Aulla fu concepita già dalla metà dell’800 per esigenze militari e per offrire una 
sicura opportunità di sviluppo ai bacini marmiferi ed ai comprensori della Garfagnana e della 
Lunigiana. 
Fortemente voluta da tutte le popolazioni attraversate, è stata completata solo nel 1959 e, pur 
svolgendo sempre un ruolo strettamente locale non ha mai mancato, nel passato, di apportare il 
proprio contributo allo sviluppo industriale di alcune delle zone attraversate (bacini marmiferi di 
Equi/Monzone, Gramolazzo /  Vagli / Castelnuovo Garfagnana - industria metallurgica a Fornaci di 
Barga, ecc.). 
 
2.1                          Le caratteristiche tecniche della linea Lucca - Aulla 
 
La linea Lucca - Aulla misura circa 90 Km, è esercitata in trazione diesel e, dal 1994, è esercitata 
con regolazione del traffico in telecomando integrale con Posto Controllo (Dirigente Centrale 
Operativo) a Pisa. 
La tratta Aulla - Minucciano P.C., grazie all’avvio del nuovo traffico di carbonato di calcio, è stata 
recentemente rinnovata / potenziata con la messa in opera di un nuovo armamento con binario di 
tipo “60 UNI” e con traverse in cemento armato precompresso. 
Grazie a ciò la stessa tratta ha potuto essere riclassificata in categoria “D4” (standard massimo 
attualmente in uso sulla rete FS:  22,5 tonn. di peso sopportabile per asse) con la possibilità di 
inoltrare i normali carri merci a carrelli di tipo più recente con un carico massimo (tara + merce) di 
ben 90 tonnellate complessive.  
La “sagoma limite” della linea (ovvero il profilo massimo di ingombro del materiale rotabile 
rispetto all’attraversamento di gallerie od altre opere d’arte minori) è rappresentato dalla normale 
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“Sagoma limite italiana” di base e le possibilità di utilizzo, soprattutto rispetto l’altezza massima 
ammissibile, presentano alcuni limiti.  
 

La linea Lucca - Aulla è innestata sulla linea Pontremolese lato Parma; pertanto i treni merci 
provenienti da Lucca e diretti verso S. Stefano Magra / La Spezia devono necessariamente invertire 
la posizione del locomotore con movimento di manovra “testa – coda” oppure viaggiare in doppia 
trazione simmetrica con l’utilizzo di due locomotive posizionate rispettivamente in testa ed in coda 
al treno. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
2.2                                        I volumi del nuovo traffico merci proposto  
 

Attualmente i due impianti produttivi cartari oggetto del presente studio di fattibilità presentano i 
seguenti dettagliati parametri produttivi e di movimentato complessivo (valori espressi in tonnellate 
/ anno) 

 
 

Cartiera “Europaper” -  Monzone   (Gruppo cartario Tronchetti Spa) 

Ingresso prodotto di 
base: 

Tipologia del prodotto finito 
Destinazione finale del 

prodotto finito 
Note 

Cellulosa in pacchi 

Carta in bobine delle seguenti  
dimensioni 

- altezza: 2,60 / 2,80 ml. 
-diametro 1,80 / 2,00 ml. 

-1,8 / 2,0 tonn. 

Altro stabilimento nella zona 
di Lucca nonché ulteriori 

destinazioni, anche 
internazionali 

Stabilimento nella zona 
di Lucca non raccordato 

alla rete ferroviaria. 
Necessaria quindi 
terminalizzazione 

stradale 

Percentuale del prodotto complessivo per il quale è ipotizzabile 
il trasferimento modale strada - rotaia 

Cellulosa in 
pacchi: 
100 % 

Carta in bobine: 
30 % 

Altri prodotti: 
da definire 
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Mentre sembrano non sussistere problemi per il trasporto della cellulosa in pacchi, che già utilizza 
la modalità ferroviaria presso altri comprensori industriali, la criticità maggiore è riferibile 
all’altezza delle bobine di carta finita, soprattutto rispetto a quelle prodotte dalla cartiera San 
Lorenzo di Gassano, (ml. 3,02),  incompatibile con l’utilizzo di normali carri ferroviari di tipo 
chiuso che rispettano la sagoma limite italiana di base.  
 

Per garantire a questo studio fondamenti di economicità e sostenibilità è quindi necessario 
individuare un unico tipo di carro / unità di trasporto intermodale adatta sia al trasporto della 
cellulosa in arrivo sia all’inoltro delle bobine di carta in partenza minimizzando così il numero di 
rotabili necessari e le conseguenti diseconomie generate dai viaggi a vuoto. 
 
3.0                                       La soluzione logistica complessiva individuata. 
 
Per permettere il trasporto di prodotti particolari come quelli in oggetto, si è inizialmente rivolto 
l’attenzione ad un tipo di carro ferroviario coperto che presenti una limitata altezza fra il piano di 
carico ed il binario. Come già anticipato, ad una prima ricognizione il parco carri coperti a 
disposizione dell’Impresa Ferroviaria Trenitalia Cargo non presentava rotabili atti a soddisfare 
quanto richiesto. 
 

Diversamente sono presenti presso alcune reti estere o noleggiatori privati carri coperti di tipo 
speciale che, per capacità di carico potrebbero soddisfare i requisiti di altezza richiesti ma non 
risultano invece compatibili con la sagoma limite italiana di base, presente sulla linea Lucca Aulla.  
 

Si è pertanto reso necessario ipotizzare soluzioni innovative, praticamente “su misura” ovvero con 
l’utilizzo di carri a piano notevolmente ribassato ed unità di carico intermodali (casse mobili o 
contenitori) che utilizzino quasi completamente la sagoma limite ferroviaria disponibile. 
 

 
3.1                                        Il carro proposto 
 
Il carro di tipo a piano ribassato con le migliori caratteristiche di altezza fra piano del ferro e piano 
di carico attualmente disponibile sul mercato risulta il carro “Megafret” (Sffggmrrs) presente sia nel 
parco sociale dell’Impresa Trenitalia Cargo sia  noleggiabile presso alcune Società specializzate.  
 

Il carro, progettato dalla società svizzera AEE, presenta le caratteristiche tecniche raccolte nella 
tabella sottostante. 
La limitata altezza riscontrabile fra piano di carico e piano del ferro (solo 0,825 ml.) rappresenta 
attualmente il migliore compromesso tecnico possibile, permettendo di così di utilizzare 

Cartiera “San Lorenzo” - Gassano  (Gruppo cartario Celtex ) 

Ingresso prodotto di 
base: 

Tipologia del prodotto finito 
Destinazione finale del 

prodotto finito 
Note 

Cellulosa in pacchi 

Carta in bobine delle seguenti  
dimensioni 

- altezza: 3,02 ml 
- diametro: 1,80/2,00 ml 

-peso: 2,3 Tonn. 

Cartiera di Montecarlo 
(Lucca) 

Gruppo Celtex 

Cartiera di Montecarlo 
non raccordata alla rete 
ferroviaria. Necessaria 

quindi terminalizzazione 
stradale 

Percentuale del prodotto complessivo per il quale è ipotizzabile 
il trasferimento modale strada - rotaia 

Cellulosa in 
pacchi: 
100% 

Carta in bobine: 
100% 

Altri prodotti: 
da definire 
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commercialmente il rimanente spazio fino al valore massimo consentito dalla sagoma limite delle 
linee attraversate. 
 

 
 
3.2                                       L’unità di carico intermodale proposta  
 
Non essendo disponibile sul mercato un’unità di carico intermodale che soddisfi completamente le 
caratteristiche richieste, è stata consultata una importante Ditta costruttrice nazionale di unità di 
trasporto intermodali - Sicom Containers di Cherasco (Cuneo) - che ha proposto un primo studio / 
progetto di massima per una cassa mobile speciale che risponda a quanto richiesto.  
 

La cassa proposta, che sfrutta praticamente tutto lo spazio disponibile della sagoma limite 
ferroviaria italiana di base, seguendone fedelmente nella parte superiore il profilo, ha le pareti 
mobili -grazie ad una centinatura scorrevole completa- consentendo così un carico orizzontale 
facilitato sia della cellulosa in pacchi, in arrivo, sia delle bobine di carta, in partenza. E’ inoltre 
previsto anche un sicuro sistema di fissaggio delle stesse bobine, tale da garantirne un’adeguata 
sicurezza durante il trasporto. 
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Queste casse mobili, delle dimensioni longitudinali leggermente maggiori di un container da 20’ e 
del peso di circa 3 tonn. ciascuna, consentono così di sfruttare integralmente la disponibilità 
longitudinale del carro “Megafret” ed andrebbero utilizzate in numero di quattro per ogni rotabile, 
con possibilità di carico di 4 bobine per singola cassa mobile (16 bobine a carro).  
 

 
 
 
3.3                    L’individuazione del nuovo scalo ferroviario merci  

 
Il trasferimento strada - rotaia del traffico proposto, così come recentemente avvenuto per il 
carbonato di calcio di Minucciano, presuppone l’individuazione di un’area opportuna su cui 
ipotizzare la realizzazione / riattivazione di un nuovo scalo merci dedicato, tenuto conto che i 
numerosi impianti merci un tempo presenti presso le stazioni della linea Lucca – Aulla sono stati da 
tempo dismessi e disarmati. 
 

Ad una prima analisi e per motivi legati soprattutto all’ubicazione ed alla indisponibilità di spazi, 
non sono apparsi idonei gli ex scali merci elle stazioni di Monzone e Gragnola, consentendo così di 
focalizzare l’attenzione sull’ex scalo merci di ferroviario di Gassano, che presenta le seguenti 
caratteristiche di massima: 
 

 
 

Posizione dell’ex scalo merci di Gassano rispetto al centro abitato 
 

• Dimensioni complessive ritenute adeguate per il traffico proposto : 
 

         - lunghezza dello scalo fra la radice lato Aulla dell’ex binario di precedenza e la       
           radice di scalo lato Lucca di circa ml. 440. 
 

         - Larghezza minima dell’ex scalo nel punto meno favorevole di circa ml 20 
 

• Immediate vicinanze rispetto al sito produttivo della cartiera “San Lorenzo” (alcune 
centinaia di metri) e breve distanza rispetto il sito produttivo della cartiera “Europaper” di 
Pian di Molino / Monzone, valutabile in circa 7 Km. 
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• Tratta ferroviaria Aulla Lunigiana - Gassano con profilo altimetrico discretamente 
favorevole (ascesa max del 12 per mille) con conseguenti accettabili prestazioni dei 
locomotori diesel. 
 

• Immediata accessibilità alla viabilità stradale di fondovalle (Strada Regionale n° 445).   
 

In virtù delle dimensioni dello scalo (dedotte dalla cartografia disponibile) ed alle necessità 
operative del traffico, pare possibile ipotizzare una prima ipotesi di nuovo piano del ferro, 
rimandando ad una successiva ed approfondita valutazione di dettaglio tecnico-economica il layout 
definitivo e condiviso del binario. 
 

 
 

Questa prima ipotesi operativa è concepita allo scopo di garantire le seguenti possibilità di arrivo /  
ricovero / messa a disposizione di un treno tipo del nuovo traffico attraverso i seguenti movimenti 
di manovra: 
 

• Utilizzo di treni da e per Aulla in doppia trazione diesel (non simmetrica). 
  

• Possibilità immediata di ricovero completo del treno in arrivo da Aulla all’interno dello 
scalo (ingresso con utilizzo del sedime dell’ex binario di incrocio/precedenza della stazione 
di Gassano) con garaggio della prima sezione del materiale sul I° binario di scalo. 
 

• Disimpegno del locomotore con l’utilizzo del II° binario di scalo appositamente dedicato.  
 

• Successivo ricovero della seconda sezione del materiale, ancora stazionata sul binario di 
ingresso, nel III° binario di scalo. 
 

• Ulteriore disimpegno del locomotore con l’utilizzo del binario II° di scalo e partenza dello 
stesso (isolato) verso Aulla. 

 

Ovviamente, in alternativa, è possibile ipotizzare uno schema di binari semplificato e quindi più 
economico, ma con potenzialità ridotte.  

 

  
Stazione di Gassano – situazione attuale: fabbricato viaggiatori ed ex scalo merci 
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4.0                        Modello di esercizio per il nuovo traffico proposto.  
 
Tenuto conto delle necessità di approvvigionamento degli impianti cartari che, come già ricordato, 
operano “a ciclo continuo”, ed i  relativi tonnellaggi / anno  necessari, cosi riepilogabili: 
 

TRASFERIMENTO  MODALE  IPOTIZZATO 
Riepilogo proiezione espressa in tonnellate / anno 

Prodotti / Semiprodotti Cartiera EUROPAPER Cartiera SAN LORENZO Note 

Cellulosa in pacchi 
(dal Porto di Livorno a Gassano) 

100 % 100 % Con terminalizzazione stradale da scalo 
ferroviario di Gassano agli stabilimenti 

Europaper e San Lorenzo 
Tonnellate annue (stimate) 37.000 44.000 

Carta in bobine 
(da Gassano a comprensorio Lucca) 

30 % 100 % Con terminalizzazione stradale da 
Scalo Ferroviario Lucca a 
stabilimentidi ricevimento Tonnellate annue (stimate) 5.000 33.000 

Tonnellate complessive annue per 
stabilimento 

(Cellulosa + Bobine) 

42.000 77.000  

Tonnellate complessive di 
prodotto (stab.ti Europaper + San 

Lorenzo) 
119.000  

 
E’ possibile ipotizzare l’utilizzo di un solo gruppo di rotabili attrezzati (convoglio di carri 
“megafret” + casse mobili speciali) con utilizzo “a navetta” su base almeno bisettimanale e secondo 
parametri - treno definiti attraverso i seguenti criteri di  : 
 
4.1                 Massime prestazioni utilizzabili delle locomotive nelle tratte di linea 
 

Prestazioni utilizzabili massime delle locomotive 

Tipo Locomotiva Tratto di linea 
Prestazione massime 
in semplice trazione 

(in tonnellate) 

Prestazioni 
massime in 

doppia trazione 
(in tonnellate) 

Note 

Loc. tipo     E 655 
Viareggio - 

Lucca 
1710 - 

Trazione 
elettrica 

Loc. diesel   D 345 Aulla - Gassano 670 1340  

Loc. diesel   D 445 Aulla - Gassano 750 1500  

Loc. diesel  G 2000 Aulla - Gassano 920 1840  

 
4.2                            Definizione dei parametri del treno tipo ipotizzato: 
 

� Utilizzo di un convoglio di 10 carri di tipo Megafret (lunghezza complessiva ml. 344) 
� Utilizzo di 40 casse mobili di tipo dedicato 
� Tonn. cellulosa trasportabili: 796 
� Bobine di carta trasportabili: 16 per ogni carro / 160 a treno completo 
� Peso complessivo del treno (tara + merce) tonn. 1300 circa. 
� Itinerario circolare proposto: Gassano - S. Stefano M. – Viareggio - Lucca / Lucca - Livorno 

/ Livorno - S. Stefano Magra – Gassano. 
� Computo delle distanze kilometriche complessive: 
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I valori del treno tipo possono essere modificati / maggiorati in base alla verificata capacità di 
ricovero carri dello scalo di Gassano.  
 
4.3                                      Dettaglio del modello di esercizio proposto 
 
Il programma / modello di esercizio ipotizzato contempla i trasferimenti ferroviari fra le varie 
località esclusivamente nel periodo notturno, rendendo i periodi diurni disponibili per le operazioni 
di carico / scarico e terminalizzazione a Livorno, Gassano e Lucca attraverso le seguenti 
articolazioni di massima: 
 
Giorno A:    dopo il carico della cellulosa presso il porto di Livorno il treno completo viene 
inoltrato verso lo scalo di Santo Stefano Magra.  
Giorno A:   Il materiale giunto da Livorno viene inoltrato a treno completo ed in trazione diesel da 
S. Stefano Magra verso Gassano.  
Giorno A:    operazioni di scarico della cellulosa e ricarico delle bobine di carta 
Giorno B:   inoltro del treno di bobine da Gassano a S. Stefano Magra 
Giorno B:  inoltro del treno di bobine da S. Stefano Magra a Lucca. Scarico delle bobine di carta. 
Giorno C:   inoltro delle i carri vuoti da Lucca a Livorno per il successivo ricarico  
 
 
5.0                Un primo bilancio “Eco-Energetico” del trasferimento modale proposto 
 
Nel presente capitolo viene tracciato un primo bilancio Eco–Energetico che il trasferimento modale 
proposto potrebbe garantire, grazie all’eliminazione dei viaggi camion / anno (Gassano / Monzone 
Lucca  / Livorno) a trasferimento modale completato. 
 
Dato di base:  
 

Eliminazione viaggi  Camion /anno 
dopo il trasferimento modale (andata + ritorno)  

Cartiera  “Europaper” - Monzone 8.000 

Cartiera  “San Lorenzo” - Gassano 10.400 

Totale 18.400 
 
L’eliminazione di un traffico stradale di questa importanza, oltre a garantire un minor utilizzo / 
usura dell’infrastruttura viaria (con significativi benefici economici, per la cui determinazione si 
rimanda alla letteratura di settore), presenta un importantissimo ed ulteriore punto di forza, ovvero 
gli importanti benefici ambientali complessivi, sia in termini energetici sia rispetto a parametri di 
inquinamento legati, ad esempio, agli impegni nazionali collegati agli accordi di Kyoto.  
E’ ben noto che il trasporto ferroviario rappresenta già di per sé il vettore più ecologico attualmente 
a disposizione, presentando, pur tuttavia, anch’esso una seppur modesta emissione di gas serra.  

Distanze chilometriche ferroviarie del nuovo traffico proposto 
(Itinerario circolare completo) 

Tratta Ferroviaria Kilometri 

Gassano – S. Stefano di Magra - Lucca 88 

Lucca - Livorno Calambrone 44 
Livorno Calambrone 

S. Stefano di Magra - Gassano 107 
Totali 239 
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Per ogni tonnellata di carico trasportato e per ogni chilometro percorso con un treno merci, vengono 
emesse nell’atmosfera mediamente 29 grammi di CO2. Nel caso di un trasporto su mezzo stradale 
pesante conforme alla normativa antinquinamento Euro 5, le relative emissioni ammontano a ben 81 
grammi, circa il triplo rispetto alla soluzione precedente.  
L'impatto ambientale quindi migliora considerevolmente, soprattutto quando i trasporti ferroviari 
percorrono distanze medie o lunghe.  
Per calcolare le emissioni dei diversi sistemi di trasporto è stato concepito, fra gli altri, 
“EcoTransIT”, un software sviluppato da sei Reti Ferroviarie Europee, l'Università di Hannover e 
l'Istituto Indipendente per la Ricerca sull'Energia e l'Ambiente di Heidelberg (IFEU - Institut für 
Energie und Umweltforschung), in collaborazione con l'Unione Internazionale delle Ferrovie (UIC).  
 

Il software quantifica con esattezza l'impatto ambientale dei trasporti merci effettuati dai diversi 
vettori modali, sia per il traffico interno sia per il traffico Europeo transfrontaliero, mettendo a 
confronto in modo estremamente dettagliato il consumo energetico e l'emissione di sostanze nocive 
del trasporto ferroviario, stradale, navale ed aereo, fornendo ai soggetti interessati uno strumento 
scientifico in grado di dare indicazioni comparative sul bilancio eco – energetico di un singolo 
flusso di traffico. 
 

Nel caso in oggetto, ed a titolo di esempio, si è comparato la modalità ferroviaria con quella 
stradale, ipotizzando un traffico merci esemplificato esclusivamente sulla sola tratta Livorno 
Marittima – Aulla, per complessive 119.000 tonnellate annue. 
Il software ha contemplato, sulla versione ferroviaria, i primi 3 Km a trazione diesel (manovre 
all’interno del porto di Livorno) e rimanente tratta a trazione elettrica. 
 

Di seguito vengono rappresentati, in forma grafica, i significativi risultati di sintesi riscontrati: 
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6.0                            Conclusioni 
 
Il trasferimento modale del traffico in oggetto, nelle ipotesi quantitative ed operative sopra 
delineate, appare tecnicamente fattibile.  
 

Per quanto riguarda la sostenibilità economica, ad una prima analisi comparativa dei prezzi 
attualmente in essere fra vezione stradale e possibile prezzo a treno completo / vezione ferroviaria, 
nonostante la necessità di approfondire alcuni aspetti, appare possibile un sostanziale punto di 
incontro. 
 

Inoltre il difficile quadro infrastrutturale / stradale della Lunigiana orientale, riscontrato al punto 
1.1, tende a “riequilibrare” favorevolmente una vocazione - generalmente condivisa - che 
legherebbe la sostenibilità economica del trasporto intermodale rispetto le maggiori distanze 
percorse che, in questo caso, risultano invece di tipo “medio”.  
 

Rimangono da definire / reperire le risorse economiche necessarie per : 
 

• Acquisto delle casse mobili di tipo speciale da utilizzarsi quale unità di trasporto 
intermodale per il traffico, tenuto presente che il Costruttore ha comunicato una prima 
ipotesi di costo unitario per singola U.T.I. variabile fra i 15.000 / 20.000 euro. 
 

• Rimessa in esercizio dell’ex scalo merci di Gassano la cui quantificazione degli impegni 
economici è legata alla valutazione di vari parametri tecnici quali: 
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a) Risanamento piattaforma stradale 
b) Ripristino armamento ferroviario (binari / deviatoi) 

      c)   Apparati di sicurezza legati al binario di raccordo sulla Linea Lucca - Aulla   
c) Attrezzatura complementare di scalo (ufficio, illuminazione, recinzione, mitigazione    
      ambientale ecc.) 

 

e che si verranno a determinare in base al tipo di disegno del “piano del ferro” adottato ed alle 
tariffe in uso.  Tale determinazione potrebbe essere a cura della struttura tecnica di Rete Ferroviaria 
Italiana oppure attraverso imprese specializzate in costruzione e gestione di raccordi ferroviari 
industriali, come Serfer Srl, già attiva presso il comprensorio della carta in Lucchesia.   
 

E’ comunque possibile ipotizzare una prima stima, di larga massima, dei costi complessivi, 
valutabili in circa 750.000 Euro, riservandosi una valutazione più dettagliata in sede di primi 
approfondimenti tecnico -  progettuali.  
 

Pertanto anche alla luce del precedente “percorso” che ha portato, con successo, al trasferimento 
strada - rotaia del traffico di carbonato di calcio sulla relazione Minucciano - Dinazzano Po, appare 
necessaria l’istituzione di un “Tavolo Istituzionale” dedicato fra: 
 

- Regione Toscana. 
- Comune di Fivizzano / Enti Territoriali di primo livello interessati. 
- Prefettura di Massa Carrara  
- Soc. Europaper e Soc. Cartiera San Lorenzo. 
- Rete Ferroviaria Italiana. 
- Imprese Ferroviarie interessate. 
- Società Migra / Beneventi  Srl. 
 

con l’obbiettivo di approfondire queste prime valutazioni tecniche, gli aspetti più specificatamente 
economico - finanziari nonché, in seguito e se condiviso, un cronoprogramma con finalità più 
strettamente operative, teso a definire nel dettaglio ogni aspetto del progetto.    
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