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Allegato 1

DOCUMENTO PRELIMINARE ALLA PROGETTAZIONE
e suoi allegati



Il Piano Urbanistico Provinciale approvato con la L.P. del 27 maggio 2008 n.
5 e smrecepisce fre corridoi di aftraversamento del Trentino.

oo

Questi corridoi sono rappresentati nella cartografia:

- in giallo il corridoio "TEN-T 1" (Berlino-Palermo);

- in viola il corridoio Valsugana di collegamento fra "TEN-T 5" (Lisbona-
Kiev);

- inrosa un corridoio di tutela ambientale individuato nel PUP verso le valli
Giudicarie.

Sul corridoio “TEN-T 1" la Comunitd europea ha previsto lo sviluppo del
nuovo tracciato ferroviario della linea del Brennero, progetto in fase prelimi-
nare per il quadrupilcamento della linea nella valle dell'Adige.

Sempre allinferno del Piano Urbanistico Provinciale, in connessione con il
corridoio "TEN-T 1", si sono individuati dei corridoi di accesso indicati sul piano
provinciale come "fusi'. Essi infatti non indicano una soluzione progettuale,
ma la necessitd di connessione attraverso sistemi che riescano a rendere piu
veloci le connessioni tra la periferia e il corridoio principale. Questo permette
I’accesso ferroviario diretto verso l'ltalia e I'Europa.

La realizzazione del raddoppio della rete ferroviaria Brennero, sul territorio
della Provincia Autonoma di Trento, consentird di alleggerire I'attuale linea
dai treni di attraversamento e di restituire al territorio capacita di tfrasporto in
termini di fracce di percorrenza.



Il nuovo asse ferroviario del Brennero, consentira la connessione su Trento a
varie quote, infatti, alla quota dell’attuale ferrovia del Brennero saranno pre-
visti i collegamenti con la ferrovia della Trento-Malé e la mobilitd interna alla
citta di Trento.

Dall’analisi della mobilitd, come si puo vedere negli studi allegati al presen-
te bando, oggi il 26% degli utenti utilizza il frasporto pubblico. Si tratta sostan-
ziaolmente di utenza cosiddetta "debole": studenti, anziani o comunque per-
sone che non utilizzano questo sistema di trasporto per motivi di lavoro.

Dalle interviste fatte si € constatato che uno degli elementi per arrivare ad
un utilizzo maggiore del mezzo pubblico € quello di diminuire i tempi di per-
correnza. La puntualita e la certezza dei tempi rappresentano le leve su cui
agire per il frasferimento di utenti dalla strada al ferro.

Ragionevolmente, non possiamo pensare di trasferire fino al 60% della mo-
bilitd da quella privata a quella pubblica, questo sarebbe un risultato a regi-
me molto elevato.

Oggi la situazione della mobilitd pubblica ferroviaria € questa:

- la linea della Trento-Male, che serve le valli di Non e Sole, conta 8 mila

passagyi;

- lalinea del Brennero, dove abbiamo gid 32 treni che sono di competen-
za della Provincia Autonoma di Trento e che servono la valle dell’Adige,
trasporta 9 mila persone/giorno (dati del 2009 rimasti costanti);

- lalinea della Valsugana, nonostante gli investimenti degli ultimi dieci an-
ni, si aftesta attorno alle 4 mila persone/giorno, perché I'accesso a Tren-
to non risulta competitivo, rispetto alla strada, dal punto di vista dei
tempi di percorrenza.

E stato studiato un nuovo sistema di mobilitad che coinvolge sia il settore tu-
ristico che il sistema insediativo. Non tanto perché i turisti si pensa possano
arrivare velocemente alla meta, ma per far si che gli operatori e i lavoratori
possano utilizzare questo sistema di trasporto per muoversi sul territorio con
maggiore rapiditd.

Lo studio ha identificato dei capisaldi per i quali & stata divisa la distanza
rispetto al punto di connessione di mobilitd:

- enfro un chilometro, cioée la possibilitd di muoversi a piedi dal caposaldo
al punto partenza;

- da uno a tre chilometri, con la possibilitd di muoversi con un trasporto
pubblico alternativo, con una bicicletta oppure con il proprio mezzo;

- da fre a cinque chilometri, sempre allinterno del caposaldo, con il fra-
sporto pubblico o il mezzo privato.



Con dli stessi criteri si sono poi definiti gli ambiti e abbiamo visto che tra
capisaldi e ambiti viene coinvolta circa la meta della popolazione. Sugli am-
biti € necessario che lo spostamento avvenga anche con un trasporto assisti-
to, cioé non pud proseguire un sistema di connessione cosi rapido sui nodi
senza avere una riorganizzazione del trasporto pubblico. Sara quindi neces-
sario garantire un sistema di trasporto, convertendo quelli che oggi sono i tro-
sporti di linea, per servire il caposaldo. Questa impostazione di studio € con-
tenuta nella relazione TPS allegata al bando.

| fracciati proposti hanno I'obiettivo di proporre un nuovo sistema di con-

nessione piu veloce identificando tre direttrici principali:

- lalinea delle valli di Non e Sole, con caposaldo rispettivamente a Male
e a Dermulo, e in connessione con la linea del Brennero in corrisponden-
za di Mezzocorona;

- la direttrice Rovereto con Arco, Riva del Garda e Tione;

- la linea verso la Valsugana che rappresentava una riconversione della
linea attuale verso una connessione diretta sullo scalo Filzi, per poi dira-
marsi in due linee: una nella direzione delle Dolomiti di Fiemme e Fassa e
I'altra verso le Dolomiti del Primiero.

La direttrice oggetto del presente concorso di progettazione, denominata
linea Azzurra, Rovereto-Arco- Tione, prevede anche una fermata intermedia
in corrispondenza della zona di Ponte Arche

Questa fermata, dal punto di vista tecnico, consentird di raggiungere ad
ovest un maggior numero di persone, mantenendo una elevata velocita di
esercizio. Ogni fermata corrisponde circa a quattro/cinque minuti di tfempo
di percorrenza.

Per analizzare il progetto € stato previsto anche un modello generale di
esercizio per definime i costi che ogni anno I'Amministrazione provinciale
iscrive a bilancio per svolgere il servizio di trasporto pubblico.

La realizzazione di una nuova connessione di questo tipo prevede di toglie-
re il frasporto su gomma, ricollocando sui sistemi locali di area i risparmi per la
connessione con i nodi.

A titolo informativo si riportano i costi annui per i trasporti:

- linea ferroviaria Trento-Male: 9 mila persone al giorno per un costo di 12
milioni di euro/anno;

- linea ferroviaria Brennero-Valsugana: 12 mila persone al giorno per un
costo di 32 milioni di euro/anno;

- servizio extra-urbano su gomma: 45 milioni di euro/anno;



- servizi locali; 25 milioni di euro/anno.

Il totale della spesa pubblica a carico della Provincia & di circa 100 milioni
di euro all'anno. | ricavi sono il 13% dei costi: questo per capire che gid oggi
sostanzialmente il trasporto € pressoché a carico totale dellEnte pubbilico.

Nel progetto dovranno quindi essere considerati modelli di esercizio che
siano allineati per la tratta presa in considerazione con i costi sopra indicati e
che consentano di ottenere anche dei risparmi di scala fra i vari sistemi di
esercizio gia presenti. Per la linea Rovereto-Arco sono previsti, negli studi alle-
gati, circa 20 mila passaggi potenziali, questi potrebbero avere anche un for-
te impulso turistico nella interconnessione su Rovereto .

LINEA AZZURRA IL TRACCIATO DI STUDIO

La linea riguarda il collegamento fra Rovereto-Mori e Tione. Il fracciato
parte dall'abitato di Rovereto, si stacca ed attraversa I'Adige con un tratto
molto breve all'aperto. Prosegue, entrando in galleria nei pressi della galleria
Adige-Garda fino alla prima fermata nella zona di Arco. Da qui risale verso la
zona di Ponte Arche per poi proseguire fino all'abitato di Tione.

La fermata di Arco, come le alire stazioni di fermata, sard oggetto di ap-
profondimento nei successivi sviluppi progettuali, sia dal punto di vista tecni-
co , sia dal confronto con le amministrazioni locali interessate.

Per quanto riguarda le pendenze, quelle massime si registrano nel tratto
centrale dove la pendenza € di circa il 2%, mentre nelle alire tratte questa e
significativamente inferiore. Questa tratta si configura come "prioritaria” per
un duplice ordine di motivi.

Il primo € legato al tema della capacita di conferire persone sulla rete vista
la presenza di due centri abitati come Arco e Riva del Garda che apporte-
ranno certamente un maggior numero di fransiti vista la loro importanza turi-
stica.

Il secondo motivo € di natura tecnica infatti, la presenza prevalente di
conformazione di tipo calcareo permettono la possibilitd di avere un notevo-
le riutilizzo dei materiali provenienti dallo scavo.

Su questa soluzione si erano anche fatte inizialmente delle valutazioni di-
verse per verificare lipotesi di collegamento su Sarche piuttosto che diretta-
mente su Trento. Queste, sono state poi scartate per un duplice ordine di
problemi: da un lato I'aspetto legato alla massa d'utenza, perché certamen-
te questo tracciato € quello che meglio catalizza le persone che possono es-



sere conferite sul treno; dall'altro, perché una discesa direttamente sulla valle
dell'Adige significava mettere in campo l'attraversamento della valle stessa
con problemi tutt'altro che secondari dal punto di vista paesaggistico e am-
bientale. Pertanto queste soluzioni non sono oggetto di valutazione.

Dal punto di vista della geologia, questo fracciato € particolarmente favo-
revole, in quanto si sviluppa prevalentemente su dolomia con il passaggio in
formazioni calcaree per poi entrare nella parte piu critica che riguarda la
zona di Ponte Arche, dove vi & la presenza di marne. Da questo punto fino
ad arrivare a Tione, lo sviluppo del tfracciato € prevalentemente tutto in cal-
care grigio con qualche passaggio puntuale in altre conformazioni, ma co-
mungue con qualita di rocce mediamente buone.

| tempi di percorrenza di questa tratta, sono stati rilevati ad una velocitd
commerciale di 120 chilometri orari, con una velocita di picco (cosiddetta di
fiancata) di 130 chilometri orari e tenendo conto dei tempi di accelerazione
e decelerazione riferiti alle singole fermate. Il dato che forse risulta piv interes-
sante riguarda i tempi di percorrenza per la tratta Tione - Ponte Arche: per
questa tratta, € previsto un tempo di percorrenza inferiore a quattro minuti.
Tra Ponte Arche e Arco, il tempo di percorrenza previsto € di circa cinque
minuti. Tra Arco e Mori, cinque minuti. Tra Mori e Rovereto, quattro minuti e
infine quattordici minuti per la tratta Rovereto - Trento.

Su quest'ultimo dato c'e da dire che si e fatto riferimento all'attuale orario
delle ferrovie, quindi con i vincoli imposti da RFI. E’' evidente che nell'oftica di
avere nel medio-lungo periodo una maggiore disponibilitad anche sul traccia-
to storico, vi sara la possibilitd di intervenire anche su questo dato.

Complessivamente abbiomo uno sviluppo totale di fratta di 32 chilometri
che possono essere percorsi in circa 40 minuti, considerando anche 8 minuti
come tempo di fermata nelle quattro stazioni citate.

ANALISI COMPARATIVE DEI TEMPI DI PERCORRENZA

A titolo esemplificativo si riporta una analisi di comparazione dei vantaggi
sulla risoluzione dei tempi di percorrenza della tratta Trento Cavalese.

E evidente che la comparazione sulla tratta della linea Azzurra andrd con-
doftta sia riferendosi ai tempi su Trento che su quelli di Rovereto, essendo la
tratta Rovereto Trento come sopra detto, condizionata da tempi di gestione
della linea del Brennero.
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Nella figura sopra, sempre a titolo esemplificativo, € rappresentato il con-
fronto con i tempi del trasporto pubblico locale attuale e i tempi del proget-
to Metroland. Ad esempio tra Trento e Pergine, per una fratta di 12 chilome-
tri, con la nuova linea ferroviaria ci vogliono 7 minuti; per il fratto Pergine-
Cembra altri 7 minuti; quindi un collegamento tra Trento e Cembra, conside-
rando anche due minuti di fermata a Pergine di circa 16 minuti, da confron-
tare con i 46 dell'attuale TPL. Se poi andiamo a vedere il confronto diretto tra
la fratta Cembra-Cavalese, abbiamo con il TPL un tempo di 65 minuti, men-
tre il tempo di percorrenza del nuovo collegamento € di 8 minuti.

Il risparmio di tempo € tanto maggiore quanto piu sono lunghe le frafte e
guante meno sono le fermate, quindi I'entitd e il numero di fermate che an-
dremo a scegliere nella situazione finale sard molto importante.
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Questo grafico mette a confronto il tempo di percorrenza medio su tutte le
tratte del trasporto pubblico locale con quello della nuova ferrovia riducen-
do le tempistiche di percorrenza ad un terzo. Tali tempistiche, dovranno poi
essere riviste alla luce degli sviluppi progressivi delle progettazioni e dell'indi-
viduazione delle nuove fermate, le quali andranno a spostare la barra blu
come indicato dalla freccia. Tenendo conto che ogni fermata comporta
mediamente un aumento dei tempi di percorrenza variabile dai quattro ai
cinque minuti ed essendo questo un binario unico, si dovranno sommare il
tempo necessario allo scambio dei freni ed | tempi di rallentamento/accele-
razione.

Il progetto dovra proporre, quindi, definire la posizione esatta di questa
barra, ovviamente in compatibilitd con gli aspetti tecnici di realizzazione e
localizzazione, tfrovando I'equilibrio fra il numero di stazioni e il tempo di per-
correnza.



Allegati:

A. Inquadramento trasportistico generale

B. Analisi tfrasportistiche Altogarda

C. Inquadramento generale

D. Cartografia generale di inquadramento — Planimetria generale

E. Cartografia — Planimetria linea Azzurra

F. Cartografia generale di inquadramento geologico — Carta della Litologia

G. Inquadramento geologico - Profilo Geologico



