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1.1.1 Introduzione

La valutazione della relazione del Piano con gli altri pertinenti piani e programmi, denominata
analisi di coerenza esterna, rappresenta la verifica della compatibilita, integrazione e raccordo
degli obiettivi del PRIIM rispetto alle linee generali della programmazione settoriale ed
intersettoriale regionale.

In termini di coerenza esterna verticale, nel seguito € verificata la coerenza del PRIIM rispetto al
Programma Regionale di Sviluppo (PRS) 2011-2015 ed al Piano di Indirizzo Territoriale (PIT) e
relativa Disciplina paesaggistica in corso di revisione.

Dal punto di vista della coerenza esterna orizzontale, sono state valutate le coerenze e le
sinergie rispetto agli altri Piani e Programmi regionali settoriali e intersettoriali, con riferimento a:

- Piano Ambientale ed Energetico Regionale (PAER) 2012-2015 (Proposta di Piano
oggetto di consultazioni VAS -awviso BURT n.43 parte Il del 24-ott-2012);

- Piano Regionale per la Qualita dell’Aria Ambiente (PRQA) (Informativa preliminare al CR
Dec. GR n. 4/2011);

- Piano Regionale di Sviluppo Economico (PRSE) 2012-2105 (DCR n. 59/2012);

- Programma Regionale per la Promozione e lo sviluppo dellamministrazione elettronica
e della societa dellinformazione e della conoscenza nel sistema regionale (DCR n.
104/2012);

- Piano Regionale di Gestione dei Rifiuti e Bonifica dei siti inquinati (PRB) (Informativa
preliminare al CR - Dec.GR n. 2/2011);

- Piano Sanitario e Sociale Integrato Regionale (Proposta finale di Piano approvata dalla
GR PDCR n. 38/2011);

- Piano Regionale delle Attivita Estrattive, di Recupero delle Aree escavate e di riutilizzo
dei residui recuperabili (PRAER) (DCR n. 27/2007);

- Piani di Assetto Idrogeologico regionali;
- Piano di tutela delle acque (DCR n.6/2005)

- Atto di Indirizzo pluriennale in materia di ricerca e innovazione 2011-2015 (DCR
46/2011).

1.1.2 Coerenza esterna verticale
Aspetti di coerenza del PRIIM con il Programma Regionale di Sviluppo (PRS) 2011-2015

Tra i principi ispiratori del PRS 2011-2015 vi & favorire I'accessibilita materiale ed immateriale
attraverso una “rete di citta” con infrastrutture moderne ed efficienti.

La Regione Toscana intende sviluppare una rete integrata di infrastrutture e servizi che riduca
gli squilibri territoriali, garantendo la connessione della “rete di citta”, superando criticita
infrastrutturali secondo principi di mobilita sostenibile, di sicurezza, di basso impatto ambientale
e paesaggistico, di intermodalita e riduzione dei tempi di percorrenza. Si individua, dunque,
nell’'accessibilita al sistema di citta toscane, una rilevante condizione di competitivita dell'intero
sistema economico regionale, tendendo a privilegiare la sostenibilita delle modalita di trasporto.

Coerentemente con tali principi ispiratori, il PRIIM introduce scelte finalizzate alla costruzione di
una rete integrata di infrastrutture e servizi che determini un abbattimento di tempi e costi,
individuali e generali, per lo spostamento di persone e merci, che riduca gli squilibri territoriali
garantendo la connessione della “rete di cittd” e permetta il superamento di criticita dovute alle
pressioni di una domanda particolarmente intensa. Inoltre, il PRIIM, nella sua articolazione
strategica, tende a privilegiare la sostenibilita dei mezzi di trasporto in un’ottica di riduzione
delle emissioni in atmosfera, delle emissioni climalteranti e del rumore, di miglioramento delle




condizioni di sicurezza dei soggetti coinvolti nella mobilita, il minor impatto ambientale e
paesaggistico e l'integrazione e I'intermodalita a livello di rete.

Contemporaneamente il PRIIM tende alla qualificazione del sistema del trasporto pubblico
locale tramite il rinnovo del materiale rotabile (gomma e ferro), all'attuazione del sistema di Alta
Velocita regionale e all'integrazione intermodale e alla complementarieta del servizio ferroviario
sia con quello tranviario (sistema tramvie di Firenze) che con quello su gomma.

I Programma Regionale di Sviluppo inserisce, inoltre, la logistica al centro della visione
regionale di sviluppo, nell'ottica della creazione di una piattaforma logistica — fatta di porti,
aeroporti, interporti e scali merci — che sia orientata al consolidamento del ruolo della Toscana
in Europa ma anche alle nuove opportunita dellEst Europa e del bacino Mediterraneo,
rappresentando quindi una spinta nuova allo sviluppo economico.

In tal senso, il PRIIM prefigura uno sviluppo della logistica attraverso linfrastrutturazione ed il
potenziamento nonché la messa in atto di azioni volte a favorire forme di sinergia e integrazione
del sistema dei porti a beneficio del traffico merci ed a rafforzare la dotazione aeroportuale e la
specializzazione delle funzioni di aeroporto in un’ottica di pianificazione integrata di attivita e
servizi.

In particolare, il PRIIM risulta principalmente connesso ai seguenti Progetti Integrati di Sviluppo
(PIS) delineati dal PRS, di cui ne rappresenta strumento di attuazione, talvolta congiuntamente
con altri piani e programmi, proprio nell'ottica di integrazione delle politiche su cui si basa
I'impostazione dei PIS stessi:

a. Cluster per la nautica e i sistemi portuali.

Cluster per i sistemi logistici integrati.

Sistema dei servizi pubblici locali, per la parte del Trasporto Pubblico Locale.
Distretto per le tecnologie ferroviarie, I'alta velocita e la sicurezza delle reti.
Distretto per le ICT e le telecomunicazioni, in riferimento all'infomobilita.

Progetto Integrato di sviluppo dell’area pratese, in riferimento agli interventi per la rete
infrastrutturale.
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Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano di Indirizzo Territoriale

La LR 55/2011 prevede che il | PRIIM definisce le strategie e gli obiettivi in materia di
infrastrutture e trasporti in coerenza con il Piano di Indirizzo Territoriale, concorrendo a
realizzarne i meta-obiettivi.

I Documento di piano del PIT, allinterno del 1° meta obiettivo - “integrare e qualificare la
Toscana come citta policentrica” individua I'opzione strategica 3°- “sviluppare la mobilita intra e
inter-regionale”, dove viene esplicitato l'intento di perseguire la messa in opera della
programmazione in materia di mobilita e infrastrutture al fine di “rimettere in moto” la “citta”
regionale e stimolarne le opportunita rendendo agevole il muoversi tra i suoi centri e le sue
attivitd secondo parametri di efficacia e di sostenibilitd - sul piano ambientale, economico e
organizzativo - cosi da rendere pienamente agibili per persone, merci e informazioni I'accesso e
I'attraversamento della Toscana e l'insieme delle sue connessioni col resto d’'ltalia, d’Europa e
del mondo.

Il PIT ed il PRIIM fanno riferimento, in particolare: al sistema ferroviario toscano, che potra
configurarsi come una delle piu importanti reti metropolitane di scala regionale in Europa; al
sistema portuale toscano e della sua rete logistica a partire dalla sua configurazione costiera; al
compimento della modernizzazione e dello sviluppo del sistema stradale e autostradale
regionale; all'integrazione del sistema aeroportuale regionale.

Non a caso, tra le risorse di interesse unitario regionale il PIT considera i “beni, le funzioni e le
infrastrutture attinenti alla realizzazione e alla operativita di viabilita regionale, di porti e
aeroporti” (articolo 29 - le infrastrutture di interesse unitario regionale quale invariante strutturale
dello Statuto).

Gli obiettivi del PRIIM di realizzazione delle grandi opere per la mobilita di interesse nazionale e




regionale e di sviluppo della piattaforma logistica toscana, sono dunque fortemente correlati con
tale opzione strategica del PIT.

Il fatto che il PRIIM intenda sviluppare una rete integrata di infrastrutture e servizi che riduca gli
squilibri territoriali, favorendone 'accessibilita, presenta inoltre evidenti profili di coerenza anche
con il 2°meta obiettivo del PIT - “la presenza e | a permanenza di attivita industriali nel territorio
regionale”.

Gli obiettivi del PRIIM relativi alla realizzazione delle grandi opere per la mobilita di interesse
nazionale e regionale e per lo sviluppo della piattaforma logistica toscana, presentano profili di
potenziale contrasto con il 3° meta obiettivo del PIT: conservare il valore del patrimonio
territoriale della Toscana. Questa considerazione porta a considerare come gia in questa fase
strategica di definizione delle scelte programmatiche relative alla mobilita ed alla logistica
debbano essere identificati gli elementi di indirizzo atti a garantire una adeguata sostenibilita dei
possibili interventi anche dal punto di vista della tutela del paesaggio. Da questo punto di vista,
il compimento del percorso di revisione della disciplina paesaggistica del PIT potra sicuramente
contribuire alla definizione di specifici indirizzi di tutela paesaggistica in relazione a tali tipologie
di interventi (vedi oltre).



Tabella 1.1: Matrice di coerenza esterna tra assi del PRIIM ed i metaobiettivi del PIT 2006-2010
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Tra i Sistemi Funzionali del PIT é individuata anche la “Toscana delle reti”. Una delle aree piu
tradizionali dove il PIT applica il concetto di rete & quello delle infrastrutture relative alla mobilita.
Il PIT propone una visione integrata e connessa della rete regionale che includa le infrastrutture
stradali e ferroviarie, le funzioni aeroportuale, portuale o di interporto.

Il PRIIM €&, in questo senso, un piano delle reti: cioé un piano che da gli indirizzi e le regole per
contribuire in maniera ordinata, efficace ed efficiente alla costruzione del sistema infrastrutturale
delle reti e ad aumentarne I'apporto allo sviluppo complessivo e duraturo della Toscana.

Il PRIIM risulta inoltre coerente con la proposta di Integrazione al PIT per la definizione del
Parco agricolo della Piana e per la qualificazione dellAeroporto di Firenze recentemente
approvata dalla Giunta (Proposta di Deliberazione al Consiglio Regionale n. 2 del 27 febbraio
2013). In particolare i contenuti dell'Integrazione al PIT risultano coerenti e sinergici rispetto alla
strategia perseguita dal PRIIM ed ai suoi obiettivi, con particolare riferimento all’obiettivo
specifico volto al “Rafforzamento della dotazione aeroportuale, specializzazione delle funzioni
degli aeroporti di Pisa e Firenze in un’ottica di pianificazione integrata di attivita e servizi e del
relativo sviluppo (obiettivo generale “Sviluppo della piattaforma logistica toscana”), nonché
all'obiettivo specifico “Sviluppo di modalita di trasporto sostenibili in ambito urbano e
metropolitano” (facente capo all'obiettivo generale “Sviluppare azioni per la mobilita sostenibile
e per il miglioramento dei livelli di sicurezza stradale e ferroviaria”). Il PRIIM concorre inoltre a
realizzare i contenuti dell’Allegato programmatico 7, parte integrante del Documento di Piano
del PIT adottato con PDCR 2/2013, relativo agli “Interventi di miglioramento della mobilita
collettiva nell’area interessata dall'integrazione al PIT parco-aeroporto, anche al fine di ridurre
linquinamento atmosferico”.

Aspetti di coerenza del PRIIM con I'Integrazione paesaggistica del PIT

Il Piano Regionale Integrato Infrastrutture e Mobilita definisce, ai sensi della legge istitutiva (L.R.
55/2011), le strategie e gli obiettivi in materia di infrastrutture, mobilita e trasporti in coerenza
con il PIT secondo quanto disposto dall’articolo 48 della legge regionale 3 gennaio 2005, n. 1
(Norme per il governo del territorio). Tra le finalitd generali del Piano, la riduzione dei costi
esterni del trasporto anche attraverso il riequilibrio e lintegrazione dei modi di trasporto,
l'incentivazione del mezzo pubblico — tenendo a privilegiare la sostenibilita dei mezzi di
trasporto (il ferro rispetto alla strada, il mare rispetto alla terra), migliori condizioni di sicurezza
stradale e la diffusione delle tecnologie per I'informazione e la comunicazione. In questo senso
le politiche del PRIIM, orientando verso la sostenibilita il sistema della mobilita regionale,
concorrono a perseguire I'obiettivo di tutelare le risorse ambientali e paesaggistiche regionali
perseguito dall'Integrazione paesaggistica del PIT, avviata con Del. GR 538 del 27 giugno
2011, ed attualmente in corso di elaborazione. D'altra parte, al fine di evitare possibili impatti sul
paesaggio, gli interventi di realizzazione e modifica delle infrastrutture stradali, ferroviarie e
portuali dovranno tener conto della disciplina paesaggistica del PIT, degli obiettivi e delle azioni
delle schede di paesaggio e delle specifiche direttive, prescrizioni e misure di salvaguardia volte
a favorire la migliore integrazione paesaggistica degli interventi.

Le politiche del PRIIM potranno inoltre contribuire alla realizzazione dei Progetti di Paesaggio
previsti dalla disciplina paesaggistica del PIT in corso di definizione, quali progetti volti ad
integrare, oltre agli aspetti paesaggistici, azioni di valorizzazione culturale e turistica, con gli
aspetti infrastrutturali locali per la loro fruizione; in particolare nellambito dei Progetti di
paesaggio potra essere data particolare attenzione alle strade storiche, poderali e bianche, al
fine di svilupparne la riconoscibilita e la valenza territoriale.

1.1.3 Coerenza esterna orizzontale

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Ambientale ed Energetico Regionale (PAER)

Gli obiettivi attualmente delineati dalla proposta di PAER relativi ad “Energia e Cambiamenti
climatici” e “Ambiente e salute e qualita della vita” risultano pienamente coerenti con gli obiettivi
strategici del PRIIM di qualificazione del sistema dei servizi di trasporto pubblico e, soprattutto,
di sviluppo di azioni per la mobilita sostenibile. Il PRIIM intende infatti contribuire anche



allincremento dell'efficienza ambientale ed energetica dei trasporti nell'obiettivo di ridurre le
emissioni di gas inquinanti e di gas ad effetto serra.

In particolare il PRIIM puo concorrere a realizzare il Progetto speciale del PAER “Mobilita
sostenibile” volto a rafforzare I'integrazione tra le politiche energetiche e ambientali e quelle
della mobilita, riducendo l'impatto ambientale dei trasporti attraverso lo sviluppo di mezzi a
basso impatto ambientale e della mobilita elettrica, e favorendo I'ottimizzazione della rete del
trasporto pubblico locale.

Il PRIIM si pone come obiettivo anche la realizzazione di grandi opere per la mobilita di
interesse nazionale e regionale per il quale il Piano gia prevede, nella declinazione degli
obiettivi specifici, la necessitd di monitorare gli effetti della realizzazione di tali opere
contemporaneamente alla loro attuazione.

Come e stato esplicitato nella sezione relativa alla valutazione degli effetti del Rapporto
ambientale, in linea generale, i maggiori effetti del PRIIM si potranno avere in relazione alla
nuova realizzazione e al potenziamento di opere infrastrutturali che determinano un incremento
della mobilita stradale: dal punto di vista della compatibilitd ambientale potrebbero determinarsi
quindi situazioni di potenziale contrasto soprattutto con riferimento alle tematiche strategiche
del PAER relative alla qualita dell’'aria, al rumore, ai cambiamenti climatici ed energia, ai rifiuti
(relativamente alla fase di cantiere). D’altra parte, una volta completati, tali interventi, che
consistono prevalentemente nelladeguamento di alcune direttrici principali attualmente
congestionate, possono determinare un miglioramento rispetto allo stato attuale delle condizioni
d'uso delle infrastrutture che porta a minori livelli di emissioni da parte dei veicoli a motore.
Tenendo conto che il Piano individua unicamente le tipologie di intervento finalizzate al
raggiungimento degli obiettivi strategici di riferimento e non la loro localizzazione, la fase di
progettazione degli interventi costituira il momento in cui dovranno essere prese in esame le
interazioni tra gli interventi infrastrutturali e le diverse matrici ambientali, nonché I'eventuale
incidenza di tali interventi rispetto ad aree naturali protette e aree ricadenti all'interno della Rete
Natura 2000.

In termini di coerenza € utile evidenziare come tra le azioni trasversali del PAER, ritroviamo
anche altri interventi intersettoriali come I'implementazione e integrazione dei quadri conoscitivi
e dei sistemi informativi e I'informazione, comunicazione ed educazione ambientale: anche tali
azioni presentano profili di coerenza con le azioni trasversali presenti nel PRIIM per
l'informazione e comunicazione, ricerca e innovazione, sistemi di trasporto intelligenti.

Infine, I'azione del PAER relativa ad interventi volti a favorire la creazione ed il consolidamento
di una filiera del calore, potra contribuire ad una diminuzione del traffico veicolare necessario
per il trasporto di combustibili da riscaldamento.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Regionale per la Qualita dell'Aria Ambiente (PROQA)

Il PRQA rappresenta un Piano per il quale e ritenuta fondamentale l'integrazione con le altre
politiche regionali settoriali al fine di perseguire il miglioramento della qualitd dell'aria,
individuando gli specifici interventi di risanamento e provvedendo alle azioni di miglioramento
e/o mantenimento. Lo stesso PRS 2011-2015, fra gli indirizzi di legislatura per le politiche in
materia ambientale, riconosce quello di “favorire l'integrazione tra ambiente e salute attraverso
politiche di prevenzione del rischio ambientale e di riduzione degli inquinamenti, con particolare
attenzione all'inquinamento atmosferico, anche attraverso un approccio integrato con le
politiche per la mobilita”.

I PRQA ha la finalitd di orientare la programmazione settoriale, in particolare con il Piano
regionale Integrato Infrastrutture e Mobilita (PRIIM), verso la mobilitd sostenibile, attraverso la
definizione di standard qualitativi nell'acquisto del materiale TPL a basso impatto ambientale,
gas ed elettrico, l'ottimizzazione della rete di servizio TPL, in relazione alle modalita di
svolgimento, in termini di numerosita e prossimita del servizio, di affidabilita, di tempi di
percorrenza, di sicurezza e comfort e la promozione delle tecnologie di comunicazione
intelligente nel servizio di TPL.



Al di la delle specifiche criticita locali, uno dei fattori principali di inquinamento atmosferico e
costituito dalla mobilita pubblica e privata; il PRIIM in tal senso si integra con le strategie del
PRQA (anche nellambito del progetto speciale del PAER “Mobilita sostenibile”, volto a
promuovere l'integrazione tra i due Piani), prefigurando strategie volte a sviluppare azioni di
sistema per la riqualificazione del trasporto pubblico e lo sviluppo di forme di mobilita sostenibile
in grado di contribuire positivamente ad un contenimento dei livelli di emissione del settore.
PRIIM prefigura quindi azioni per la qualificazione della mobilitd urbana (piste ciclabili, tramvie,
etc.) che potranno apportare una buona riduzione dell'inquinamento atmosferico.

Nell'ambito della mobilitd pubblica, il PRQA persegue una strategia in grado di ridurre le cause
che determinano le emissioni degli inquinanti nelle aree urbane e che permetta di diminuire le
percorrenze dei mezzi di trasporto privato nei centri abitati e sviluppare e favorire il trasporto
pubblico.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Regionale di Sviluppo Economico (PRSE)

Gli interventi previsti dal PRIIM finalizzati all'ottimizzazione dell'accessibilita del territorio ed allo
sviluppo dell’intermodalita del trasporto merci e della logistica, costituiscono elementi sinergici
rispetto alla strategia di sviluppo delineata dal PRSE.

Tali tipologie di interventi costituiscono, infatti, alcune delle condizioni di competitivita del
sistema regionale prefigurate anche dal PRSE. In particolare, I'Asse | - “Il sistema regionale
delle politiche industriali” del PRSE ha l'obiettivo di rafforzare la competitivita del sistema
produttivo toscano attraverso azioni che migliorino le capacitd innovative, in particolare
favorendo sinergie tra imprese, e tra queste e gli organismi di ricerca, potenziando il sistema
delle infrastrutture materiali e immateriali a sostegno delle imprese, aumentando I'offerta di
servizi avanzati rivolti alle PMI e qualificando ulteriormente gli strumenti di ingegneria
finanziaria, anche in una maggiore ottica di mercato. Le azioni suddette prefigurate dal PRIIM
dunque, possono concorrere a tale obiettivo.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Programma regionale societa informazione e conoscenza

I PRIIM ed il Programma regionale societa informazione e conoscenza 2012-2015 presentano

espliciti profili di coerenza con riferimento alla promozione di azioni trasversali per la

comunicazione e I'informazione dei cittadini per conoscere in tempo reale i servizi programmati

e disponibili, favorendo I'utilizzo dei mezzi pubblici e delle piste ciclabili per la riduzione dell'uso

del mezzo privato, supportando gli enti locali nell'incentivazione di alcune specifiche azioni di

miglioramento infrastrutturale, promuovendo la ricerca e la formazione nelle nuove tecnologie

per la mobilita, la logistica, la sicurezza, la riduzione e mitigazione dei costi ambientali. Sia le

azioni del PRIIM che quelle del Programma regionale societa informazione e conoscenza sono

finalizzate a:

- migliorare I'accessibilita territoriale della Toscana attraverso la diffusione delle informazioni
geografiche relative ai sistemi di mobilita;

- incrementare il livello di integrazione del sistema dei trasporti regionale attraverso sistemi
informativi innovativi a sostegno della mobilita pubblica e privata di persone e merci;

- definire standard e modelli organizzativi di cooperazione tra gli stakeholders presenti nel

territorio regionale.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Regionale di Gestione dei rifiuti e Bonifica dei siti
inquinati

L'informativa relativa al PRB fa riferimento ad una serie di obiettivi generali che fanno
riferimento a quattro indirizzi strategici, quali:

- Attuazione della gerarchia per la gestione dei rifiuti ai sensi della Direttiva Europea.
- Autosufficienza nella gestione dei rifiuti.

- Bonifica dei siti inquinati e delle aree minerarie dismesse.



- Diffusione della conoscenza sui temi connessi a rifiuti e bonifiche e sensibilizzazione sulla
loro importanza.

Il PRB si inserisce all'interno di una piu ampia fase di pianificazione della Regione Toscana e Si
propone come strumento di programmazione e attuazione di politiche pubbliche di settore. In
particolare, si integra con gli strumenti di programmazione economica e finanziaria, con gli
obiettivi stabiliti nella pianificazione di settore, con particolare riferimento alle attivita estrattive,
alla qualita dell’aria, alla difesa del suolo, alla gestione delle risorse idriche, all'attivita agricola e
forestale, all’attivita dei distretti e dei poli industriali, contribuendo alla loro evoluzione verso la
sostenibilita e, in questo modo, al loro consolidamento e sviluppo. Il PRB si propone di
promuovere la riduzione del consumo di risorse naturali e dell'inquinamento del suolo e delle
altri matrici ambientali intervenendo sull’azione di operatori pubblici e privati che, nell’agire per
la gestione del settore rifiuti e per la bonifica dei siti inquinati, attivano risorse professionali e
finanziarie del sistema socio-economico regionale.

Il PRIIM, in coerenza con tali assunti, fa riferimento alla problematica dei rifiuti prodotti dalle
attivitd di trasporto che riguarda principalmente la fase di costruzione delle infrastrutture, cui
sono legate attivita di scavo e movimenti di terra di notevoli entita. In generale, la complessita
procedurale e la continua evoluzione della normativa relativa alle terre e rocce da scavo
assume una rilevanza sul piano attuativo degli interventi, in quanto pud concorrere al
prolungamento delle tempistiche di realizzazione di opere infrastrutturali. Per tali ragioni,
all'interno della valutazione degli effetti del Piano contenuta all'interno del Rapporto ambientale
(a cui si rimanda per specifici approfondimenti), & stato condotto un approfondimento relativo
alla recente evoluzione normativa in tale ambito. L'attuale indirizzo generale, che costituisce un
assunto del PRB, sottolinea come [utilizzo dei materiali da scavo, in coerenza con le
prescrizioni del Codice dellAmbiente, dovra essere originato da un processo di produzione, di
cui costituisce parte integrante e il cui scopo non € la produzione di tale materiale, utilizzato
direttamente, ossia senza alcun ulteriore trattamento diverso dalla normale pratica industriale, e
non deve comportare pericolo per la salute dell'uomo o pregiudizio per I'ambiente. In particolare
il recente regolamento ministeriale (DM 161/2012) stabilisce i criteri qualitativi da soddisfare
affinché i materiali di scavo siano considerati sottoprodotti e non rifiuti.

La possibilita di recuperare, per la realizzazione di sottofondi stradali, parte dei materiali non
contaminati escavati dai siti di bonifica, dei materiali provenienti dalle cave minerarie dismesse
e dei residui industriali impiegabili come aggregati artificiali, rappresenta un altro aspetto di
coerenza con il PRB che il PRIIM potra prefigurare nella sua fase attuativa ovvero rimandando
ad una verifica puntuale di tale aspetto in fase di definizione progettuale degli interventi
infrastrutturali, qualora si manifesti 'esigenza di utilizzo di materiali.

E’ infine utile sottolineare come all'interno del PRB, l'indirizzo generale di ottimizzazione nella
gestione del servizio di trasporto rifiuti (rimandato ai piani interprovinciali per un’ulteriore livello
di specificazione), potra anche incidere positivamente sulla quota parte di traffico legata a tale
tipologia di trasporto.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Sanitario e Sociale Integrato Regionale

Una delle finalita fondamentali del Piano sanitario e sociale integrato € il raggiungimento del
benessere di ogni cittadino e, complessivamente, di tutta la comunita attraverso il sostegno di
ciascun individuo e nucleo sociale nei momenti di difficolta e per assicurare le condizioni piu
appropriate a stimolare un positivo contributo sociale dell’intera collettivita, nell’ambito dei propri
valori e della propria cultura. A tal fine e necessario rimuovere gli ostacoli all'effettiva
partecipazione sociale dei soggetti piu deboli e creare le condizioni adeguate all’elaborazione di
risposte efficaci nei confronti delle persone in situazione di marginalita e di esclusione sociale.
In questa ottica, la Regione individua i suoi obiettivi e priorita nell’ambito sociale favorendo le
politiche di inclusione dei soggetti piu svantaggiati e sostenendo la qualita della vita delle
diverse realta territoriali, garantendo pari opportunitd di classe, genere, eta ed etnia. La
Regione Toscana, a tal proposito, da tempo propone e ribadisce tra gli obiettivi del Piano, la
riduzione delle disuguaglianze nella fruizione e qualita dei servizi, oltre che dal punto di vista
socio-economico, dal punto di vista territoriale, migliorando in modo indiretto anche ['efficienza



dei sistemi insediativi complessivamente considerati. Con il Piano, si riconferma I'azione di
coordinamento dei servizi territoriali: I'offerta integrata dei servizi sul territorio.

In coerenza con l'obiettivo di elaborare risposte efficaci nei confronti delle persone in situazione
di marginalitd e di esclusione sociale, il PRIIM assume come obiettivo la qualificazione del
sistema dei servizi di trasporto pubblico. Particolarmente rilevanti sono le azioni del PRIIM
relative alla sicurezza stradale e le azioni relative alla mitigazione dei costi della mobilita sia in
termini sociali che sanitari come la riduzione dellinquinamento atmosferico e acustico e
congestione.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano Regionale delle Attivita Estrattive, di Recupero delle
aree escavate e di riutilizzo dei residui recuperabili (PRAER)

I PRAER, rappresenta l'atto di programmazione settoriale con cui la Regione stabilisce gl
indirizzi e gli obiettivi di riferimento per l'attivita di pianificazione in materia di cave e torbiere, di
recupero delle aree di escavazione dismesse o in abbandono, nonché di recupero e riciclaggio
dei materiali assimilabili.

L'obiettivo fondamentale del PRAER € quello di pianificare l'attivita di cava, il recupero delle
aree escavate ed il riutilizzo dei residui recuperabili integrato con i principi dello sviluppo
sostenibile. Il PRAER si prefigge di ottimizzare il rapporto tra la domanda e I'offerta nel sistema
dell'attivita estrattiva, individuando il fabbisogno complessivo e la disponibilita dei materiali
estrattivi, specificando i giacimenti coltivabili, nel rispetto dei vincoli e delle limitazioni d'uso del
suolo. Con riferimento a tale quadro strategico, si comprende come il PRAER costituisca un
riferimento attuativo fondamentale per la gestione di alcune specifiche tipologie di rifiuti
nell’ambito del contesto di riferimento generale del PRB.

In particolare, il PRAER definisce i materiali lapidei oggetto di attivita estrattiva come una
risorsa non rinnovabile, da tutelare favorendo l'uso di materiali alternativi non pericolosi, come
gli scarti dell'escavazione ed i residui inerti provenienti da altre attivita, che risultino suscettibili
di riutilizzo perché assimilabili per I'impiego a quelli naturali. In tale prospettiva, il PRAER si
raccorda e si integra con il PRB al fine di determinare la produzione dei materiali assimilabili a
quelli provenienti da attivita estrattive, individuandone il relativo potenziale di riutilizzo nell'arco
temporale di vigenza del Piano.

L'esigenza di tutela ed allo stesso tempo di valorizzazione delle risorse di cava, rappresenta un
aspetto di coerenza che il PRIIM potra prefigurare nella sua fase attuativa ovvero rimandando
ad una verifica puntuale di tale aspetto in fase di definizione progettuale degli interventi
infrastrutturali, qualora si manifesti I'esigenza di utilizzo di materiali inerti, tenendo conto della
D.G.R.T. 337 del 15/05/2006 avente ad oggetto “Approvazione del documento tecnico di
indirizzo denominato Capitolato speciale d’appalto tipo a carattere prestazionale per I'utilizzo di
materiali inerti riciclati da costruzione e demolizione” ai sensi dell’art. 4, comma 7, della L.R.
25/1998 e dell’Accordo n. 2 approvato con D.G.R.T. 100/2003.

E’ stato recentemente adottato dalla GR il documento preliminare di modifica della LR 78/98 e
quindi nella fase di elaborazione normativa e di definizione della huova pianificazione regionale
si dovra tenere conto dei rapporti con il PRIIM.

Aspetti di coerenza del PRIIM con i Piani di Assetto Idrogeologico regionali

| PAI sono i piani territoriali di settore contenenti i criteri, gli indirizzi, le prescrizioni, i vincoli, le
norme e gli interventi finalizzati alla conservazione e gestione del bacino di riferimento rispetto
agli eventi idrogeologici. Tali piani sono specificatamente finalizzati al riequilibrio dell’assetto
idrogeologico del bacino idrografico, riconducendo i livelli di dissesto dei versanti e di
pericolosita idraulica dei corsi d’acqua a livelli socialmente accettabili, nel rispetto degli assetti
naturali e della loro tendenza evolutiva, degli usi compatibili e dello sviluppo sostenibile 1 PAI
regionali nel loro complesso perseguono I'obiettivo di garantire ai territori dei bacini un livello di
sicurezza adeguato rispetto ai fenomeni di dissesto idraulico e idrogeologico, attraverso |l
ripristino degli equilibri idrogeologici e ambientali, il recupero degli ambiti fluviali e del sistema
delle acque, la programmazione degli usi del suolo ai fini della difesa, della stabilizzazione e del
consolidamento dei terreni.



In relazione allinsieme delle norme derivanti dalla suddetta pianificazione di settore, si
sottolinea come nel Rapporto ambientale, all'interno del paragrafo relativo all'introduzione di
misure per impedire, mitigare o compensare gli effetti negativi significativi, sia stato ribadito il
requisito normativo della compatibilitd degli interventi progettuali conseguenti alla
programmazione del PRIIM, i quali dovranno chiaramente risultare coerenti con il contesto della
programmazione ambientale pertinente in ambito locale, tra cui anche la pianificazione di
bacino.

Aspetti di coerenza del PRIIM con il Piano di tutela delle acque

Il piano di Tutela delle Acque a scala di bacino rappresenta lo strumento principale del governo
dell'acqua in Toscana. Attraverso il monitoraggio e il quadro conoscitivo dello stato attuale delle
risorse idriche, individua le attivita e le azioni di governo necessarie a raggiungere gli obiettivi
qualitativi e quantitativi prefissati. Il Piano risulta articolato per bacini idrografici e comprende il
quadro conoscitivo con le analisi delle caratteristiche del bacino interessato nelle sue
componenti geografiche, geologiche, geomorfologiche, climatiche, idrografiche, idrologiche ed
idrogeologiche, nonché la rilevazione del contesto socio-economico e naturalistico. Concorrono
alla definizione del quadro di riferimento anche i programmi e le reti di monitoraggio attivati per
il rilevamento dello stato qualitativo e quantitativo delle acque superficiali, sotterranee, nonché
quelle relative alle aree a specifica tutela (aree sensibili e zone vulnerabili al fine del
raggiungimento della tutela quantitativa della risorsa).

Come evidenziato per i precedenti piani, in relazione all'insieme delle norme derivanti dalla
suddetta pianificazione di settore si sottolinea come nel Rapporto ambientale, all'interno del
paragrafo relativo all'introduzione di misure per impedire, mitigare o compensare gli effetti
negativi significativi, sia stato ribadito il requisito normativo di compatibilitd degli interventi
progettuali conseguenti alla programmazione del PRIIM, i quali dovranno risultare coerenti con
il contesto della programmazione ambientale pertinente in ambito locale, tra cui anche il piano
di tutela delle acque.

Aspetti di coerenza del PRIIM con I'Atto di indirizzo regionale in materia di ricerca e innovazione

Il PRIIM é in stretta relazione inoltre con I'Atto di indirizzo regionale in materia di ricerca e
innovazione, quale documento unitario di legislatura che detta indicazioni strategiche per
I'attuazione degli interventi regionali in materia di ricerca, sviluppo e innovazione relativi alle
diverse politiche di settore, anche con la finalita di rafforzarne il coordinamento e I'efficacia.

In particolare il PRIIM rappresenta lo strumento di programmazione settoriale chiamato a dare
attuazione alle prioritd programmatiche in tema di ricerca nel campo delle infrastrutture e dei
trasporti definite dall’Atto di indirizzo; a tal fine il Piano prevede uno specifico obiettivo “Azioni
trasversali di piano per linformazione e comunicazione, ricerca e innovazione, sistemi di
trasporto intelligenti” nel’ambito del quale potranno essere realizzate azioni di ricerca e sviluppo
volte a migliorare l'efficienza, economicita e sicurezza della mobilita, in particolare I'efficienza
ambientale ed energetica, ottimizzare la rete intermodale dei trasporti delle persone e delle
merci, implementare tecnologie di comunicazione e informazione al fine di migliorare I'offerta
toscana di servizi per I'accessibilita territoriale.



1.2 ANALISI DI COERENZA INTERNA VERTICALE ED ORIZZO NTALE

L'elaborazione del PRIIM é stata impostata tenendo conto della necessita di garantire una
complessiva coerenza interna tra i diversi elementi del Piano, sia in senso verticale che il senso
orizzontale.

Per quanto riguarda il primo aspetto (coerenza interna verticale ), gli obiettivi del PRIIM sono
stati impostati in base ad una approfondita analisi della situazione della mobilita e delle
infrastrutture in Toscana unita ad una ricostruzione di possibili scenari di medio-lungo periodo. i
principali punti di forza, punti di debolezza, opportunita e rischi relativi al contesto regionale
definito in sede di elaborazione del quadro conoscitivo e degli scenari sono evidenziati nella
tabella 1.2. L'analisi SWOT si & svolta in piu fasi per giungere ad individuare punti di forza del
piano funzionali alla definizione di obiettivi specifici ed azioni di piano che possano:

- dare risposta ai punti intrinseci di debolezza ed ai rischi individuati;
- costituire condizione per lo sviluppo e I'attuazione delle opportunita.

Il riepilogo dell’'analisi di coerenza € illustrata invece nella tabella successiva, che mette in
relazione obiettivi generali, specifici e scenari di Piano (questi ultimi riferiti agli scenari
considerati nell'analisi SWOT di cui alla tabellal.2); non é stata invece valutata la compatibilita
rispetto alle linee di indirizzo del Consiglio, in quanto in occasione della presentazione in
dell'informativa preliminare del Piano all’organo consiliare, quest'ultimo non ha ritenuto
opportuno esprimere indirizzi per I'elaborazione del Piano.



Tabella 1.2: Analisi SWOT

Punti di forza

Punti di debolezza

Razionalizzare in uno strumento unitario il

Efficacia della catena

Allocazione competenze fra diversi soggetti
istituzionali comporta che I'azione regionale
deve essere coordinata (a livello di indirizzo, di

Struttura del piano PF1' |complesso delle politiche su trasporti e Ch.e porta PD1 coordinamento, eFC.') con al'gn attort: .
. all'attuazione delle - verso EE. LL.: in fase di autorizzazione agli
infrastrutture. S _ o o
azioni interventi e di loro attuazione;
- verso lo Stato: in merito ai possibili esiti
delle procedure negoziali.
Classificazione delle infrastrutture in base al rilievo Percezione dei benefici delle azioni di piano
PF2° rispetto agli obiettivi della programmazione PD2 |dilazionata nel tempo a causa dei tempi per il
regionale. completamento degli interventi.
Criticita / Punti Preminenza del trasporto stradale (sia per
PF3® |Definizione degli interventi regionali prioritari. debolezza del PD4 : P : P
merci e che per passeggeri).
contesto
HlEwss per 4 |Disponibilita delle risorse all'interno Congestione in alcune situazioni critiche
elaborazione del PF4 ) . ; PD5 . ;
piano dell'organigramma regionale. nell'area metropolitana.
Punti di forza del PESS Quadro finanziario consolidato sulla maggior parte PD6 Accessibilita in alcune aree delle province
contesto degli ambiti coperti dal piano. meridionali della Toscana.
PE6® Buona dotazione di infrastrutture ferroviarie e di
trasporto marittimo.
Posizionamento geografico della RT. strategico per
PF7’ |lo sviluppo e l'integrazione delle Reti Transeuropee
di Trasporto (TEN-T).
PEg® Miglioramento competitivita ed accessibilita del
territorio regionale. -
Esperienze PF9° |Osservatori sulla realizzazione delle grandi opere.

Contributo al
perseguimento di
obiettivi regionali su
altri ambiti di
programmazione

PF10*
0

Raccordo con obiettivi in materia ambientale della
Regione Toscana (tutela dall'inquinamento
atmosferico ed acustico, emissioni climalteranti),
per il miglioramento della performance ambientale
del sistema della mobilita rispetto allo scenario
tendenziale.




Punti di forza

Punti di debolezza

PF11*
1

Sviluppo di attivita di ricerca, sviluppo e messa in
atto (/spiegamento) nel campo delle tecnologie
correlate a trasporti e mobilita, in coerenza con
PRS 2011-15.

PF12*
2

Contributo all'incremento del PIL e dell'occupazione
sia nel medio che nel lungo periodo.

Opportunita

Rischi

Raccordo tra livelli

Raccordo con la programmazione Infrastrutturale a

Quadro normativo e

Quadro finanziario statale e comunitario in fase

vincolata e della mobilita ciclabile.

istituzionali o1 I|yel!o Statale e Comunitario, con particolare finanziario R1 di definizione.
_ riferimento alle TEN-T. .
Piano di riferimento per la definizione del Quadro . . .
; , . Attuale congiuntura economica recessiva con
Strategico Comune nell'ambito della . R,
02 ; o R2 |contrazione della possibilita di spesa della P.A.,
programmazione Statale e Comunitaria (FESR . ! . 3 s
sia per stanziamenti che per patto di stabilita.
2014 — 20).
, . Porti, aeroporti e sistema logistico come fattori Destinazione fondi Stato / UE verso altri
Sviluppo regionale 03 L o R3 S
decisivi per recupero competitivita. territori.
04 Ridurre i costi esterni del trasporto attraverso il R4 Quadro normativo di riferimento mutevole (in
riequilibrio modale. particolare in materia di ambiente).
o5 Innovazione tecnolog|ca} per ottimizzare utilizzo Criticita dgl_ gontesto R5  |Congestione stradale.
infrastrutture e offerta di servizi. della mobilita
Opp_ortymta per la Toscana e L 12 Cent_ro @ Criticita del contesto Contributo della mobilita ai costi ambientali e
06 |costituire uno snodo per le reti TEN-T e per il ; R8 -
o e ) . ambientale sociali.
riequilibrio di flussi di traffico nel Mediterraneo.
Rischi in ambito Perdita attivita industriali “infrastruttura —
O7 |Razionalizzazione dei servizi pubblici. sviluppo / R9 |esigenti” ed attivita indotto a causa di carenze
occupazione o malfunzionamenti infrastrutturali.
08 Sviluppo di distretti industriali correlati alla
disponibilita di infrastrutture di trasporto o logistiche.
09 Accessibilita ai territori come strumento di
modernizzazione e crescita del sistema.
010 Sviluppo di modalita di trasporto sostenibili a guida




L'analisi SWOT si € svolta in piu fasi per giungere ad individuare punti di forza del piano che
possano:

- dare risposta ai punti intrinseci di debolezza ed ai rischi individuati;

- costituire condizione per lo sviluppo e I'attuazione delle opportunita.

A1l |Contribuisce a mitigare criticita in R2, R6;

A9 Contribuisce a mitigare criticita in PD1, PD1, PD7, R2, R3, R9;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, 02, 03, O8;

A3 Contribuisce a mitigare criticita in PD1, PD2, R2; R9;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, O2;

N |Contribuisce a mitigare criticita in R2;

A5 Contribuisce a mitigare criticita in PD2;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, O2;

6 Contribuisce a mitigare criticita in PD4, PD6, PD8, R5, R6;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, 02, 03, 0O4;

A7 Contribuisce a mitigare criticita in PD5, PD6, PD8, R3, , R5, R8, R9;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, 02, 03, 04, 08;

"8  |Contribuisce a mitigare criticita in PD2, R6;

A9 Contribuisce a mitigare criticita in PD4, PD5, PD6, PD8, R5, R6;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O4, O5, 0O8;

A0 Contribuisce a mitigare criticita in PD4, PD5, PD6, P.D.7, PD8, R2, R5, R9;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O1, 02, 03, 04, 05, O8;

A1 Contribuisce a mitigare criticita in PD4, PD6, PD8, R2, R5, R9;
Contribuisce a sviluppare opportunita in O3, 04, 05, 06, O8;

A2 Contribuisce a mitigare criticita in R2, R9;

Contribuisce a sviluppare opportunita in O3, O5, O8;




Tabella 1.3 - Riepilogo della analisi di coerenza i

nterna verticale.

Obiettivi generali Obiettivi specifici Scenari Livelio di
coerenza
1.1 Adeguamento dei collegamenti di lunga percorrenza stradali e PF3; PF2; PF8; R5; O6; alta
autostradali anche verificando le possibilita di attivazione di investimenti PF7: PF9: PF12: O1: O2: PD5: ]
privati, adeguamento di tratti stradali regionali; R1: media
1. REALIZZARE LE GRANDI .
OPERE PER LA MOBILITA' DI|1.2 Potenziamento collegamenti ferroviari attraverso la realizzazione di PF2; PF3; PF6; PF7; PF10; alta
INTERESSE REGIONALE E|interventi di lunga percorrenza, per la competitivita del servizio e 01; O2; O4; PD3; R3;
STATALE realizzazione raccordi nei nodi intermodali; PF9: 02: 06: 09: R3: R5: R6: media
. . . : . . . PF9; PF10; R4; R6; alta
1.3 Monitoraggio effetti realizzazione grandi opere per la mobilita; -
PD1; PF4; media
2.1 Sviluppare azioni di sistema integrando le dotazioni tecniche PF1; PF6; O4; O7; alta
economiche di tutti gli ambiti funzionali che interagiscono con il trasporto . . i
pubblico: assetti urbanistici, strutturali, organizzazione della mobilita privata; PF10; O5; PD3; R2; RS; media
2.2 Sviluppare una rete integrata di servizi in grado di supportare sia PF1; PF6; O4; O7; alta
tecnicamente che economicamente livelli adeguati di connettivita nei e tra i
principali centri urbani anche con l'ulteriore velocizzazione dei servizi PF10: O5: PD3; R2: media
2. QUALIFICARE IL SISTEMA DEl|ferroviari regionali;
gﬁg\é:_zllco DI TRASPORTO|, 5 Raggiungere livelli di accessibilita per i territori a domanda debole di PF1; O7; alta
trasporto in grado di supportare un adeguato livello di coesione sociale; PD3: O5: 09: media
2.4 Garantire e qualificare la continuita territoriale con I'arcipelago toscano e |PF1; alta
sola d’Elba; PD3; 05; O7; media
2.5 Strutturare procedure partecipate, condivise e permanenti di PF1; O7; alta
progettazione, monitoraggio e valutazione; PD2: O10: media
3. SVILUPPARE AZIONI PER LA PF3; PF10; R5; O2; O4; 010; alta
MOBILITA SOSTENIBILE  E|3.1 Sviluppo di modalita di trasporto sostenibili in ambito urbano e PD3; R6;
LIVELLI DI SICUREZZA R3: i?5' R'8' T T media
STRADALE E FERROVIARIA SRRt
- o . L PF1; PF3; PF6; O1; 02; O9; alta
3.2 Miglioramento dei livelli di sicurezza stradale e ferroviaria del territorio
regionale in accordo agli obiettivi europei e nazionali; PF7; PF10; PF11; O4; PD2; media
PD3; R3; R5; R6;
3.3 Pianificazione e sviluppo della rete della mobilita dolce e ciclabile PF1; PF3; PF10; O4; 010; R6; alta




Livello di

Obiettivi generali Obiettivi specifici Scenari
coerenza
integrata con il territorio e le altre modalita di trasporto; PD1; PF10; PD2; media
. S - . PF3; PF6; PF7; PF8; PF10;
4.1 Potenziamento accessibilita ai nodi di interscambio modale per 0O1: 02: 03: O6: PD3: R6: alta
migliorare la competitivita del territorio toscano = — -
R5; media
. ) . . . |PF3; PF7; PF8; O1; O3; 0O4;
4.2 Potenziamento delle infrastrutture portuali ed adeguamento dei fondali |- alta
per I'incremento dei traffici merci e passeggeri in linea con le caratteristiche :
di ogni singolo porto commerciale PF9; PF10; PF12; 02; O8; R3; media
R4; R6; R7;
INTERVENTI PER LO|4.3 Sviluppo sinergia e integrazione del sistema dei porti toscani attraverso |PF1; PF3; PF2; alta
SVILUPPO DELLA|il rilancio del ruolo regionale di programmazione 03: 08: R4: R7: PF12: media
PIATTAFORMA LOGISTICA
TOSCANA 4.4 Consolidamento e adeguamento delle vie navigabili di interesse PF1; PF2; PF3; PF8; PF12; alta
regionale di collegamento al sistema della portualita turistica e commerciale |O8;
per I'incremento dell'attivita cantieristica PF7: 03: R7: media
4.5 Rafforzamento della dotazione aeroportuale, specializzazione delle PF3; PF8; O3; O9; alta
funzioni degli aeroporti di Pisa e Firenze in un’ottica di pianificazione L _ i
integrata di attivita e servizi e del relativo sviluppo. PF6; O1; 02; R2; PF10; media
4.6 Consolidamento di una strategia industriale degli Interporti attraverso PF1; PF6; PF7; O1; O2; O3; alta
I'integrazione con i corridoi infrastrutturali (TEN-T) ed i nodi primari della rete |O4; PD3;
centrale (core — network) europea PF10; PF12: 08: R5: R7: media
5.1 Sviluppo infrastrutture e tecnologie per I'informazione in tempo reale dei |PF1; PF11; O5; alta
servizi programmati e disponibili del trasporto pubblico e dello stato della PF3: PF7: PF10: PF8: O3: O4: ]
AZIONI TRASVERSALI PER|Mobilita in ambito urbano ed extraurbano 08: R7: media
L'INFORMAZIONE DELLA|5 2 promozione, ricerca e formazione nelle nuove tecnologie per la mobilita, c - OB5-
MOBILITA'  IN  AMBITO 13 jogisti : iduzi itigazione dei costi ambientali PF1; PRLL; 05 alta
la logistica, la sicurezza, la riduzione e mitigazione dei costi ambientali.
URBANO ED EXTRAURBANO| promozione e incentivazione utilizzo mezzo pubblico e modalita sostenibili e |PE3: PE7: PE10: PF8: 03; 04: p
E COMUNICAZIONE, RICERCA igyzione utilizzo mezzo privato. 08: RT: media
E INNOVAZIONE, SISTEMI Sl
TRASPORTO INTELLIGENTI R o L .. |PF8;03; 010; alta
5.3 Attivitd connesse alla partecipazione regionali nel campo della mobilita e
dei trasporti PF10; O7; R6; media




Ai fini dellanalisi di coerenza interna di tipo orizzontale , si € invece considerata la
compatibilita tra gli obiettivi generali, specifici, le azioni, gli indicatori (di risultato e di
realizzazione) previsti dal sistema di monitoraggio (descritto al cap. 6) e la direzione attesa
dell'indicatore, come illustrato in tabella 1.3.



Tabella 1.4 - Riepilogo della analisi di coerenza i

nterna orizzontale

Obiettivo C e S . . Direzione
Obiettivi specifici Azioni Indicatori
Generale P attesa
1.1.1 Azioni di competenza regionale per 'attuazione delle intese con il Governo in
materia di infrastrutture Km rete stradale per
soglia di criticita
1.1 Adeguamento dei collegamenti di lunga 1.1.2 Completamento a tipologia autostradale del Corridoio tirrenico, E78 Grosseto | (passeggeri)
percorrenza stradali e autostradali anche Fano, rafforzamento dei collegamenti autostradali di lunga percorrenza, valichi, !
verificando le possibilita di attivazione di interventi ANAS
1. investimenti privati, adeguamento di tratti 1.1.3 Interventi di adeguamento strade regionali — completamento programma Km di strade regionali
Realizzazione stradali regionali investimenti viabilita regionale adeguati i
delle granclnh 1.1.4 Adeguamento e messa in sicurezza Strada regionale di Grande
opere per la Comunicazione FI - PI - LI s o
mobilita di — - ; - - - — Accessibilita ferroviaria 1
interesse 1.2.1 Azioni di competenza regionale per I'attuazione delle intese con il Governo in (min)
nazionale e 1.2 Potenziamento collegamenti ferroviari materia di infrastrutture
- : . negame o 1.2.2 Realizzazione e potenziamento dei corridoi ferroviari, sistema alta
regionale attraverso la realizzazione di interventi di lunga . a 1
N . Velocita/Alta Capacita . N
percorrenza, per la competitivita del servizio e 1.2.3 Potenzi o rete iaria al fine di . iali ti t logici Indice accessibilita
realizzazione raccordi nei nodi intermodali .5 Fotenziamento reté ferroviaria al ineé di conseguire miglioramentl tecnologict | i timodale
e funzionali in grado di potenziare e velocizzare il trasporto regionale di passeggeri
e merci e potenziamento raccordi ferroviari ai nodi intermodali
1.3 Monitoraggio effetti realizzazione grandi 1.3.1 Monitoraggio opere di interesse statale attraverso APQ, osservatori
opere per la mobilita ambientali, monitoraggio opere di interesse regionale
2 2.1 Sviluppare azioni di sistema integrando le 2.1.1 Sviluppo normative e regolamentazioni specifiche Passeggeri trasportati 1

Qualificazione
del sistema dei
servizi di
trasporto
pubblico

dotazioni tecniche economiche di tutti gli ambiti
funzionali che interagiscono con il trasporto
pubblico: assetti urbanistici, strutturali,
organizzazione della mobilita privata

2.2 Sviluppare una rete integrata di servizi in
grado di supportare sia tecnicamente che
economicamente livelli adeguati di connettivita
nei e tra i principali centri urbani anche con
I'ulteriore velocizzazione dei servizi ferroviari
regionali

2.2.1 Riforma TPL su gomma — riprogettazione reti, ATO regionale

2.2.2 Azioni finalizzate al mantenimento del servizio ferroviario e ulteriore
velocizzazione dei servizi ferroviari regionali

2.3 Raggiungere livelli di accessibilita per i
territori a domanda debole di trasporto in grado
di supportare un adeguato livello di coesione
sociale

2.3.1 Azioni connesse alla riforma TPL su gomma

2.4 Garantire e qualificare la continuita
territoriale con I'arcipelago toscano e I'lsola
d’Elba

2.4.1 Azioni relative al servizio di trasporto marittimo

2.4.2 Azioni finalizzate ai collegamenti aerei con I'lsola d’Elba

dal trasporto pubblico
nei capoluoghi

Posti Km offerti da
autobus e tram nei
capoluoghi

Passeggeri trasportati
treno/km treno offerti

Km/anno treno offerti

Domanda di trasporto
pubblico

Km/anno TPL
extraurbano

Km/anno TPL urbano




2.5 Strutturare procedure partecipate, condivise
e permanenti di progettazione, monitoraggio e
valutazione

2.5.1 Organizzazione sistema di valutazione e monitoraggio delle performance
dell'offerta TPL

3.

Azioni per la
mobilita
sostenibile e
per il
miglioramento
dei livelli di
sicurezza
stradale e
ferroviaria

3.1 Sviluppo di modalita di trasporto sostenibili
in ambito urbano e metropolitano

3.1.1 Completamento linee 2 e 3 della tranvia fiorentina e realizzazione del people
mover a Pisa

3.1.2 Integrazione rete tramviaria nella piana fiorentina e verso Bagno a Ripoli,
azioni per qualificare i collegamenti metropolitani e ridurre I'inquinamento
atmosferico

3.1.3 Azioni per lo sviluppo dell'infrastrutturazione della mobilita urbana, a servizio
del trasporto pubblico, qualificazione sosta e intermodalita

3.2 Miglioramento dei livelli di sicurezza
stradale e ferroviaria del territorio regionale in
accordo agli obiettivi europei e nazionali

3.2.1 Finanziamento interventi per il miglioramento della sicurezza stradale

3.2.2 Collaborazione con lo Stato per le azioni di competenza nel campo della
sicurezza ferroviaria in ambito europeo e nazionale

3.3 Pianificazione e sviluppo della rete della
mobilita dolce e ciclabile integrata con il
territorio e le altre modalita di trasporto

3.3.1 Azioni di finanziamento per la rete di interesse regionale
3.3.2 Azioni per la mobilita ciclabile in ambito urbano

3.3.3 Azioni di co-finanziamento piste o itinerari ciclabili che abbiano carattere
interregionale e che siano previste almeno negli strumenti di programmazione di
livello provinciale

Emissioni di CO2 da
trasporto

Emissioni di Pm10 da
trasporto

Composizione parco
veicolare

Interventi per la
sicurezza stradale
realizzati cofinanziati
dalla Regione Toscana

Morti, feriti e numero di
incidenti stradali

Densita piste ciclabili
capoluoghi




Obiettivo
Generale

4.

Interventi per lo
sviluppo della
piattaforma

Obiettivi specifici

Azioni

Indicatori

Direzione
attesa

4.1 Potenziamento accessibilita ai nodi di
interscambio modale per migliorare la
competitivita del territorio toscano

4.1.1 Azioni per lo sviluppo dei nodi di interscambio modale

4.2 Potenziamento delle infrastrutture portuali
ed adeguamento dei fondali per I'incremento
dei traffici merci e passeggeri in linea con le
caratteristiche di ogni singolo porto
commerciale

4.2.1 Awvio nuovi P.R.P. di Livorno, Piombino e Carrara

4.2.2. Interventi per i fondali del porto di Livorno

4.3 Sviluppo sinergia e integrazione del sistema
dei porti toscani attraverso il rilancio del ruolo
regionale di programmazione

4.3.1 Attuazione Autorita Portuale Regionale

4.3.2 Azioni di adeguamento per la sicurezza e funzionalita infrastrutture portuali
regionali e raggiungimento standard del PIT

4.3.3 Azioni per la nautica da diporto

4.4 Consolidamento e adeguamento delle vie
navigabili di interesse regionale di collegamento

4.4.1 Azioni per 'adeguamento e consolidamento delle vie navigabili di interesse
regionale

Split modale trasporto
merci

Merce trasportata via
nave

logistica al sistema della portualita turistica e Merce e passeggeri
toscana commerciale per I'incremento dellattivita trasportati via aereo
cantieristica
4.5.1 Azioni finalizzate all'integrazione degli aeroporti di Pisa e Firenze
4.5 Rafforzamento della dotazione
aeroportuale, specializzazione delle funzioni 4.5.2 Miglioramento offerta infrastrutturale attraverso nuova pista di Firenze e
degli aeroporti di Pisa e Firenze in un’ottica di pianificazione nuovi interventi a sostegno volumi attesi
pianificazione integrata di attivita e servizi e del
relativo sviluppo 4.5.3 Azioni per miglioramento accessibilita e sostegno collegamenti aerei per Pisa
e Firenze
4.6 Consolidamento di una strategia industriale | 4.6.1 Azioni per il consolidamento di una strategia industriale degli interporti
degli Interporti attraverso 'integrazione con i
corridoi infrastrutturali (TEN-T) ed i nodi primari
della rete centrale (core — network) europea
5. Persone che utilizzano
Azioni 5.1 Sviluppo infrastrutture e tecnologie per 5.1.1. Azioni per l'innovazione tecnologica e per gli ITS — consolidamento e il treno/pullman

trasversali per
l'informazione
e
comunicazione,
ricerca e

'informazione in tempo reale dei servizi
programmati e disponibili del trasporto pubblico
e dello stato della mobilita in ambito urbano ed
extraurbano

sviluppo attivita Osservatorio Mobilita e Trasporti

soddisfatte delle
informazioni sul
servizio

Km di strade gestite




innovazione,
sistemi di
trasporto
intelligenti

5.2 Promozione, ricerca e formazione nelle
nuove tecnologie per la mobilita, la logistica, la
sicurezza, la riduzione e mitigazione dei costi
ambientali. Promozione e incentivazione utilizzo
mezzo pubblico e modalita sostenibili e
riduzione utilizzo mezzo privato

5.2.1 Attivita di promozione, formazione, ricerca per le nuove tecnologie, trasporti
sostenibili, mobilita pubblica e riduzione mezzo privato

5.3 Attivita connesse alle partecipazioni
regionali nel campo della mobilita e dei trasporti

5.3.1 Azioni per la ricognizione e l'integrazione del sistema aeroportuale

nelle banche dati per
la mobilita integrata







1.3 Analisi di fattibilita finanziaria

In base alle previsioni del “modello analitico”, viene presentata la seguente analisi di fattibilita
finanziaria del PRIIM.

Si evidenzia in via preliminare, che la programmazione in campo infrastrutturale vede la
compartecipazione di soggetti diversi (Stato, Regioni, EE.LL., altri soggetti, pubblici o privati,
coinvolti nelle attivita di realizzazione e gestione di infrastrutture e servizi di trasporto).
Rientrano nell'ultimo caso gli interventi che risultano in massima quota a carico delle
amministrazioni statali e che vedono l'azione delle amministrazioni regionali in sede di
definizione degli interventi inclusi nell'intesa Generale Quadro. Per i finanziamenti statali
assume un ruolo rilevante l'azione dell'lamministrazione regionale per I'aggiornamento
dell'Intesa Generale Quadro e degli Accordi di Programma. Per questi interventi sono definite le
necessita finanziarie, e le relative coperture disponibili.

Il PRIIM prevede, in campo infrastrutturale, interventi finanziati per circa 6.600 M€, a fronte di
un totale di interventi programmati per oltre 10.700 M€, per un totale dell'ordine di 17.300 M£.
Gli interventi infrastrutturali conclusi negli anni recenti, comunque correlati alle finalita del
PRIIM, hanno richiesto risorse per un totale di oltre 6.000 M€ (come illustrato nel quadro
finanziario degli interventi di cui al par. 8.1 del Documento di Piano).

Questo contesto rende complesso ed articolato evidenziare in modo dettagliato le necessita
finanziarie anno per anno, soprattutto per quanto riguarda gli interventi che sono attuati da altre
amministrazioni, o che vedono la partecipazione finanziaria prevalente da parte di altre
amministrazioni.

Risulta pertanto non definibile, per questi interventi, la quota annuale di risorse destinate da
parte degli altri soggetti, essendo disponibile soltanto il dato cumulato previsto al
completamento dell'intervento nell'ambito dei monitoraggi effettuati, in particolare relativi
all'Accordo di Programma Quadro e all'Intesa Generale Quadro.

Gli interventi finanziati con risorse regionali presentano un livello di copertura finanziaria
maggiore, e cido é conseguenza delle diverse modalita di programmazione. Si segnala infatti che
la Legge obiettivo riporta previsioni programmatiche di interventi che trovano solo
successivamente la copertura finanziaria.

Di seguito vengono quindi riportate le tabelle relative alle risorse che, indipendentemente dalla
fonte, transitano dal bilancio regionale, relative agli stanziamenti ed alla programmazione 2014
—2016.

Le previsioni di quadro finanziario riportate nel bilancio regionale, ai fini della loro effettiva
attuazione, devono essere verificate con i limiti imposti dal patto di stabilita interno.



Tabella 1.5 - Matrice di analisi di fattibilita fin

anziaria — Infrastrutture (importi in euro)

2016

2014 (1) 2015 (2) (proiezione) B A
AT @@
Risorse Regione
Inv| 138.700.877,41 133.305.953,46]  74.955.953,46| 346.971.784,33
Corr|  9.527.975,00 9.200.975,00 9.050.975,00] 27.779.925,00
Totale 14823785241 14250692846  84.006.928,46| 374.751.709,33
Regione
Risorse Stato
Inv 182.965,20 0,00 0,00 182.965,20
Corr 0,00 0,00 0,00 0,00
Totale Stato 182.965,20 0,00 0,00 182.965,20
Totale disponibilita
Inv| 138.892.842,61 133.305.953,46)  74.955.953,46| 347.154.749,53
Corr|  9.527.975,00 9.200.975,00 9.050.975,00] 27.779.925,00
Totale 148.420.817,61 142.506.928,46]  84.006.928,46| 374.934.674,53

(1) L'avanzo 2013, costituito da risorse a destinaz
stanziamenti dell’annualita 2014, & stimato in eur
(2) Importi al netto dei seguenti impegni plurienna

- 2015, euro 13.026.416,38;
- 2016, euro 3.026.416,38.

ione vincolata non impegnate e da aggiungere agli
0 46.665.515,73.

li, assunti nell’'esercizio 2013:

(3) I dati relativi alla proiezione 2016 sono ripor  tati a scopo ricognitivo per dar conto dell’'ammonta re delle
risorse ad oggi disponibili sul bilancio regionale.
Tabella 1.6 - Matrice di analisi di fattibilita fin  anziaria — Trasporti (importi in euro)
2014 2015 2016 2014-2016
() (2) (2) (3) (1) (2) (3)
Risorse Regione
Invj  54.907.976,00 910.000,00 910.000,00 56.727.976,00
Corr| 139.087.076,00| 146.640.866,80 153.581.541,80, 439.309.484,60
Totale 193.995.052,00/ 147.550.866,80, 154.491.541,80, 496.037.460,60
Risorse Stato
Inv 2.149.527,75 0,00 0,00 2.149.527,75
Corr| 403.605.441,00| 403.605.441,000 403.605.441,00 1.210.816.323,00
Totale 405.754.968,75 403.605.441,000 403.605.441,00| 1.212.965.850,75
Totale disponibilita
Invj  57.057.503,75 910.000,00 910.000,00 58.877.503,75
Corr| 542.692.517,00| 550.246.307,80| 557.186.982,80, 1.650.125.807,60
Totale 599.750.020,75 551.156.307,80, 558.096.982,80 1.709.003.311,35

(1) L'avanzo 2013, costituito da risorse a destinaz
stanziamenti dell'annualita 2014 € stimato in euro
69.988.182,79 euro che potra essere assunto in funz

relativi al patto di stabilita interno).

(2) Importi al netto dei seguenti impegni plurienna

- 2015, euro 1.661.209,20;
- 2016, euro 1.661.209,20.

(3) I dati relativi alla proiezione 2016 sono rip

risorse ad oggi disponibili sul bilancio regionale.

li, assunti nell’esercizio 2013:

ortati a scopo ricognitivo per dar conto del’lammon

ione vincolata non impegnate e da aggiungere agli
139.360.513,63 (di tale importo € in itinere un imp
ione dei margini della programmazione degli impegni

egno di

tare delle



L'anno 2013 ha rappresentato un anno di transizione nel sistema di finanziamento del trasporto
pubblico locale che e stato riformato con L. n. 228/24.12.2012 (Legge di stabilita 2013). Le
risorse destinate al trasporto pubblico locale, assicurate con entrate regionali provenienti dalle
accise, sono state sostituite con fondi prettamente statali (istituzione del Fondo Unico
Trasporti). L'introduzione del nuovo sistema di finanziamento ha richiesto una diversa
formulazione delle iscrizioni di tali risorse nel bilancio regionale, che é stata recepita con DGR
n. 350 del 20/5/2013; il nuovo sistema di finanziamento sara pienamente operativo a partire dal
2014. Le risorse del bilancio di previsione 2014 sono quantificate al 90% della quota del Fondo
Unico Trasporti spettante alla Regione Toscana; il rimanente 10% verra definitivamente
assegnato nel corso del 2015 secondo un meccanismo premiale, sulla base dei criteri stabiliti
dalla citata normativa.

Per quanto riguarda le risorse UE, gli indirizzi per il ciclo di programmazione 2014-20,
attualmente in fase di definizione, rendono incerti non solo la definizione delle risorse, ma
anche l'individuazione degli interventi eventualmente finanziabili o co-finanziabili con risorse
comunitarie (FESR).

Rispetto agli stanziamenti di bilancio, si segnala che le decisioni relative al patto di stabilita
limitano notevolmente la capacita di impegno. Risulta quindi necessario, nel corso della
programmazione, verificare i limiti di spesa, garantendo al contempo la continuita dei
finanziamenti che annualmente contribuiscono a garantire la progressiva realizzazione degli
interventi previsti dal PRIIM.

Allo stato attuale, I'elaborazione e I'aggiornamento del Piano sono stati effettuati attraverso le
risorse umane della Direzione.

2 1 COSTI DELLA MOBILITA

2.1 | COSTI SOCIALI E AMBIENTALI DELLA MOBILITA

L'attivita di trasporto che si realizza sul territorio genera una serie di impatti sul sistema
circostante i cui costi non sono direttamente percepiti dagli attori che soddisfano la propria
esigenza di mobilita, ma che tuttavia rappresentano una grave fonte di inefficienza del sistema
e di allocazione non ottimale delle risorse e dei costi. L'attenzione verso la stima e la
guantificazione monetaria di tali costi € cresciuta nel tempo, ed assume ancor piu rilevanza in
un periodo storico nel quale la scarsita delle risorse pubbliche rende necessaria un’accorta
valutazione dei costi e dei benefici diretti ed indiretti delle politiche generate dai processi di
pianificazione e programmazione.

La letteratura in materia individua generalmente quattro principali fattori di costo esterni
associati alla mobilita:

- inquinamento atmosferico , connesso alle emissioni in atmosfera da parte dei veicoli a
motore a combustione interna di sostanze nocive per la salute umana come di materiale
particolato (PMo € PM; ), ossidi di azoto (NO,), ossido di zolfo (SO,), ozono (Oy) e altri
composti organici volatili (VOC);

- inquinamento acustico , derivante dall'esposizione di parte della popolazione al rumore
generato dal traffico sia stradale che ferroviario ed aereo, in particolar modo in
prossimita di arterie e nodi infrastrutturali di rilevante importanza;

- incidentalita, soprattutto di tipo stradale

- congestione della rete infrastrutturale e perdita di capacita produttiva legata al tempo
aggiuntivo impiegato negli spostamenti rispetto al tempo di percorrenza ottimale (a rete
scarica)

A queste categorie, per le quali 'analisi ha ormai raggiunto un buon livello di approfondimento,
se ne aggiungono poi in via residuale altre per le quali le procedure di modellizzazione e di
stima sono ancora in corso di perfezionamento (inquinamento di acqua e suolo, effetti sul



paesaggio) o per le quali risulta problematico il collegamento fra determinanti (locali) e effetti
(globali), come I'emissione di gas climalteranti (prevalentemente CO2).

Le emissioni di gas climalteranti riguardano gas che una volta rilasciati in atmosfera
contribuiscono ad aumentare il cosiddetto “effetto serra”, e, conseguentemente, al fenomeno di
alterazione climatica del surriscaldamento globale. Data questa loro peculiarita, tali gas (gas
serra) non sono solitamente considerati tra gli inquinanti atmosferici, ma hanno un loro
autonomo posto nelle politiche di tutela ambientale. 1l principale contributo al surriscaldamento
viene generalmente attribuito all'anidrite carbonica (o biossido di carbonio, CO2), che si origina
sia da processi naturali, sia da processi antropici, e tra questi, in larga misura dai processi di
combustione di combustibili di origine fossile alla base della produzione di energia termica o
elettrica.

Gli effetti dei mutamenti climatici sarebbero connessi a fenomeni di estremizzazione del clima
con aumento del rischio di eventi meteo estremi, riscaldamento dei mari, scioglimento delle
coperture ghiacciate, etc. Secondo i dati ISPRA-SINANET comunicati ufficialmente alla
Convenzione sui Cambiamenti Climatici (UNFCCC), la quota di emissioni che pud essere
attribuita alle attivita di trasporto sul totale di emissioni di CO2 per ['ltalia, negli anni recenti si e
mantenuta tra il 27 ed il 30%. Con riferimento al settore trasporti, i campi di intervento su cui si
puo concretizzare il contributo alla riduzione delle emissioni di gas serra si articola in interventi
rivolti alla riduzione dell'utilizzo di combustibili fossili che includono l'incremento dell'efficienza
nell'utilizzo dell'energia o che consentano di utilizzare fonti energetiche a basse emissioni di gas
serra, l'apertura all'utilizzo di fonti di approvvigionamento che consentano l'utilizzo di fonti
energetiche rinnovabili (FER), di sostegno alla ricerca.

Il costo ambientale e sociale della mobilita per il territorio toscano € gia stato oggetto di analisi e
stime anche molto dettagliate2 3l presente lavoro si propone di aggiornare i precedenti studi
alla luce dei dati piu recenti e delle nuove metodologie che sono state sviluppate per questo tipo
di analisi.

2.2 IMPATTO SANITARIO E COSTI SOCIALI DELL'INQUINAM ENTO ATMOSFERICO
DA TRASPORTO

Fra le varie tipologie di costi esterni legati alla mobilita, 'emissione in atmosfera di sostanze
inquinanti rappresenta sicuramente uno degli aspetti piu indagati, sia per le notevoli ricadute
che questo fenomeno comporta sulla salute umana, sia per gli ingenti costi sostenuti dalla
collettivita per far fronte a tali impatti.

La metodologia impiegata per la stima dellimpatto sanitario deriva dallo studio realizzato
dall’Ufficio Regionale per I'Europa dell’Organizzazione Mondiale della Sanita nel 2006
relativamente all'impatto sanitario di PM10 e dell’ozono in 13 citta italiane”, mentre per la parte
di valutazione monetaria dei costi il riferimento €& agli studi e alle best practice di livello europeo
indicate dalla DG Trasporti ed Energia °, oltre che alle gia menzionate analisi relative al territorio
toscano realizzate nel corso degli anni.

Per ragioni di disponibilita di basi informative, di stadio di avanzamento delle metodologie e di
rilevanza degli effetti, I'analisi & rivolta alla stima dellimpatto dell’emissione di particolato di
materia (PM10 e PM2.5), con alcuni brevi rimandi agli effetti delle altre sostanze inquinati

emesse durante l'attivita di trasporto (in particolare, ossidi di azoto e 0zono).

Il dato di partenza riguarda l'intensita di emissione e le concentrazioni di sostanze inquinanti sul
territorio toscano. La Regione Toscana e le amministrazioni provinciali ormai da diversi anni

' Tale dato non considera la produzione indiretta dovuta al traffico (soprattutto ferroviario) alimentato da fonte

elettrica;
2 Lattarulo, P., Plechero, M. (2005), ‘Traffico e inquinamento : i danni per la salute delluomo e i costi sociali’,
IRPET
® Lattarulo, P. (a cura di) (2003), ‘I costi ambientali e sociali della mobilita’, IRPET
4 APAT, Agenzia per la Protezione dell’Ambiente e per i servizi Tecnici, (2007), ‘Impatto Sanitario di PM10 e ozono
in 13 citta italiane’

European Commission DG TREN (2008), ‘Handbook on estimation of external costs in the transport sector’



monitorano sistematicamente la qualita dell’'aria ambiente attraverso una rete di rilevamento
composta da stazioni di monitoraggio dislocate nelle zone di maggiore criticita. La
classificazione del territorio regionale adottata deriva dalla classificazione contenuta nel quadro
conoscitivo del Piano Regionale di Azione Ambientale (PRAA) 2007-2010, che individua 4 zone
di risanamento, dove si registrano superamenti dei valori limite di qualita dell’aria
(complessivamente, 32 comuni, come riportato in tabella 1.1, piu una zona di mantenimento
comprendente il resto dei comuni toscani).

A ciascuno dei comuni considerati & stato attribuito un valore medio annuo di concentrazione di
PM10 calcolato come media delle concentrazioni medie annue (relative agli anni 2007 — 2009)
delle postazioni di monitoraggio presenti all'interno dei confini dello specifico comune. Per quei
comuni per i quali non erano disponibili dati specifici, si & attribuito il valore medio della zona di
risanamento cui appartengono.

Per calcolare la quota di concentrazione attribuibile alla sola attivita di trasporto, sono stati
utilizzate le stime dell'Inventario Regionale delle Sorgenti di Emissione (IRSE) a livello
comunale, che forniscono la percentuale di emissioni derivanti da attivita di trasporto sul totale
delle emissioni (una quota che, per i comuni considerati, presenta valori sensibilmente variabili,
oscillanti fra il 10% e I'80% circa). Da notare come i comuni che presentano le piu elevate
concentrazioni di particolato non necessariamente corrispondono ai comuni con i livelli di
emissione piu alti. | tassi di concentrazione si trovano infatti a dipendere da numerose variabili
di tipo climatico e orografico.



Tabella 2.1 - Zone di risanamento individuate dalla  classificazione del territorio regionale

Zone di risanamento Comuni

Zona di risanamentoMontale Montelupo Fiorentino

dellarea |Pistoia Scandicci

Efé;ozpemlt?naprato d_' Bagno a Ripoli Sesto Fiorentino

Pistoia e dellCalenzano Signa

Comprensorio Campi Bisenzio Montemurlo

Empolese Empoli Poggio a Caiano
Firenze Prato
Lastra a Signa

Zona di risanamento|Livorno Pisa

Livornese - Pisana ergsignano Marittimo  |Pontedera

del Cuoio Cascina Santa Croce sull'Arno
Montopoli in Val d'Arno

Zona di risanamento|Capannori

della Piana Lucchese || ,cca

Zone di risanamento\Viareggio Arezzo

comunale Montecatini-Terme Poggibonsi
Piombino Siena
Pomarance Grosseto

Fonte: PRAA 2007-2010

Figura 2.1 - Comuni toscani per intensita delle emi  ssioni di PM10 da trasporto
(mg/anno di PM10)
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Fonte dati: IRSE 2007



Per alcuni effetti sanitari (in particolare, per gli effetti cronici), seguendo la metodologia utilizzata
dallOMS (2006), le funzioni dose/risposta prevedevano I'utilizzo dell'esposizione alla
concentrazione di PM2.5 (particolato di materia con diametro inferiore ai 2.5 micron). Pur
disponendo di alcuni dati derivanti da rilevazioni dirette relativamente a questo inquinante, il
numero inferiore di postazioni attive rispetto alla rilevazione del PM10 e motivazioni di coerenza
metodologica con lo studio OMS hanno indotto, in questi casi, ad adottare un coefficiente di
riporto a PM10/PM2.5 uniforme e pari a 0.7 (PM2.5=0.7*PM10). Anche in questo caso si é
corretto il tasso di concentrazione con la stima dell’incidenza di emissioni da trasporto derivante
dalle stime IRSE.

Al di 1a del permanere di zone di criticita, i dati della rete di rilevamento evidenziano comunque
in media una sensibile diminuzione dei livelli di concentrazione di PM10 sia nelle medie annuali
(nessuna delle centraline della rete regionale ha registrato medie annue superiori al valore
limite di 40 pg/m3 nel 2010) che nel numero di giorni di superamento dei livelli di soglia delle
medie giornaliere (pari a 50 pg/m3).

Figura 2.2 - PM10 - Andamento quinquennio 2006-2010
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Fonte dati: ARPAT — Rapporto annuale sullo stato della qualita dell’'aria nella Regione Toscana (2011)

Gli effetti sanitari considerati riguardano sia la mortalitd (acuta e cronica) che la morbosita
(ricoveri ospedalieri per malattie cardiovascolari e respiratorie, incremento del verificarsi di
episodi di bronchite ed asma). Laddove la letteratura e la disponibilita di dati lo consentiva, si &
fatto ricorso all’applicazione delle funzioni dose/risposta. Tali funzioni derivano da studi di
coorte o di tipo time-series e associano a ciascun livello di esposizione a concentrazione di PM
il rischio di incorrere in effetti sanitari. Generalmente si ritiene che tali funzioni siano lineari (il
rischio di subire effetti sanitari cresce proporzionalmente alla concentrazione di esposizione) e
senza soglia (non esiste un valore limite al di sotto del quale non si verificano effetti). La tabella
sottostante riporta i coefficienti di rischio relativo (RR) delle funzioni utilizzate nell'analisi®.

®  Attribuito il rischio relativo sui fenomeni sanitari & quindi possibile stimare il numero di casi di mortalita e

morbosita attribuibili al livello di inquinamento attraverso la relazione:

E = A*B*C*P

dove:

A=[(RR-1)/RR] rappresenta la quota di effetti sanitari attribuibile a ogni unita di concentrazione di inquinante
rispetto all'intero insieme di effetti sanitari sulla popolazione totale, mentre RR rappresenta il rischio relativo desunto
dalla letteratura e rappresenta il rischio associato all’inquinamento.

B rappresenta l'incidenza stimata di decessi, ricoveri, eventi sanitari sulla popolazione esposta al netto dell’effetto
dellinquinante o al livello di inquinamento prefissato dato da Bo/ [1+(RR-1)*(C/10)], dove Bo rappresenta l'incidenza



Tabella 2.2 - Funzioni dose risposta utilizzate nel  I'analisi sugli effetti sanitari dell'inquinamento da

trasporto
Esiti sanitari RR IC 95% Classi di eta

Mortalita

Mortalita (esclusi incidenti)* 1,06 |1,02-1,11 30+
Tumore alla trachea, ai bronchi e al polmone*| 1,08 |1,01-1,16 30+
Infarto* 1,18 |1,14-1,23 30+
Ictus* 1,02 |0,95-1,10 30+
Mortalita acuta (esclusi incidenti) 1,006 |1,004-1,008 Tutte
Mortalita acuta, cause cardiovascolari 1,009 |1,005-1,013 Tutte
Mortalita acuta, cause respiratorie 1,013 |1,005-1,020 Tutte
Morbosita

Ricoveri ospedalieri per malattie cardiache 1,003 |1,000-1,006 Tutte
Ricoveri ospedalieri per malattie respiratorie 1,006 |1,002-1,011 Tutte
Bronchite acuta 1,306 |1,135-1,502 15+

*funzione applicata alle concentrazioni di PMz s
Fonte: OMS 2006

Per alcuni degli esiti sanitari considerati si & invece fatto ricorso alle cosiddette funzioni di
impatto, le quali esprimono il numero di casi attribuibili all’esposizione a PM per anno, per unita
di popolazione (ad esempio, 1000 persone a rischio) e per unita di esposizione (ad esempio, 10
ug/m®). Le funzioni di impatto si basano sul rischio del verificarsi di eventi binari stimati da
regressioni logistiche (Tabella 1.3).

| dati su popolazione esposta e esiti sanitari osservati derivano da ISTAT (popolazione per
comune e classe di eta) e archivi dellAgenzia Regionale di Sanitd (ARS) della Toscana
(dimissioni ospedaliere per diagnosi primaria (SDO), mortalita per causa (RMR)).

Dall'applicazione delle funzioni selezionate emerge un impatto sanitario rilevante, con circa
1300 decessi annui attribuibili agli effetti cronici dell’esposizione a concentrazioni elevate di
PM10 da trasporto, con una particolare incidenza di complicazioni cardiovascolari (infarto e
ictus), prevalentemente concentrate nell’area metropolitana fiorentina (sia per la densita
abitativa che per i tassi di concentrazione).

osservata di decessi, ricoveri, eventi sanitari sulla popolazione esposta relativa al livello di inquinamento corrente e
comprende l'effetto dell'inquinante.

P rappresenta la popolazione esposta di riferimento rispetto agli effetti sanitari considerati (es. popolazione
complessiva per classe di eta rilevante per I'effetto sanitario considerato).

C rappresenta la concentrazione in termini assoluti di PM10.



Tabella 2.3 - Funzioni di impatto utilizzate nellla  nalisi sugli effetti sanitari dell'inquinamento da trasporto

Esiti sanitari

Funzioni di impatto

Bronchite cronica, adulti

26,5 (IC 95%: -1,9-54,1) nuovi casi I'anno per 100 000
adulti >27 anni per aumenti di 10 pg/m? nei livelli di PMyo

Asma (uso di medicinali), bambini

180 (IC 95%: -690-1060) giorni extra di uso di
broncodilatatore per 1000 bambini di 6-7 e 13—-14 anni
per aumenti di 10 pg/m3 nei livelli di PMyq

Asma (uso di medicinali), adulti

912 (IC 95%: -912-2774) giorni extra di uso di
broncodilatatore per 1000 adulti ? 15 anni per aumenti di
10 pg/m® nei livelli di PMq

RADs (Giorni di attivita limitata)

902 (IC 95%: 792-1013) RADs l'anno per 1000 adulti di
15-64 anni per aumenti di 10 ug/m3 nei livelli di PM, 5

WLDs (giorni di assenza da scuola/lavoro)

205 WLDs (IC 95%: 174—237) per incrementi di 10-pg/m®
nelle concentrazioni di PM,;s, calcolato come tasso (4,5
WLDs per persona per anno) per aumenti di 10-pg/m®
nei livelli di PM,s

MRADs (giorni di attivita limitata di tipo|577 (IC 95%: 468-686) MRADs I'anno per 1000 adulti di

minore

18-64 anni per aumenti di 10 |.|g/m3 nei livelli di PM, 5

LRS (difficolta respiratorie), bambini

1,86 (IC 95%: 0,92—-2,77) giorni extra con sintomi per
bambini di 5-14 anni per aumenti di 10 pg/m3 nei livelli
di PMyg

LRS (difficolta respiratorie), adulti

1,30 (IC 95%: 0,15- 2,43) giorni extra con sintomi per
adulti >15 anni con sintomi respiratori cronici per aumenti
di 10 pg/m? nei livelli di PMy,

Fonte: OMS 2006




Tabella 2.4 - Impatto sanitario del PM10 da traspor to
. Zona di Zona di
Zona di . ; .
. risanamento | risaname Zone di
risanamento | = )
. Livornese - | nto della |risanamento Totale
dell'area . .
) Pisana e del Piana comunale
metropolitana ;
Cuoio Lucchese
Mortalita (esclusi incidenti) (n) 773 216 78 228 12 94
Tumore alla trachea, ai bronchi e al polmone 63 18 6 17 105
Infarto 199 69 22 59 349
Ictus 34 12 3 11 59
Mortalita acuta (esclusi incidenti) (n) 102 26 11 3 2 171
Mortalitd acuta, cause cardiovascolari 60 16 20 102
Mortalita acuta, cause respiratorie 19 4 5 30
Rlcoyerl ospedalieri  per  malattie 80 17 7 23 127
cardiache (n)
Rlcoyerl . ospedalieri  per  malattie 86 16 9 27 139
respiratorie (n)
Bronchite cronica, adulti (n) 340 85 32 102 559
Asma (uso di medicinali), bambini (gg) 9.758 2.286 932 2.897 15.873
Asma (uso di medicinali), adulti (gg) 1.313.524 327.807 | 124.764 | 396.422 | 2.162.518
RADs (g9) 818.602 220.958 75.500 230.577 | 1.345.637
WLDs (g9) 186.046 50.218 17.159 52.404 305.827
MRADs (g9) 504.222 136.038 46.423 141.833 828.516
LRS, bambini (gg) 251.058 58.718 23.800 73.759 407.334
LRS, adulti (gg) 1.872.348 467.269 | 177.844 | 565.075 | 3.082.536

Fonte dati: elaborazioni IRPET

La valutazione economica di tali esiti sanitari puo essere ricondotta sostanzialmente a due
macrocategorie di costo: costi sanitari (costi sostenuti per i ricoveri e spesa farmacologia
riconducibile alle patologie considerate) e costi sociali (il valore monetario attribuibile agli effetti
subiti in seguito all’esposizione all'inquinamento: disponibilitd a pagare per la riduzione del

rischio di mortalita anticipata e perdita di capacita produttiva per le limitazioni di attivita).

| coefficienti utilizzati per la conversione in termini monetari derivano in parte da fonti
informative a livello regionale (costi per ricovero dall'archivio delle dimissioni ospedaliere SDO e
spesa per farmaci dagli archivi farmacologici FED, FES e SPF), sia da meta-analisi della
letteratura in materia condotte a livello europeo’ (per la valutazione dei costi sociali
dell'intangibile). Per quanto riguarda la mortalitd, trattandosi di mortalita anticipata per
complicazione di patologie preesistenti e non di causalita diretta, si e fatto riferimento al recente
rapporto sulla qualita dell’aria in Europa® che stima in 3 anni la riduzione dell’aspettativa di vita a
seguito di esposizione a inquinamento atmosferico.

Il costo complessivo stimato e di circa 714 milioni di euro annui, di cui il costo sanitario (ricoveri

e farmaci)

rappresenta una percentuale

limitata

rispetto ai

costi

sociali,

derivanti

prevalentemente dai decessi anticipati (soprattutto di natura cronica) e dalle patologie
respiratorie (bronchiti acute, insorgenza di sintomi respiratori).

European Commission DG TREN (2008), ‘Handbook on estimation of external costs in the transport sector’
EEA - European Environment Agency (2011), ‘Air quality in Europe — 2011 report’




Tabella 2.5 - Impatto economico dell'inquinamentod  a PM10 da trasporto

Valori unitari (euro) Totale (migliaia di euro)
costo costo costo costo
casi | costo sanitario |sociale | | sanitario | sociale | totale
ricovero [farmaci
Mortalita cronica 1294 72.358 280.970( 280.970
Mortalita acuta 171 48.198 24.756| 24.756
Ricoveri ospedalieri per malattie cardiache 127| 3426 436.350 436
Ricoveri ospedalieri per malattie respiratorie 139 3187 441.522 441
182.98
Bronchite cronica, adulti 559 8 102.357| 102.357
Asma (uso di medicinali), bambini 15873 1 19 19
Asma (uso di medicinali), adulti 2162518 1 2.586 2.586
RADs (giorni di attivita limitata) 1345637 91 122.313| 122,313
WLDs (giorni di assenza da scuola/lavoro) 305827 66 20.109| 20.109
MRADs (gg di attivita parzialmente limitata) | 828516 37 30.718] 30.718
LRS (difficolta respiratorie), bambini 407334 37 15.102| 15.102
LRS (difficolta respiratorie), adulti 3082536 37 114.288| 114.288
TOTALE 3.483| 710.613| 714.096

Fonte dati: elaborazioni IRPET

2.3 COSTI SOCIALI DELL'INQUINAMENTO ACUSTICO DA TRA SPORTO

Il traffico € una delle principali sorgenti di inquinamento acustico. L'Organizzazione Mondiale
della Sanitd® ha sottolineato come studi epidemiologici su vasta scala evidenzino una
correlazione tra l'esposizione al rumore ambientale e l'insorgenza di patologie anche gravi. Il
rumore da trasporto e riconducibile a tre principali tipologie: il traffico veicolare stradale, il
traffico ferroviario e il traffico aeroportuale.

La metodologia seguita nella valutazione economica dell'inquinamento acustico deriva dalle
linee guida segnalate dalla DG Trasporti ed Energia della Commissione Europea'® ed in
particolare dalla metodologia sviluppata in seno al progetto HEATCO (Developing Harmonised
European Approaches for Transport Costing and Project Assessment)'’. Tale approccio
consiste in una prima fase di quantificazione della popolazione esposta al rumore da traffico per
livello acustico. Ad ogni livello viene poi attribuito un costo medio per persona esposta derivante
da indagini sulla disponibilita a pagare per una diminuzione dei livelli di inquinamento acustico
condotte a livello europeo e disponibili per paese membro. Il costo totale é infine calcolato
moltiplicando la popolazione esposta per gli specifici costi individuali stimati.

La base dati relativa all’esposizione della popolazione toscana all'inquinamento acustico deriva
dall'attivita di monitoraggio svolta dal’Agenzia Regionale per la protezione ambientale della
Toscana (ARPAT). In particolare, nellultima Relazione sullo stato del’ambiente in Toscana
sono stati pubblicati i dati sulla popolazione esposta al rumore nell’lambito del monitoraggio
dell'obiettivo “Ridurre la percentuale di popolazione esposta all'inquinamento acustico,

®  WHO — World Health Organization — Europe (2011), ‘Burden of disease from environmental noise

qbuantification of healthy life years lost in Europe’

European Commission DG TREN (2008), ‘Handbook on estimation of external costs in the transport
sector’
' HEATCO (2006), ‘Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project
Assessment — Deliverable 5’
2 ARPAT - Agenzia regionale per la protezione ambientale della Toscana (2011), ‘Relazione sullo stato
dell'ambiente in Toscana 2011’', ARPAT




allinquinamento elettromagnetico e alle radiazioni ionizzanti” del nuovo Piano Ambientale
Energetico Regionale (PAER) 2012 —2015.

La normativa europea (recepita dalla programmazione regionale) prevede che venga valutata
I'esposizione della popolazione al rumore generato dalle principali infrastrutture di trasporto.
Secondo tale normativa l'esposizione della popolazione al rumore viene valutata all'interno degli
agglomerati urbani con popolazione residente superiore ai 250.000 abitanti (la valutazione verra
estesa agli agglomerati con popolazione residente superiore ai 100.000 abitanti entro il 2012). |
dati sono disponibili sia per I'esposizione nel periodo di riferimento diurno (06:00-22:00) che
notturno (22:00-06:00) per le sorgenti di rumore da traffico stradale, ferroviario e aeroportuale
nei comuni di Firenze e Pisa. | dati sono stati ricavati applicando i modelli numerici indicati dalla
Direttiva 49/2002/CE, recepita con D.Lgs. 194/2004, e validati con misure in situ per ricavare i
valori secondo i descrittori nazionali. Nella relazione sono inoltre riportati i dati relativi al numero
di persone esposte ai differenti livelli di rumore lungo gli assi stradali principali su cui transitano
pit di sei milioni di veicoli all'anno e sugli assi ferroviari principali su cui transitano piu di 60.000
convogli all’anno, forniti dalle societa e dagli enti gestori di servizi pubblici di trasporto secondo
il D.Lgs. 194/05.

Tabella 2.6 - Popolazione esposta per infrastruttur ~ a di trasporto

Fascia diurna (L den [dB(A)]) Fascia notturna (L night [dB(A)])

Infrastruttura fonte 55-60| 60-65| 65-70| 70-75] >75 50-55| 55-60| 60-65| 65-70] >70
Firenze - infrastrutture stradali |ARPAT 112700] 80300 79600| 22400 200 82000| 89900 33300 600 0
Firenze infrastrutture

ferroviarie ARPAT 7063| 4608 3054| 2287 228 5700] 3204 2568 1404 104
Firenze aeroporto ARPAT 3898| 3200 185 0 0 2856 172 0 0 0
Pisa infrastrutture stradali ARPAT 31500{ 24200( 11000; 1000 0 28100 13200] 2900 0 0
Pisa infrastrutture ferroviarie  |ARPAT 2615 1478 549 125 76 2012 1015 277| 135 16
Pisa aeroporto ARPAT 14150 3100 100 30 0 350 100 30 0 0
SGC FI-PI-LI (ramo PI) ARPAT 5600 6800] 2000 400 0 8000 3800 700, 100 0
SGC FI-PI-LI (ramo LI) ARPAT 0l 400[ 200, 100 0 100 500[ 100 0 0
SRT435 ARPAT 3200] 3000[ 2600] 3000|1700 3400, 2700 3100[ 2400[ 400
SP9 ARPAT 700, 400 300 0 0 800 400 200 0 0
SP1 ARPAT 900/ 400] 400/ 100 100 400, 600/ 400 100 0
SP15 ARPAT 250, 500 0 0 0 100 500 0 0 0
SP26 ARPAT 300 0 0 0 0 200 0 0 0

SP2 ARPAT 1300{ 500/ 300[ 200 0 900, 400, 200 0 0
SP6 ARPAT 500/ 300] 400 100 0 400, 300[ 300 0 0
SP44 ARPAT 1300 500 100 300 0 800 100 300 0 0
SP5 ARPAT 100 0 0 0 0 0 0 0 0 0
SP61 ARPAT 1300 500 20 0 0 1000 300[ 100 0 0
RAO3 Siena — Firenze ANAS 2400 2400 900] 400[ 300 2900 1500 600, 300 100
SS1- Aurelia CENTRO ANAS 4500, 2300 500/ 100[ 100 3600, 1500] 200[ 100 0
SS1- Aurelia SUD ANAS 8000] 4000[ 1500; 700 400 6500 2400 900/ 600 0
SS12 ANAS 10440, 5300] 1800 700 400 8400] 3000{ 1000 500{ 100
SS67 ANAS 3600] 3700[ 2600 1300/ 900 3800, 3400 1800[ 1100[ 200
Al MI-NA e A1l FI-PI Autostrade | 25700 33500| 21200, 6300] 1100| | 31600| 28700| 11000{ 2300 0
Al5 CISA 8640 2035 702 324 43 5800 651 572| 155 13
A1l dir. Lucca-Viareggio SALT 3600] 1600/ 600] 380/ 100 3700, 1100] 500[ 200 0
A15 S. Stefano La Spezia SALT 2300, 700[ 100 10 0 1800 200/ 100 10 0
A12 Genova Livorno SALT 32200( 14500 9800 2900] 500 34300| 14900] 5700] 1200| 200
A12 Livorno-Rosignano SAT 2100, 600 0 0 0 1700 100 1 0 0
Ferrovia fuori degli agglomerati|RFI 13300 6700] 5100] 4000| 3600/ | 15400] 13400, 5000] 4400 4800

Fonte dati; ARPAT - Relazione sullo stato dell'lambiente in Toscana 2011




| coefficienti utilizzati per la stima di impatto economico esprimono la disponibilita a pagare per
persona per una riduzione dei livelli di inquinamento acustico e sono disponibili per livello
acustico e per tipologie di infrastruttura emissiva. Avendo a disposizione il dato sulla
popolazione esposta per intervalli di intensita acustica, si € scelto di utilizzare per il calcolo il
valore centrale di ogni fascia (rispettivamente 58, 63, 68, 73 e 78 dB(A). Il calcolo é stato inoltre
effettuato sulla popolazione esposta nel periodo diurno, dato che i coefficienti utilizzati derivano
da dati sull'esposizione nella fascia diurna.

Tabella 2.7 - Fattori di costo per I'esposizione al rumore in ltalia

(euro/persona/anno)
L den [dB(A)]
Tipo di infrastruttura| 55-60 60-65 65-70 70-75 >75
Stradale 80 130 181 300 384
Ferroviaria 30 80 130 250 334
Aeroportuale 124 202 280 427 538

Fonte dati: Developing Harmonised European Approaches for Transport Costing and Project Assessment
(HEATCO), 2006

L'impatto complessivo stimato & di circa 94 milioni di euro annui per la Toscana, di cui la
maggior parte imputabili alle infrastrutture stradali (quasi 85 milioni di euro).

Tabella 2.8 - Impatto economico dell'inquinamento a  custico da trasporto

Tipologia | Stradale |Ferroviario | Aeroportuale Totale
Popolazione esposta
55-60 263130 22978 18048 304156
60-65 188435 12786 6300 207521
65-70 136622 8703 285 145610
70-75 40714 6412 30 47156
>75 5843 3904 0 9747
costo (migliaia di euro)
55-60 21085 687 2245 24017
60-65 24565 1025 1273 26863
65-70 24673 1135 80 25888
70-75 12222 1603 13 13838
>75 2243 1303 0 3546
Totale 84789 5752 3611 94152

Fonte dati: elaborazioni IRPET

2.4 COSTI SOCIALI DELL'INCIDENTALITA STRADALE
L’aumento della mobilita di persone e merci e la preponderanza del trasporto stradale sulle altre
modalitd hanno posto in primo piano il tema della sicurezza stradale™. A fronte di una dinamica
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A titolo di esempio, a livello italiano per il 2010 si sono registrati 211.000 incidenti, che hanno causato circa
300.000 feriti e 4.000 morti, a fronte di 760 milioni di passeggeri —km trasportati su strada. Nello stesso periodo, a
fronte di 47 milioni di passeggeri-km trasportati dalla ferrovia, i feriti in incidenti ferroviari sono stati 64 e i morti 86 (22
se si considerano solo passeggeri e personale a bordo dei treni) (Fonte:ISTAT)



di riduzione decennale del numero di persone vittime di incidenti stradali (tanto nel numero dei
decessi quanto in quello dei feriti), il fenomeno continua a rivestire un’importanza sociale
considerevole, incidendo sulla speranza di vita individuale e, di conseguenza, sul benessere
collettivo.

Figura 2.9 - Incidentalita stradale in Toscana, tre  nd 2001-2010
(numeri indici 2001=100)
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Fonte dati: ISTAT

La quantificazione monetaria del costo dell'incidentalita stradale rappresenta un incentivo a
comprendere la significativita del fenomeno anche dal punto di vista dei costi individuali e
collettivi, e alla possibilita di investire risorse sulla prevenzione ottenendone, oltre all’evidente
beneficio in termini di salute umana e vite risparmiate, anche un ritorno in termini strettamente
economici.

La metodologia utilizzata per la valutazione economica del costo dell'incidentalita deriva, oltre
che dalle gia citate meta-analisi di livello europeo™, dagli studi realizzati nel corso degli anni
dall’Automobil Club d'ltalia (ACI) sui costi sociali degli incidenti stradali®® e dalle precedenti
analisi condotte a livello regionale™®.

Le categorie di costo considerate sono in particolare, secondo la metodologia adottata negli
studi ACI:

- costi umani, definiti come quella parte di danno non patrimoniale che sostanzialmente si
configura con la perdita dell'integrita psicofisica della persona e/o dei congiunti

- perdita della capacita produttiva, ovvero della mancata produttivita presente e futura
delle persone coinvolte in incidente stradale

- costi sanitari, legati al pronto soccorso, al ricovero e alla riabilitazione a seguito delle
lesioni riportate negli incidenti

- altre voci, comprendenti i costi legati a danni materiali, costi amministrativi e giudiziari e
altre tipologie di costi indiretti.

La base dati di partenza per l'analisi del costo sociale dell'incidentalita sono le statistiche
disponibili sul numero degli incidenti e sul numero di persone coinvolte (morti e feriti), diffuse
ogni anno dallISTAT. Per una maggiore rappresentativita della stima, sono state utilizzate le
medie relative agli ultimi tre anni disponibili (2008/2010). Per quanto riguarda la Toscana,
guesto significa una media di 286 decessi nel periodo considerato, e piu di 24000 ferimenti a
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European Commission DG TREN (2008), ‘Handbook on estimation of external costs in the transport sector’
ACI — Automobil Club d'ltalia (2008), ‘I Costi Sociali degli Incidenti Stradali - Anno 2008, ACI
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seguito di incidenti stradali, coinvolgendo prevalentemente persone di sesso maschile (78% dei
decessi e 60% dei feriti) con un particolare incidenza nella fascia 30-44 anni.

Tabella 2.10 - Persone coinvolte in incidenti strad ali in Toscana per sesso, eta ed esito

(media 2008/2010)*

Sesso maschi femmine totale

Esito morto ferito morto ferito morto ferito
Eta
Fino a 9 anni 2 244 1 207 3 451
10-17 anni 6 1.184 3 706 9 1.889
18-29 anni 46 3.725 10 2.410 56 6.135
30-44 anni 51 4.260 9 2.654 60 6.913
45-64 anni 54 3.236 13 2.165 68 5.401
65 anni e piu 59 1.647 26 1.111 84 2.758
imprecisata 5 373 1 261 6 634
totale 222 14.670 64 9.512 286 24.182

Fonte dati: ISTAT

*eventuali incongruenze nei totali di riga e colonna sono da attribuirsi alla procedura di arrotondamento delle medie

Il primo passaggio necessario per la valutazione economica dell'incidentalita & la stima della
quota di feriti classificati come “gravi” sul totale dei feriti. Il database ISTAT non riporta infatti
questo tipo di dettaglio, ed e quindi necessario effettuare alcune ipotesi prima di procedere con
le considerazioni di natura monetaria. Incrociando alcuni dati disponibili*’ si & ipotizzato una
percentuale di feriti gravi (feriti che necessitano di ricovero ospedaliero) pari al 25% dei feriti

totali, pari a circa 6000 casi/anno per la Toscana.

Il danno morale e biologico a seguito di lesione personale o decesso di un familiare puo essere
ricondotta ad un valore economico attraverso gli importi tabellari utilizzati dai tribunali nello
stabilire i risarcimenti a seguito di cause giudiziarie. Dato che tali tabelle presuppongono un
valore minimo ed un massimo entro i quali si pud muovere la discrezionalita del giudice, si
utilizzato uniformemente il valore centrale di tale range.

Tabella 2.11 - Valori tabellari utilizzati dal trib  unale di Milano
(aggiornati al 2011)

valore

da a centrale
a favore di ciascun genitore per morte di un figlio 154.350 308.700 231.525
a favore del figlio per morte di un genitore 154.350 308.700 231.525
a favore del coniuge (non separato) o del convivente sopravvissuto 154.350 308.700 231.525

Fonte dati: Tribunale di Milano

Per il danno morale legato alla scomparsa di un familiare, la composizione del nucleo familiare
dei deceduti, & stata stimata facendo ricorso ai dati su natalita, nuzialita e aspettativa di vita
relativi alla toscana. Per ciascuna fascia di eta e per ciascun sesso si € quindi proceduto a
stimare la probabilita di essere sposati, di avere uno o entrambi i genitori e di avere dei figli. In
tal modo si é stimato il numero di rimborsi attribuibili per ciascuna categoria.

Per il danno biologico derivante da invalidita permanenti e temporanee, i valori tabellari di
riferimento variano in base all’eta e al grado di invalidita riportato. Facendo ricorso alle ipotesi
gia utilizzate in precedenti analisi*®, si & considerato fra i feriti lievi una percentuale di invalidita

in particolare, dati ricavati dall’archivio sulle dimissioni ospedaliere (SDO) per la Regione Toscana e i dati di
un’indagine campionaria realizzata da Agenzia Regionale per la Sanita (ARS) nell'ambito dello studio “Epidemiologia
dei determinanti degli incidenti stradali” (EDIT) nel 2008.

Lattarulo, P. (a cura di) (2003), ‘I costi ambientali e sociali della mobilita’, IRPET



temporanea (pari al 5%) nel 70% dei feriti, mentre fra i feriti gravi si & ipotizzata una invalidita
del 20% per il 30% dei coinvolti.

Tabella 2.12 - Valori tabellari utilizzati dal trib  unale di Milano
(aggiornati al 2011)

% invalidita
Fascia di eta 5% 20%
fino a 5 anni 10.631 101.211
6-9 anni 10.390 98.911
10-14 anni 10.148 96.611
15-17 anni 9.933 94.566
18-20 anni 9.772 93.033
21-24 anni 9.584 91.244
25-29 anni 9.343 88.943
30-44 anni 8.806 83.832
45-54 anni 8.135 77.442
55-59 anni 7.732 73.608
60-64 anni 7.463 71.052
65 anni e piu 6.765 64.407
imprecisata 10.855 82.671

Fonte dati: Tribunale di Milano

La stima complessiva del danno morale e biologico legato alle conseguenze degli incidenti
stradali in Toscana ammonta a poco meno di 400 milioni di euro, di cui 134 (34% del totale) per
i decessi, 151 (38%) per le invalidita permanenti e 111 (28%) per le invalidita temporanee.

Tabella 2.13 - Stima dei costi per danno morale e b iologico

Costo Costo totale
Cause N. casi Procedura di calcolo unitario
(MIn. Euro)
(Euro)
Decesso 286 Danno morale a genitori, figli e coniuge 468.453 134
0, i it i 0, i
Invalidita permanente| 1.814 _30A;_d_e[fer|t| gravi, con 20% di 83.890 151
invalidita
Invalidita temporanea| 12.696 (70% dei feriti lievi, con 5% di invalidita 8.741 111
Totale 396

Fonte dati: elaborazioni IRPET

A seguito di un incidente stradale, & possibile che i soggetti coinvolti sperimentino un periodo di
invalidita (totale o parziale) che ne comprometta la capacita di contribuire attivamente all’attivita
economica e sociale collettiva. Non volendo (per ragioni prevalentemente etiche) attribuire un
valore economico alla vita umana, la stima della capacita produttiva costituisce
un'approssimazione parziale della perdita per la societa (in termini di capacita economica)
derivante dalle conseguenze degli incidenti stradali.

La stima della capacita produttiva futura € il valore attualizzato del prodotto interno lordo per
abitante per occupato (per le persone occupate) o per abitante (per gli inoccupati) atteso, a sua
volta determinato da variabili quali eta, sesso e probabilita di essere occupato per ciascun
individuo. La vita attiva & considerata compresa nella fascia di eta 15/64 anni, il tasso di sconto
applicato per attualizzare i valori attesi futuri & pari al 2%. Speranza di vita e probabilita di
essere occupato per sesso e fascia di eta derivano dai valori ISTAT per la Toscana. Per i

decessi, la perdita di capacita produttiva riguarda I'intera aspettativa di vita (attiva) rimasto. Per i



feriti gravi, & stato ipotizzato, come in precedenti studi® e omogeneamente a quanto ipotizzato
per la stima dei danni biologici, una perdita di capacita produttiva del 20% per il 30% dei feriti
gravi, mentre per i feriti lievi si & considerato un periodo di 3 giorni per ogni ferito in eta 15/65.

Tabella 2.14 - Stima dei costi per mancata produtti  vita futura
Costo Costo totale
Cause N. casi Procedura di calcolo unitario
(MIn. Euro)
(Euro)
Decesso 286 Valor_e della capacita produttiva futura 733 935 210
attualizzata
Invalidita permanente 1.814|30% dei feriti gravi, con 20% di invalidita 51.750 94
Invalidita temporanea 14.887 |feriti 15/64 anni 433 6
Totale 310

Fonte dati: elaborazioni IRPET

| costi sanitari sono costituiti da tre categorie di voce di costo: i) trasporto in ambulanza e pronto
soccorso, i) ricoveri, e iii) riabilitazione. La disponibilita di dati specifici su queste categoria di
costo costringe (sia per quanto concerne il numero di eventi che il loro costo specifico unitario)
ad assumere alcune ipotesi derivanti da precedenti studi in materia o da letteratura.

Per la stima dei costi relativi alla prima voce, si e ipotizza che il 25% degli incidenti necessiti
l'utilizzo del trasporto in ambulanza, mentre il costo unitario e’ stato ricostruito grazie a
proiezioni al 2010 di valori presenti in studi passati (Putignano, Pennisi, 1999; IRPET, 2003), ed
e pari a 168 euro per il 2010

Relativamente alla seconda voce e stato necessario il recupero con la collaborazione dellARS
Toscana delle Schede di Dimissione Ospedaliera (SDO) dellanno 2010. Tale scheda e
uniforme su tutto il territorio nazionale ed e basata sulla codifica internazionale corrente delle
malattie e sul raggruppamento in Diagnosis Related Groups. Sono state create tre categorie di
feriti in base al livello della lesione riportata (grave, media e lieve) grazie alla creazione di un
indice di gravita. Tale indice e stato costruito sulla base del periodo di degenza del paziente in
ospedale. Dai dati del’ARS e stato possibili calcolare il costo medio della prestazione per i tre
clusters di ricoverati precedentemente generati.

Tabella 2.15 - Stima dei costi per ricovero

Tipo di Indice di Durata .| Costo unitario R Importo

. o . N. eventi - % pazienti totale

ricovero gravita ricovero medio (euro)

(mgl. Euro)

lieve <=799g 4.232 2.516 70% 10.646
medio 8-=15gg 1.209 4.952 20% 5.987
grave >15 605 10.058 10% 6.080
Totale 6.045 3.757 22.713

Fonte dati: elaborazioni IRPET

Con riferimento alla voce di costo delle riabilitazioni, al fine di stimare i costi per la riabilitazione
dei feriti in incidenti stradali, viene ipotizzato che il 30% dei feriti lievi ricorra alla sala gessi e di
questi il 60% necessiti di successive terapie riabilitative, per un costo unitario medio di 74 euro.
Riguardo ai feriti gravi € stato stimato pari al 50% il numero di coloro che riportano
conseguenze di carattere motorio, I'85% di questi necessita di successive terapie riabilitative
per un costo unitario medio di 222 euro. Tali importi unitari sono stati ricostruiti sulla base di

proiezioni al 2010 di voci di costo presenti in studi passati (IRPET, 2003). Dal nomenclatore
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tariffario delle prestazioni specialistiche ambulatoriali della Regione Toscana abbiamo calcolato
il valore medio per I'applicazione e rimozione del gesso pari a 54.3 euro per individuo.

Tabella 2.16 - Stima dei costi sanitari

Costo Costo
Cause N. casi Procedura di calcolo unitario | totale (Min

(Euro) Euro)
Accessi PS 24.181 |100% dei feriti 168 4
Ricoveri ospedalieri 6.045 |Elaborazione su dati SDO 3.757 23
Riabilitazione feriti lievi 3.264 |30% dei feriti lievi, riabilitazione per il 60% 74 0,2
Riabilitazione feriti gravi 2.569 |50% dei feriti gravi, riabilitazione per '85% 222 0,6
Totale 29

Fonte dati: elaborazioni IRPET

Una stima molto approssimativa dei costi riconducibili a danni ai veicoli e dei costi amministrativi
di assicurazione, forze di polizia e giudiziari si aggira intorno agli 1,3 miliardi di euro, per ipotesi
pari all'8,5% del valore stimato per l'intero paese. Questa e la percentuale, infatti, di incidenti
che riguarda la nostra regione. Si tratta di una cifra certamente consistente dal momento che
comprende la riparazione dei veicoli coinvolti negli incidenti.

Tabella 2.17 - Stima dei costi per danni materiali

e costi amministrativi e giudiziari

Tipologia _Nu_merq Procedura di calcolo Costo fotale
incidenti (MIn. Euro)
Decesso 18.803 8,5% della stima nazionale 873
Invalidita permanente| 18.803 8,5% della stima nazionale 448
Totale 1.321

Fonte dati: elaborazioni IRPET

Complessivamente, & possibile ricondurre all'incidentalita stradale un costo per la collettivita
pari a circa 2 miliardi di euro, come evidenziato dalla tabella sottostante.

Tabella 2.18 - Stima dei costi sociali dellinciden  talita
. . Costo totale COStO. Costo per Incidenz
Sintesi Pro/capite
(MIn Euro) evento (Euro) a%
(Euro)

Costi sanitari 29 8 1.679 1%
Danno morale e biologico 396 106 22.927 19%
Perdita di produttivita 310 83 17.948 15%
Costi amministrativi e giudiziari 1.321 354 76.482 64%
Totale 2.056 551 119.037 100%

2.5 COSTI SOCIALI DELLA CONGESTIONE

Il costo della congestione stradale dovuta alla presenza contemporanea sulla rete di trasporto di
un numero di veicoli prossimo o, talvolta, superiore alla capacita della rete, &€ una rilevante voce
all'interno dei costi esterni legati al trasporto. Sebbene i soggetti che sopportano il peso di tale
esternalita siano, generalmente, gli stessi soggetti che ne sono la causa (ovvero, coloro che
utilizzano I'automezzo), e che tale costo sia quindi di fatto internalizzato, € innegabile che un
utilizzo sub-ottimale della rete penalizzi I'intera collettivita, facendo aumentare il Costo
Generalizzato del Trasporto e incidendo sulla qualita della vita e sulla capacita di soddisfare la
domanda di attivita e di servizi da parte della popolazione.




Secondo alcune analisi realizzate a livello europeo®, il costo della congestione sulla rete
stradale inciderebbe per un valore pari a circa lo 0,5% del PIL europeo, con un incidenza
ancora maggiore per i paesi piu industrializzati e urbanizzati. Inoltre, il fenomeno avrebbe una
natura essenzialmente urbana, dove si realizzerebbero fra il 70% e '80% dei costi complessivi
collegati alla congestione.

Tuttavia, non disponendo di una base conoscitiva sufficientemente dettagliata per analizzare la
congestione a livello urbano nelle citta del territorio toscano, la stima €& rivolta alla
quantificazione dei costi legati alla congestione sulla mobilitd di media/lunga percorrenza,
ovvero a scala almeno inter-comunale.

La base conoscitiva disponibile € data dall’'output del modello di simulazione del trasporto a
scala regionale elaborato dallIRPET e capace di simulare i flussi di mobilita inter-comunale sul
territorio toscano e stimare I'impatto della congestione sulla rete in termini di allungamento dei
tempi di percorrenza fra i centroidi dei comuni. La stima del tempo perso a causa della
congestione stradale e dato dalla differenza fra il tempo di percorrenza a rete scarica e quello a
rete congestionata, moltiplicato per il numero di persone (e di veicoli merci) che si spostano fra
ciascuna coppia di comuni. Questa stima rappresenta il tempo perso in media in un’ora in
situazione di congestione (ora di punta) sulla rete regionale di media/lunga percorrenza.

Dall’analisi della distribuzione oraria del traffico sulle strade regionali, emerge che le ore di
maggiore congestione della rete corrispondenti alle due fasi di picco (mattiniera e serale)
coprono le fasce 7:00-9:00 e 17:00-19:00 dei giorni feriali, all'interno delle quali i flussi medi
orari rappresentano piu dell'8% dei flussi medi giornalieri. 1l valore medio orario & stato quindi
moltiplicato per 4 (il numero delle ore di picco in una giornata) per ottenere il valore medio
giornaliero di ore perse. Tale valore € stato riportato ad una grandezza monetaria utilizzando un
Valore del Tempo pari a 18 euro/ora per i veicoli merci e 12 euro/ora per i veicoli passeggeri.
Inoltre si & supposto che nel corso di un anno, al netto di giorni festivi e prefestivi, vi siano 200
giorni feriali in cui si manifestano fenomeni di congestione (escludendo di fatto dal computo le
criticita asistematiche della rete legate agli spostamenti per vacanze).

Il costo stimato e pari a 145 milioni di euro annui. Supponendo che i costi sulla rete extraurbana
siano pari, in media, al 25% dei costi totali legati alla congestione, come suggerito dalla
letteratura, il costo totale (urbano + extraurbano) sarebbe pari a circa 580 milioni di euro annui,
ovvero lo 0,54% del PIL toscano, un valore in linea con le gia menzionate analisi a scala
europea.

Tabella 2.19 - Stima dei costi per congestione sull  a rete extraurbana

Fenomeno Tipologia Unita di misura Valore
Ore perse/giorno Passeggeri Ore 1.774
Ore perse/giorno Merci Ore 57.816
Costo annuo Passeggeri Milioni di euro 6,4
Costo annuo Merci Milioni di euro 138,7
Costo annuo Totale Extraurbano Milioni di euro 145,1
Costo annuo Totale Urbano + Extraurbano Milioni di euro 580

Fonte: elaborazioni IRPET

20 INFRAS, IWW, (2004), ‘External costs of transport’
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Fonte: elaborazioni IRPET

2.6 1 COSTI SOCIALI DELLA MOBILITA — UNA SINTESI

Complessivamente, quindi, la stima dei costi esterni associati alla mobilita, cosi come definiti
nel corso del presente lavoro, ammonta a circa 3,4 miliardi di euro annui, prevalentemente
riconducibili a incidentalita (60% del totale) e inquinamento atmosferico (21%). Il forte
disequilibrio nelle modalita di trasporto a favore del trasporto su strada risulta indubbiamente
una delle cause che contribuiscono in misura maggiore alla composizione del costo.

Tabella 2.20 - Costi sociali legati al trasporto s

ul territorio toscano per tipologia (milioni di eur

0)

Tipologia Costo (Mil. Euro) Incidenza %
Incidentalita 2.056 60%
Inquinamento da PM10 714 21%
Congestione 580 16%
Esposizione al rumore da traffico 94 3%
TOTALE 3.444 100%

Fonte: elaborazioni IRPET




Tabella 2.21 - Incidenza % dei costi sociali della  mobilita su alcuni aggregati economici regionali

funzione spesa (Mil. incidenza % costi
Euro) soc.
prodotto interno lordo ai prezzi di mercato 104.002 3%
spesa totale della pubblica 19 856 15%
amministrazione ‘ 0
spesa sanitaria 6.927 43%

Fonte: ISTAT e IRPET

Tale valore, pari a circa il 3% del PIL toscano, rappresenta una significativa quantita di risorse
economiche che potrebbero essere destinate, in un’ottica di programmazione integrata delle
politiche regionali, alla “prevenzione” (politiche per la mobilita sostenibile, adeguamento
infrastrutturale, innovazione nel campo della mobilita), piuttosto che alla “cura” degli impatti di
questi fenomeni, consentendo al sistema una maggiore efficienza complessiva e una migliore
qualita della vita.

3 IL MODELLO DI SIMULAZIONE DEL TRASPORTO SULLARET E REGIONALE

3.1 IL MODELLO DI SIMULAZIONE DEL TRASPORTO: UNO ST RUMENTO PER
L’ANALISI DEL TRASPORTO STRADALE SULLA RETE REGIONA LE

La mobilta e un fenomeno estremamente complesso, che mal si presta ad essere
rappresentato da indicatori sintetici e/o facilmente calcolabili. Nelle statistiche ufficiali
solitamente utilizzate (ad esempio, a livello europeo), si ritrovano una molteplicita di indicatori
volti a cogliere aspetti diversi e fra loro complementari dell'interazione fra domanda e offerta di
trasporto.

Gli indicatori utilizzati variano a seconda della modalita di trasporto oggetto dell'analisi, dal
momento che ciascuna modalita presenta caratteristiche peculiari e proprie, e a seconda che si
analizzi la mobilita delle persone o delle merci. Inoltre, essendo la mobilita un fenomeno per
sua stessa natura dinamico, i dati possono essere rilevati puntualmente (ad esempio, i conteggi
di traffico effettuati da una postazione posta in un determinato punto della rete), oppure su
porzioni pit 0 meno ampie della rete (ad esempio, i movimenti registrati fra una particolare
coppia di caselli autostradali).

Inoltre, la mobilita non si compone solo dei flussi, ma tali flussi si muovono e interagiscono con
la rete infrastrutturale presente sul territorio, per cui, ad esempio, il confronto inter-territoriale dei
soli flussi ci dice poco sullo stato della mobilita in un determinato territorio se tali flussi non sono
messi in relazione con la capacita effettiva delle infrastrutture di rispondere alla domanda di
trasporto in maniera efficace e efficiente.

Le rilevazioni e gli indicatori piu complessi presentano spesso elevati costi in termini sia di
difficolta della rilevazione, sia in termini di tempi necessari per I'elaborazione e la diffusione dei
dati. Questo fa si che il processo di monitoraggio delle politiche sulla mobilita si trovi spesso a
far fronte a indicatori parziali, incompleti, poco significativi e con un ritardo temporale rispetto
alle politiche analizzate che ne mina la capacita di valutazione e la possibilitd di determinare
con precisione i nessi di causa ed effetto fra interventi ed impatti.

Per owviare a questi inconvenienti e disporre di uno strumento che fosse in grado di fornire una
rappresentazione piu completa del fenomeno della mobilita, sempre piu spesso le istituzioni
nazionali e regionali che si trovano a dover programmare e valutare interventi sulla mobilita si
sono dotate di modelli di simulazione statistico-computazionale che, attraverso software
dedicati, ricreano un modello virtuale della rete di trasporto, consentendo, attraverso
'immissione di un set limitato di dati, la stima dello stato della mobilita sul territorio con un buon
grado di affidabilita.



In particolare, nei processi di programmazione e di pianificazione, tali strumenti risultano essere
efficaci soprattutto nella valutazione (ex-ante) di ipotesi alternative di intervento, riuscendo a
discriminare gli effetti attesi degli interventi previsti e ipotizzabili e consentendo una scelta piu
coerente con gli obiettivi prefissi.

Nella valutazione in itinere ed ex-post, tali strumenti consentono invece di ridurre i tempi e i
costi della rilevazione degli indicatori di impatto e di intervenire con maggiore rapidita ed
efficacia sia nella eventuale rimodulazione degli interventi, sia nella fase di stesura del nuovo
ciclo di programmazione, potendo avere sottomano lo stato della mobilita sul territorio le relative
criticita in tempo quasi reale.

Non a caso, infatti, i modelli di simulazione del trasporto si sono diffusi nei paesi del Nord
Europa dove la vocazione logistica e la presenza di grandi porti rende necessaria un'attenta
pianificazione sia del territorio e delle infrastrutture di trasporto sia delle politiche non materiali
per la mobilita, oppure in alcuni paesi di recente, forte sviluppo come Brasile e Cina, dove la
crescita economica rapida e la conseguente e parallela crescita della mobilita sia urbana che
regionale ha spinto le istituzioni di governo a porre un particolare rilievo verso il governo di
questi fenomeni.

Il modello di simulazione del trasporto attualmente in corso di elaborazione presso I''RPET —
Istituto Regionale di Programmazione Economica della Toscana si compone sostituisce e
aggiorna il vecchio modello "MT Model" elaborato negli anni precedenti.

Il modello & allo stato attuale in grado di simulare i flussi su strada che interessano il territorio
regionale, attraverso due sottomodelli che interagiscono fra di loro, un modello dedicato al
trasporto merci e un modello dedicato al trasporto privato (su auto) passeggeri.

La direzione di ricerca intrapresa € quella di ampliare il modello in modo da consentire la
simulazione anche del traffico non su strada, in particolar modo per quanto riguarda il traffico su
ferro e su nave per le merci e il traffico su treno e TPL (Trasporto Pubblico Locale) per i
passeggeri.

Tuttavia, dato che la modalita stradale € quella che presenta, in Toscana come nella maggior
parte delle regioni, le piu elevate criticita e la presenza piu rilevante di fenomeni di congestione,
il modello gia nella sua forma attuale consente un'analisi interessante del fenomeno della
mobilita sul territorio toscano.

La struttura del modello & quella tipica del cosiddetto "Modello a quattro stadi”, di gran lunga la
tipologia piu largamente utilizzata per la modellistica relativa ai trasporti. | quattro stadi da cui

prende il nome sono le quattro fasi in cui e articolata la stima dei flussi sulla rete, ed in
particolare:

1) Generazione/attrazione
2) Distribuzione
3) Assegnazione
4) Split modale

La prima fase, quella della generazione/attrazione dei flussi, si traduce nella stima, per ciascuna
delle zone in cui e suddiviso il modello, del totale dei flussi in uscita (generati) e in entrata
(attratti), partendo da variabili di tipo socioeconomico (in genere popolazione, addetti, valore
della produzione, etc.) e attraverso la stima di una relazione funzionale che pud assumere varie
forme (regressione lineare, loglineare, funzioni probabilistiche, etc).

Nella seconda fase, il totale dei flussi in entrata e uscita viene distribuito in una matrice
gquadrata origine/destinazione in modo da stimare puntualmente il flusso insistente fra una
particolare coppia di zone. Infine, il flusso viene assegnato alla rete, individuando il percorso
effettivo compiuto per ogni spostamento, tenendo in considerazione anche gli effetti relativi alla
congestione sulla rete e al costo relativo ai sistemi di tariffazione e ad altre barriere tariffarie. La
fase della ripartizione modale riguarda invece la scelta fra le diverse modalita di trasporto
disponibili per ogni singolo percorso, scelta simulata attraverso una funzione di



massimizzazione dell'utilita (sia percepita che reale) del singolo "attore" e che consente di
individuare le condizioni necessarie per la promozione di alcune modalita di trasporto a sfavore
di altre (ad esempio, il riequilibrio modale del trasporto merci a favore della movimentazione su
rotaia).

Il modello in fase di sviluppo presso IRPET, come gia evidenziato, si compone attualmente
delle sole prime tre fasi, essendo dedicato specificamente al trasporto stradale. La parte di split
modale & quindi ipotizzata all'origine del modello, per cui la domanda di trasporto su strada e
definita come una percentuale costante e non modificata dalle variabili endogene del modello
della domanda di trasporto totale.

Inoltre, sono stati sviluppati due diversi sottomodelli, uno dedicato al trasporto privato di
passeggeri e l'altro dedicato al trasporto merci. | due modelli utilizzano la stessa rete
infrastrutturale e i risultati di entrambi i modelli concorrono quindi alla definizione di un unico
scenario, pur utilizzando in ciascuna fase metodologie leggermente diversificate.

La rete utilizzata per il modello & un grafo semplificato della rete stradale presente sul territorio
regionale, dal quale sono state escluse le strade di connessione locale, in modo da alleggerire i
processi di calcolo e concentrare I'attenzione sulle strade di interesse regionale.

Figura 3.1 - La rete utilizzata dal modello
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La stima della matrice Origine/Destinazione (O/D) del modello passeggeri parte dai dati rilevati
durante il censimento 2001 relativamente ai flussi pendolari in entrata e in uscita dai comuni
toscani nell'ora considerata di punta (fra le 8 e le 9 del mattino). | dati sono stati aggregati per
comune e depurati dei cosiddetti flussi intrazonali, ovvero quei movimenti che cominciano e si
esauriscono all'interno dei confini del medesimo territorio comunale, Questa operazione si é
resa necessaria perché il modello ha una scala regionale e si pone l'obiettivo di valutare la
mobilita sulle strade di interesse regionale. Pertanto i flussi rilevanti sono quelli che insistono



almeno sul territorio di due differenti comuni e che utilizzano l'infrastruttura relativa alla
media/lunga percorrenza.

| dati cosi ottenuti sono stati posti in relazione attraverso una funzione di regressione loglineare
con i dati socioeconomici (sempre relativi al 2001) per i comuni toscani. Le due funzioni cosi
ottenute (una per la generazione e una per l'attrazione) sono state utilizzate per aggiornare |l
totale di generati/attratti al 2007 (ultimo anno disponibile per alcune delle variabili utilizzate).

Per riportare i dati relativi alla mobilita pendolare dell'ora di punta alla dimensione di analisi del
modello (che comprende anche gli spostamenti asistematici non legati a motivo di studio e/o
lavoro e che si riferisce all'arco temprale dell'intera giornata), le stime sono state moltiplicate per
alcuni fattori costanti desunti da rilevazioni effettuate sul territorio toscano. Per la parte di
mobilitd non sistematica si & fatto riferimento alla recente indagine effettuata dalla Regione
Toscana e i cui risultati sono stati pubblicati nel volume "I comportamenti di mobilita dei cittadini
toscani: indagine campionaria 2009", da cui risulta che la mobilitd occasionale per i flussi
sovracomunali € in toscana circa il 38% del totale.

Tabella 3.1 - Mobilita dei cittadini toscani per de  stinazione e tipologia

Sistematica |Occasionale | Totale
All'interno del comune 25% 47% 72%
Fuori comune ma nella stessa provincia 12% 8% 20%
Dentro la macroarea di riferimento 3% 1% 4%
Fuori macroarea 2% 1% 3%
Fuori regione 0% 1% 1%
Totale sovracomunale 62% 38% 100%

Fonte dati: | comportamenti di mobilita dei cittadini toscani: indagine campionaria 2009

Per quanto riguarda invece la distribuzione temporale dei flussi nell'arco della giornata, sono
stati utilizzati i dati forniti dalle postazioni di rilevo del traffico che coprono trenta punti di
conteggio distribuiti sul territorio regionale. Dalle rilevazioni si & ricavato, prendendo come
giorno "tipo" un martedi non festivo di maggio, che il traffico dell'ora di punta (fra le 8 e le 9 del
mattino) rappresenta in media circa I'8% dei flussi relativi all'ora di punta.

Figura 3.2 - Distribuzione oraria media del traffic o sulle strade regionali
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Fonte dati: Elaborazioni IRPET su dati Postazioni regionali, 2010



| flussi totali cosi ottenuti sono stati quindi distribuiti in una matrice O/D con un modello di tipo
gravitazionale che utilizza come parametro di distribuzione una matrice di tempi di percorrenza
fra coppie di comuni ottenuta dalla rete infrastrutturale di tipo stradale utilizzata dal modello.

Infine i flussi sono stati assegnati sulla rete e calibrati con i dati di traffico disponibili, in
particolare:

1) dati relativi ai flussi autostradali (medie giornaliere per tipologia di veicolo) sulle tratte
toscane di A1 — Autostrada del sole, A1l — Pisa Firenze, A12 — Genova Livorno Rosignano
M.Mo;

2) dati rilevati dalle 30 postazioni distribuite sulle strade regionali come riportato nella figura
sottostante.

Figura 3.2 — Ubicazione postazioni di rilevo del tr  affico

UM |POSTAZIONE

S.R.T.439 Sarzanese Valdera
S.R.T.206 Pisana Livornese
S.R.T.439 Sarzanese Valdera
S.R.T.435 Lucchese

S.R.T.445 Della Garfagnana
S.R.T.71 Umbro Casentinese Romagnola
S.R.T.71 Umbro Casentinese Romagnola
S.R.T.69 Di Val dAmo

9 S.R.T.439 Sarzanese Valdera

10  [S.R.T.222 Chiantigiana

11  |S.R.T.2 ViaCassia

12 [S.R.T.2 Via Cassia

13 |S.R.T.69 Di Val dAmo

14 |S.R.T.70 Della Consuma

15  [S.R.T.65 Della Futa

16  [S.R.T.302 Brisighellese Rawennate
17 |S.R.T.325Di Val di Setta e Val di Bisenzio
18  [S.R.T.74 Maremmana

19  [S.R.T.222 Chiantigiana

20  |S.R.T.66 Pistoiese

21 |S.R.T.398 Di Val di Comia

22 |S.R.T.206 Pisana Livomese

23 |S.R.T.436 Francesca

24 [S.R.T.2 Via Cassia

25 |S.R.T.429 Di Val dElsa

26 [S.R.T.445 Della Garfagnana

27 [S.R.T.439 Sarzanese Valdera

28 |S.R.T.68 DiVal di Cecina

29  [S.R.T.66 Pistoiese

30 |S.R.T.439 Sarzanese Valdera
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I modello di simulazione del trasporto merci utilizzato costituisce l'aggiornamento di un
precedente modello di stima della domanda merci elaborato nel 2008 che simulava i flussi
merci da e per i Sistemi Economici Locali (SEL) della Toscana. L'aggiornamento del lavoro &
costituito dall’affinamento territoriale delle stime (non piu a livello di SEL ma di singolo comune
toscano) e dalla implementazione della fase di assegnazione sulla rete di trasporto regionale
tramite il software di simulazione CUBE. Il modello relativo alle merci € parte di un piu completo
modello di simulazione del trasporto che include un modulo simile relativo al trasporto privato di
passeggeri. | due moduli utilizzano la stessa rete infrastrutturale e I'assegnazione sulla rete del
traffico merci precede I'assegnazione del traffico passeggeri, concorrendo alla simulazione del
traffico totale.

La stima della domanda di trasporto merci parte dai risultati dell'applicazione del modello
MultiRegionale Imput-Output (MRIO) implementato presso I'lRPET, che fornisce una stima dei
flussi di scambio commerciale fra i comuni della Toscana, con il resto delle regioni italiane e
verso l'estero. | flussi di scambio che coinvolgono imprese di tipo manifatturiere sono stati
convertiti da unitd economiche (euro) a unita fisiche (kg) attraverso specifici coefficienti di
conversione medi per settore di produzione.

La matrice cosi ottenuta € stata quindi ripartita tra le diverse modalita di trasporto utilizzando le
statistiche disponibili (in particolar modo, dati sul trasporto merci di fonte ISTAT), ipotizzando



per semplicitd una distribuzione omogenea dello split modale sul territorio toscano. Questa
ipotesi, certamente molto forte, rappresenta una delle principali linee di sviluppo del modello,
che necessita di integrare al proprio interno una funzione di ripartizione modale delle merci che
tenga conto delle differenze esistenti sia a livello territoriale che di settore di produzione, le quali
conducono a scelte diverse in merito alla convenienza della modalita di trasporto da utilizzare. Il
passaggio finale consiste nella trasformazione della matrice (annuale) espressa in unita di peso
in una matrice (oraria) espressa in veicoli, per I'assegnazione sulla rete. Anche in questo caso i
coefficienti di conversione derivano da dati sul capienza media dei veicoli, sulla percentuale di
carico e di viaggi a vuoto effettuati, e sulla distribuzione giornaliera del traffico di veicoli pesanti
sulla rete regionale, in maniera simile a quanto effettuato per il traffico passeggeri.

La matrice oraria in veicoli e stata quindi assegnata sulla rete e calibrata con i rilievi di traffico
disponibili relativi alle stesse postazioni di rilevazione utilizzate per il traffico passeggeri.

| risultati ottenuti dal modello riguardano quindi I'intensita dei flussi sulla rete stradale regionale
della Toscana, la capacita stradale impegnata mediamente dai diversi tipi di traffico, e le criticita
derivanti dall'impegno della rete stradale in rapporto alla capacita massima delle infrastrutture e
alla perdita di efficienza (in termini di ritardi su tempi teorici di percorrenza che questo
comporta).

3.2 LO SCENARIO AL 2030: DOMANDA DI TRASPORTO ED IM PATTO DEGLI
INTERVENTI PROGRAMMATI SULLA RETE REGIONALE

3.2.1 Le previsioni della domanda di trasportoal 2 030

La forte crisi economica che ha caratterizzato gli anni piu recenti e che continua a far sentire i
propri effetti anche sul sistema economico e sociale toscano rende particolarmente
problematica la formulazione di ipotesi di evoluzione futura della domanda di trasporto. Tale
domanda, infatti, si trova a dipendere in maniera molto stretta dall’evoluzione delle variabili
socio-economiche dei vari territori. Generalmente, I'evoluzione demografica e I'andamento del
Prodotto Interno Lordo sono le grandezze al variare delle quali sono associate le variazioni piu
rilevanti nel trend della domanda di trasporto. Secondo le analisi realizzate dalla DG Trasporti e
Mobilita della Commissione Europea®, nel periodo 1995-2005 I'elasticita della domanda di
trasporto sia di passeggeri che di merci rispetto al GDP in Europa € stata pari a circa 0,90, un
valore particolarmente significativo, che indica una stretta dipendenza dell'attivita economica
generale dall'attivita di trasporto.

BN

Nel caso in esame e stato ritenuto utile proporre una stima della dinamica del costo
generalizzato di trasporto in due diversi scenari che corrispondono a due distinte ipotesi sullo
sviluppo della domanda di trasporto nel periodo 2013-2030; questi saranno di seguito
contrassegnati con “Scenario Domanda Alta” e “Scenario Domanda Bassa”. La necessita di
introdurre due scenari alternativi deriva dalla forte incertezza sull’evoluzione, da un lato, del
tasso di crescita del PIL, una volta superata l'attuale fase di crisi, e dall'altro, I'intensita con cui
la domanda di trasporto, sia di passeggeri che di merci, varia rispetto al tasso di crescita
economico e agli indicatori demografici.

Per quanto riguarda la dinamica economica regionale, i due scenari differiscono nei tassi di
crescita ipotizzati per la Toscana all’'uscita della crisi. Lo scenario “alto” recepisce le ipotesi
formulate dall’IRPET all'interno del progetto Toscana 2030%, pari all'1.3% annuo, mentre per lo
scenario “basso” si sono prese in considerazione le piu recenti proiezioni del Fondo Monetario
Internazionale relative alleconomia italiana®® che prevedono un tasso di crescita dell1% a
partire dal 2015. Per quanto riguarda invece l'elasticita della domanda di trasporto rispetto al

2L European Commission DG TREN (2009), ‘TRANSVvisions - Report on Transport Scenarios with a 20

and 40 Year Horizon'’

22 |RPET - Istituto Regionale Programmazione Economica Toscana (2009), ‘Il futuro della Toscana tra
inerzia e cambiamento: sintesi di Toscana 2030’

2 IMF, ‘World Economic Outlook’, (aggiornamento Luglio 2012)



PIL, secondo le piu recenti analisi a livello europeo tale valore si & aggirato attorno a 0.9 per
merci e passeggeri nel corso del primo decennio del secolo.

Tuttavia, la crescente congestione sulla rete di trasporto che tende a comprimere parte della
domanda, la forte crescita dei prezzi energetici e, di conseguenza, del costo del trasporto, la
ridotta dinamica demografica suggeriscono una tendenza all’abbassamento dell'intensita di
crescita della domanda fino a raggiungere, nelle stime europee, il valore di 0.65 per il trasporto
passeggeri e 0.72 per le merci. Nello scenario “alto” si & quindi supposto una elasticita invariata
nel futuro e pari a 0.9, mentre per lo scenario “basso” si e ipotizzato gia nei prossimi anni abbia
luogo una riduzione dell'intensita di crescita della domanda verso i valori suggeriti dalle analisi
UE

Figura 3.3- Proiezione della domanda di trasporto 2 010-2030
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Fonte dati: Stime IRPET su dati ISTAT e EUROSTAT

3.2.2 Gliinterventi simulati e le relative critici ta sulla rete

Il modello simula l'impatto sulla rete regionale del trasporto stradale dei principali interventi
programmati, con particolare riferimento alla mobilita di media/lunga percorrenza. Per
semplicita analitica, si € supposto che tutti gli interventi esaminati fossero conclusi e
pienamente operativi all'orizzonte temporale del 2020.

Tabella 3.2 — Infrastrutture e interventi

Infrastruttura

Tratta

Intervento

Al Milano-Napoli

FI SUD-Incisa

Ampliamento alla terza corsia e interconnessione Al-
All

Al Milano-Napoli

Incisa-Valdarno

Ampliamento alla terza corsia

Al Milano-Napoli

VV Casalecchio-
Barberino

Variante di Valico

Al1l Firenze-Pisa Nord

Firenze-Pistoia-
Montecatini

Ampliamento alla terza corsia

E78-Grosseto-Fano

Lotti da realizzare

Adeguamento a 4 corsie

RA Fi-Si e tang. Ovest

Adeguamento per miglioramento condizioni di

: Totale )
Siena sicurezza
SGC EI-PI-LI Totale A_deguamento per miglioramento condizioni di
sicurezza
A12 Corridoio Tirrenico Totale Completamento a tipologia autostradale




Figura 3.4 - Gli Interventi Simulati

Legenda
interventi

=== A1 Milano-Napoli
=== A1l Firenze-Pisa Nord

E78-Grosseto-Fano

RA Firenze-Siena
=== SGC FIPILI
== A12 Corridoio Tirrenico

Lo scenario attuale e gli scenari futuri
La simulazione confronta fra loro cinque diversi scenari:
- uno scenario di base corrispondente all'anno base 2010

- due scenari all'orizzonte del 2030 nei quali due diverse ipotesi relative alla domanda di
trasporto (“alta” e bassa”’, come precedentemente descritte) vengono simulate sull’attuale
rete di trasporto, per osservare le potenziali criticita del sistema in assenza degli interventi
previsti

- due scenari all'orizzonte del 2030 nei quali le due diverse ipotesi relative alla domanda di
trasporto simulate sulla rete di trasporto come modificata dai principali interventi previsti nel
piano, riguardanti soprattutto la mobilitd di lunga percorrenza. Si specifica che nella
simulazione non sono analizzati gli interventi previsti sulla viabilita di interesse regionale.

Oltre alla simulazione delle diverse criticita della rete, per ciascuno scenario é stata calcolata
una matrice del Costo Generalizzato del Trasporto — CGT (che comprende, oltre ai costi
monetari come sistemi di tariffazione e costi chilometrici di utilizzo dei veicoli, anche il valore del
tempo impiegato per lo spostamento) tra i capoluoghi di provincia e tra i capoluoghi e il resto del



paese. Tale matrice costituisce uno degli input per il modello di valutazione degli effetti
economici, trattato nel capitolo successivo.

Nel descrivere i risultati della simulazione, si € scelto di trattare in maniera congiunta, pur
sottolineando alcune differenze, i risultati derivanti dalle due ipotesi di evoluzione della
domanda di trasporto nei diversi scenari infrastrutturali. Per quanto riguarda i livelli di criticita,
infatti, le due ipotesi conducono a risultati non troppo dissimili, almeno al livello di analisi che &
stato adottato per questo studio. | risultati producono invece una differenza apprezzabile nelle
matrici CGT utilizzate in input dal modello di valutazione degli effetti economici, motivo
principale a giustificazione dell'introduzione delle due ipotesi.

In dettaglio, I'analisi delle simulazioni sul modello ha prodotto i seguenti risultati:

1. lo scenario “2010” rappresenta la situazione attuale sulla rete di trasporto stradale regionale.
In questo scenario emerge una situazione di criticita sulla rete autostradale, in particolare
sulla Al e sull’All fra Firenze e Pistoia. Situazioni di media criticita si riscontrano anche
sulla Firenze-Siena e sul tratto terminale della Firenze-Pisa-Livorno, in prossimita del
capoluogo regionale.

- Elenco principali tratte critiche “Scenario 2010” ( congestione >0,8)

- Al Fino ad Incisa

- All Pistoia- Firenze

- SS 223 nel tratto centrale

- SR 429 in prossimita dei centri urbani

- SR 71 Arezzo - Castiglion Fiorentino

- SR 2 Siena - Buonconvento in prossimita dei centri urbani

2. lo scenario “2030 senza interventi”, nelle due ipotesi di domanda “alta” e “bassa”, esamina
cosa succederebbe alla rete stradale regionale in assenza di interventi di adeguamento
(mantenendo quindi l'attuale capacita), all’orizzonte temporale del 2030. In entrambe le
ipotesi, la rete autostradale manifesta criticita lungo I'arco Nord-Sud dai valichi appeninici
(piu accentuate nell'ipotesi a domanda “alta” ) fino al Valdarno, e lungo I'asse Est-Ovest da
Firenze fino a Lucca. La Firenze-Siena presenta livelli di criticita nei tratti iniziali e finali, piu
estesi nelle vicinanze dell’area fiorentina nello scenario a domanda “alta”. Le situazioni di
criticitd sulla Firenze-Pisa-Livorno si estendono, in particolare in corrispondenza delle aree
maggiormente urbanizzate, con pesanti conseguenze in termini di congestione della rete e
ricadute sul Costo generalizzato del trasporto su tutta la rete regionale.

- Elenco principali tratte critiche “Scenario 2030 se nza interventi” (congestione
>0,8)24

- Al Fino ad Arezzo

- Al1l Lucca - Firenze

- Al2 Viareggio — Massa

- Firenze — Siena nei tratti iniziale e terminale

- FI-PI-LI fra Monopoli e San Miniato e fra Empoli e Montelupo in direzione Firenze
- SS 223 nel tratto centrale

3. Lo scenario “2030 con interventi”, nelle due ipotesi di domanda “alta” e “bassa”, analizza
l'impatto dei principali interventi previsti nel piano, riguardanti soprattutto la mobilita di lunga
percorrenza. In entrambe le ipotesi di domanda gli interventi simulati sembrano riuscire a
contenere le situazioni di maggiore criticita, soprattutto sulla Al (sebbene permangano
pressioni in particolar modo in corrispondenza del nodo urbano fiorentino e, nell'ipotesi
“alta”, anche in attorno ad Arezzo), sulla All (ad eccezione del tratto Pistoia-Lucca).

2 Non sono inserite nella simulazione le strade regionali in quanto nella stessa simulazione non sono stati

compresi gli interventi previsti sulla viabilita regionale; si segnala che risultano critiche le SR 429, SS 2 Siena —
Buonconvento, SS 71 Arezzo - Castiglion Fiorentino, SR206, SS12, SR325



Permangono sulla FI-PI-LI situazioni critiche in corrispondenza delle aree urbane e sulla
Firenze-Siena nei tratti iniziali e terminali.

Elenco principali tratte critiche “Scenario 2030 co n interventi” (congestione >0,8 )
(fig.3.5-3.9)

- Al traFl-sud e Fl-nord

- A1l Nel tratto PT-LU e nei pressi di Firenze

- Al2 Viareggio — Massa

- Firenze — Siena nei tratti iniziale e terminale
- FI-PI-LI in corrispondenza delle principali aree urbane

Figura 3.5 - LE CRITICITA AL 2010
(lo spessore delle linee é proporzionale all'intensita dei flussi simulati)

Legenda
criticita
— <0.6

0.6-0.8 4
— >0.8




Figura 3.6 - LE CRITICITA AL 2030 — SENZA INTERVENT | — SCENARIO “BASSO”
(lo spessore delle linee € proporzionale all'intensita dei flussi simulati)

Legenda
criticita
— <0.6

0.6-08 A
— >0.8

Figura 3.7 - LE CRITICITA AL 2030 — SENZA INTERVENT | — SCENARIO “ALTO”
(lo spessore delle linee & proporzionale all'intensita dei flussi simulati)

Legenda
criticita
— <0.6

06-08 A
— >0.8




Figura 3.8 - LE CRITICITA AL 2030 — CON INTERVENTI — SCENARIO “ BASSO”
(lo spessore delle linee € proporzionale all'intensita dei flussi simulati)

Legenda

criticita

— <06
06-0.8

— >0.8

Figura 3.9 - LE CRITICITA AL 2030 — CON INTERVENTI — SCENARIO “ ALTO”
(lo spessore delle linee & proporzionale all'intensita dei flussi simulati)

Legenda

criticita

— <0.6
06-08

—>08




4 VALUTAZIONE DEGLI EFFETTI SOCIO-ECONOMICI (VESE)

La presente analisi € elaborata sulla base della metodologia indicata nell'allegato f del Modello
analitico per I'elaborazione, il monitoraggio e la valutazione dei piani e programmi regionali,
approvato con Decisione della GR n. 2 del 27/6/2011, relativamente alla dimensione sociale e a
quella economica, come previsto per i piani e programmi sottoposti a procedura di VAS.

4.1 INTRODUZIONE

La valutazione economica del Piano Regionale Integrato Infrastrutture e Mobilita ha permesso
di evidenziare un contributo netto positivo delle linee d'intervento previste sulle variabili
macroeconomiche regionali di maggior rilievo. In particolare, riteniamo che gli effetti del Piano
siano significativi e rilevanti per quanto attiene agli obiettivi di solidita della crescita economica,
sia in termini di generazione di reddito che di incremento del tasso di occupazione. A livello
regionale, il Piano impatta positivamente e significativamente anche in termini di miglioramento
della bilancia commerciale con il resto del paese, ovvero interviene a modificare le relative
ragioni di scambio a favore dell'insieme delle province toscane. Questo, come verra chiarito nel
seguito della trattazione, & principalmente ascrivibile a variazioni complessivamente favorevoli
sia dei costi di trasporto delle merci sia dei costi di pendolarismo.

A fronte del dato aggregato, che mette in luce effetti strettamente positivi, I'analisi della
distribuzione della crescita sul territorio, evidenzia come la allocazione sul territorio delle risorse
di piano venga effettuata anche per garantire il rispetto del principio di concentrazione e
selezione degli interventi. Il tasso di crescita del prodotto interno lordo infatti presenta un basso
grado di eterogeneita, sia prendendo in considerazione le province come unita di analisi
territoriale, sia procedendo a un’aggregazione tra province che permetta di descrivere |l
territorio regionale come caratterizzato da un’area centrale (province di Prato, Pistoia e
Firenze), da un’area meridionale (province di Siena, Arezzo e Grosseto) e da un’area costiera
(province di Massa-Carrara, Lucca, Pisa e Livorno).

Per quanto concerne la dimensione sociale dell’analisi rimandiamo al capitolo 2 che propone
una stima in termini economici dei costi sociali della mobilita. In questa sede sottolineiamo
esclusivamente che le misure del Piano relative alla mobilita sostenibile (obiettivi 3.1 “Sviluppo
di modalita di trasporto sostenibili in ambito urbano e metropolitano” e 3.3 “Pianificazione e
sviluppo della rete della mobilita ciclabile integrata con il territorio e le altre modalita di
trasporto”) e quelle relative all'obiettivo 2.3 (Raggiungere livelli di accessibilita per i territori a
domanda debole di trasporto in grado di supportare un adeguato livello di coesione sociale)
sono supposte implicare effetti positivi in termini di fruibilita degli spazi urbani e dei trasporti.

4.2 |IPOTESI DI SCENARIO

L’'analisi descritta in questo documento €& stata condotta mediante I'utilizzo del modello
strutturale multi-settoriale e multi-regionale Remi-Irpet. Nel modello, basato sulle tavole Input-
Output prodotte da Irpet, la produttivita degli input intermedi e della forza lavoro sono
endogene. Per questo motivo & quindi in grado di cogliere le conseguenze di natura strutturale
che il Piano puod avere sul’economia toscana, su un ampio orizzonte previsionale.

Al fine di quantificare l'effetto netto del Piano abbiamo considerato due diverse tipologie di
variabili input del modello Remi-Irpet. La prima, che identifica anche gli effetti di breve periodo,
e quella degli importi degli investimenti associati alle diverse categorie di interventi, cosi come
definite dal documento stesso. Si tratta degli investimenti in infrastrutture stradali di interesse
regionale e statale, in infrastrutture ferroviarie e in infrastrutture portuali e interportuali. I
paragrafo 4.2.1 descrive nel dettaglio le informazioni utilizzate a questo proposito e le ipotesi
adottate.

La seconda tipologia di input € quella delle variazioni del costo generalizzato di trasporto su
strada, calcolate mediante I'applicazione del modello di trasporto. Le variazioni dei costi di
trasporto merci e di pendolarismo sono di per sé il risultato degli effetti del Piano sulla



componente funzionale della rete infrastrutturale, ovvero rappresentano I'effetto del Piano sulla
distanza effettiva tra gli agglomerati urbani che ospitano attivita produttive e forza lavoro. La
distanza effettiva, & rappresentata dal punto di vista economico dal costo generalizzato di
trasporto (CGT) del quale i tempi di trasporto sono la determinante principale. Il costo
generalizzato di trasporto sintetizza quindi il grado di accessibilita delle imprese agli input
intermedi del processo produttivo e alla forza lavoro. In questo senso le variazioni dei costi
generalizzati di trasporto merci e passeggeri sono classificabili come determinanti della crescita
di lungo periodo. Una maggior accessibilita, a parita di tutto il resto, determina un incremento
dell'attrattivita dei territori innescando processi agglomerativi. Questi - in linea di principio - a
loro volta possono favorire alcune aree a discapito di altre. Il complesso delle interazioni e delle
variazioni delle distanze effettive determina il quadro generale dei vantaggi. In termini generali,
il saldo netto in termini di Pil per una singola area territoriale - ad esempio una singola provincia
- pud anche avere segno negativo, qualora gli interventi in atto riducano la sua distanza effettiva
da aree significativamente piu sviluppate, avvantaggiando quindi le imprese e i consumatori di
gqueste ultime e determinando una rilocalizzazione di forza lavoro e produttori di input intermedi
dalla prima alle seconde.

Con riferimento a questa dimensione di analisi, il lavoro ha dovuto prendere in considerazione
non solo la stima dei costi generalizzati di trasporto che prevarrebbero a seguito
dellimplementazione degli interventi del Piano, ma anche quella dei costi nella situazione
controfattuale (in seguito indicata come baseline). In effetti, quello che rileva ai fini della
valutazione e l'impatto netto delle misure di Piano. Nel nostro caso abbiamo ritenuto utile
proporre una stima della dinamica del costo generalizzato di trasporto in due diversi scenari che
corrispondono a due distinte ipotesi sullo sviluppo della domanda di trasporto nel periodo 2013-
2030; questi saranno di seguito contrassegnati con “Scenario Domanda Alta” e “Scenario
Domanda Bassa”. La necessita di introdurre due scenari alternativi deriva dalla forte incertezza
sull’evoluzione, da un lato, del tasso di crescita del PIL, una volta superata I'attuale fase di crisi,
e dall'altro, l'intensita con cui la domanda di trasporto, sia di passeggeri che di merci, varia
rispetto al tasso di crescita economico e agli indicatori demografici. Per quanto riguarda la
dinamica economica regionale, i due scenari differiscono nei tassi di crescita ipotizzati per la
Toscana all'uscita della crisi. Lo scenario “alto” recepisce le ipotesi formulate dallIRPET
allinterno del progetto Toscana 2030%, pari all'1.3% annuo, mentre per lo scenario “basso” i
sono prese in considerazione le piu recenti proiezioni del Fondo Monetario Internazionale
relative all’economia italiana® che prevedono un tasso di crescita dell'1% a partire dal 2015.
Per quanto riguarda invece l'elasticita della domanda di trasporto rispetto al PIL, secondo le piu
recenti analisi a livello europeo?” tale valore si & aggirato attorno a 0.9 per merci e passeggeri
nel corso del primo decennio del secolo. Tuttavia, la crescente congestione sulla rete di
trasporto che tende a comprimere parte della domanda, la forte crescita dei prezzi energetici e,
di conseguenza, del costo del trasporto, la ridotta dinamica demografica suggeriscono una
tendenza all'abbassamento dell'intensita di crescita della domanda fino a raggiungere, nelle
stime europee, il valore di 0.65 per il trasporto passeggeri e 0.72 per le merci. Nello scenario
“alto” si & quindi supposto una elasticita invariata nel futuro e pari a 0.9, mentre per lo scenario
“basso” si € ipotizzato gia nei prossimi anni abbia luogo una riduzione dell'intensita di crescita
della domanda verso i valori suggeriti dalle analisi UE.

Il paragrafo 4.2.2 descrive nel dettaglio le ipotesi di scenario relative alle dinamiche stimate dei
costi generalizzati di trasporto.
4.2.1 Gliinvestimenti

L'ammontare degli investimenti considerato ai fini della valutazione comprende solo gli importi
gia finanziati e non quelli programmati, in ragione dell’elevato grado di aleatorietd associato

% IRPET - Istituto Regionale Programmazione Economica Toscana (2009), ‘Il futuro della Toscana tra inerzia e

cambiamento: sintesi di Toscana 2030’

% IMF, ‘World Economic Outlook’, (aggiornamento Luglio 2012)

2 European Commission DG TREN (2009), ‘TRANSvisions - Report on Transport Scenarios with a 20 and 40
Year Horizon’



all'effettiva erogazione di questi ultimi, spesso subordinati alle scelte del’amministrazione
centrale dello Stato. Dei circa 6,6 miliardi di euro che abbiamo assunto come valore della
domanda di beni di investimento, la maggior parte ricade nella provincia di Firenze, che
beneficia del finanziamento di grandi interventi quali l'alta velocita ferroviaria, la variante di
valico e la realizzazione della terza corsia dell’Al e la tramvia.

Dal punto di vista della disaggregazione per tipologia, gli importi maggiori sono in
corrispondenza delle infrastrutture stradali di interesse nazionale e di quelle ferroviarie. Anche
in questo caso il dato risente degli interventi relativi all'alta velocita e alla variante di valico. E’
necessario precisare inoltre che buona parte degli interventi di rilievo - che peraltro sono stati
inclusi nell’analisi di natura piu puramente trasportistica e quindi utilizzati per valutare I'impatto
del Piano nel medio-lungo periodo -non trovano contropartita nella domanda di beni di
investimento. | relativi importi non sono stati quindi considerati ai fini di questa trattazione;
questo e imputabile sia al fatto che siano interventi solo programmati, sia al fatto che non
sussistano ancora informazioni sufficienti relativamente alla spesa loro associata.
Specularmente, gli interventi in ambito ferroviario (inclusa la tramvia fiorentina), che sono stati
valutati dal punto di vista della spesa di investimento loro associata non sono stati inclusi
nell’analisi trasportistica, in mancanza di un modello che ne stimasse I'impatto sui tempi e costi
di trasporto. Ai fini della simulazione lipotesi che abbiamo adottato € che I'ammontare
complessivo venga erogato su un periodo di 5 anni, in tranches omogenee, a partire dal 2013.
Di conseguenza, l'informazione utilizzata nel modello, € quella di una domanda esogena rivolta
al settore costruzioni e pari a circa 1,3 miliardi di euro annui. In considerazione di questo, il
periodo di analisi 2013-2017 rappresenta anche lintervallo di tempo nel quale il Piano e
supposto esercitare i suoi effetti non strutturali.

4.2.2 Ladinamica del costo generalizzato di traspo  rto su strada

| dati che seguono sono ottenuti dall’applicazione del modello di trasporto alle sole infrastrutture
stradali. A questo proposito, per maggior dettaglio, rimandiamo alla lettura del capitolo 3.
Tuttavia € qui utile richiamare alcune informazioni riguardanti le simulazioni effettuate. Gli
scenari analizzati sono stati cinque: uno scenario “2010", che rappresenta la stima di tempi (e
dei costi) di trasporto tra le province toscane e queste e il resto del paese, allo stato attuale; uno
scenario “2030 senza interventi Domanda Alta” che coglie I'evoluzione di tempi e costi nel caso
in cui le misure previste dal Piano non trovino attuazione e la rete sia sottoposta a un alto livello
di pressione; uno scenario “2030 con interventi Domanda Alta” che registra, nello stesso
scenario di domanda, le variazioni dei tempi e dei costi nel caso in cui vengano realizzati i
seguenti interventi.

Tabella 4.1 — Interventi sulle infrastrutture strad ali inseriti nel modello di simulazione.

Infrastruttura Tratta Intervento

Ampliamento alla terza corsia e

Al Milano-Napoli Fi SUD-Incisa interconnessione A1-A11

Al Milano-Napoli Incisa-Valdarno Ampliamento alla terza corsia

Al Milano-Napoli VV Casalecchio-Barberino Variante di Valico

Al1 Firenze-Pisa Nord Firenze-Pistoia-Montecatini Ampliamento alla terza corsia

E78-Grosseto-Fano Lotti da realizzare Adeguamento a 4 corsie

RA Fi-Si e tang. Ovest Adeguamento per miglioramento

: Totale AN

Siena condizioni di sicurezza

SGC EI-PI-LI Totale Adeg_ugm_en_to_per miglioramento
condizioni di sicurezza

A12 Corridoio Tirrenico  |Totale Completamento a tipologia autostradale

Sono stati inoltre simulati gli scenari omologhi agli ultimi due nel caso in cui la pressione sulla
rete viaria sia invece bassa, ovvero “2030 senza interventi Domanda Bassa” e “2030 con
interventi Domanda Bassa”. Le variazioni dei CGT relative ai flussi da e verso il resto d’'ltalia



sono state ottenute considerando tre centroidi di Roncobilaccio, La Spezia e Orvieto, ciascuno
dei quali ipotizzato convogliare i flussi diretti e provenienti da, rispettivamente, il Nord-Est, Nord-
Ovest e Sud Italia. Ciascuna delle variazioni dei CGT relative a queste tratte e stata poi pesata
per la rispettiva quota di flussi merci e passeggeri al fine di ottenere un indice sintetico della
variazione dei costi da/verso il resto d’ltalia. Nelle tabelle che seguono le variazioni con segno
meno identificano le tratte lungo le quali 'implementazione del Piano comporta un risparmio di
costo rispetto allo scenario controfattuale. Per brevita non riportiamo qui i dati relativi ai costi di
trasporto passeggeri, a partire dai quali € peraltro possibile giungere alle stesse conclusioni alle
quali giungiamo considerando i costi di trasporto merci.

Tabella 4.2 - Contributo netto del PRIIM alla varia  zione % del CGT merci, scenario
Domanda Alta. Matrice origine-destinazione.

MS LU PT F LI PI AR S GR PO |ROI
MS | - |00%|00% |-16%|0,0% | 00% | -1,6% | 1,0% | 3,8% o,é% -2,5%
LU [0,0%| - |0,0% |-2,3% |-0,3% | 0,2% | -2,0% | -1,0% | 4,3% o,é% -2,4%
PT |0,0% |01% | - |-3,0% (-1,2%| 0,0% | -2,3% | -5,0% | -7,6% o,é% -2,0%
FI 1,é% -1,7% | -2,3% | - |-42%|-4,8% | -0,6% | -4,7% | -8,1% z,é% -1,6%
LI |0,2% | 0,1% |-1,5% |-4,4% | - | 03% | -2,7% | -1,2% | 5,8% 3,é% -2,5%
Pl [0,0% | 0,2% | 0,0% |-5,2% |-0,2% | - -3,0% | -2,5% | 5,2% o,é% -2,5%
AR 1,i% -1,3% | -1,6% | -0,6% | -2,9% | -3,1% - -5,8% | -9,3% 1,('3% -2,4%
Sl | 0,5% |-0,4% | -4,0% | -2,4% | -1,5% | -2,6% | -6,9% - -10,5% 45% -2,3%
GR |3,8% | 4,3% |-7,9% | -8,2% | 5,9% | 51% | -11,1% | -13,1% - 8,;% -2,2%
PO o,é% -0,3% | -0,5% | -2,4% | -3,5% | -0,4% | -2,0% | -52% | -8,1% | - [-1,4%
ROI 21;% -2,5% | -2,0% | -1,6% | -2,6% | -2,6% | -2,0% | -2,2% | -2,2% 1,;1%

| dati evidenziano risparmi di costo maggiori in corrispondenza delle direttrici che coinvolgono i
capoluoghi di Arezzo, Siena e Grosseto ovvero la macro area che identifichiamo come Toscana
Meridionale e Firenze, Prato, Pistoia, ovvero la Toscana Centrale, sia per quanto riguarda i
flussi in entrata che quelli in uscita. Per quanto concerne le province della Toscana costiera si
distinguono invece effetti positivi se pur moderati per Pisa e Livorno mentre effetti
sostanzialmente nulli per Massa-Carrara e Lucca.

Tuttavia, al fine di fornire una corretta indicazione sugli effetti del Piano in termini di accessibilita
territoriale, & opportuno pesare i risparmi di costo sulle singole tratte per la relativa quota di
merci scambiate sul totale. In questo modo e possibile offrire un dato di sintesi dei risparmi in
entrata e in uscita da ciascun capoluogo come media ponderata.

A questo proposito, la tabella 4.3 mostra che tutte le province beneficiano di riduzioni di costo e
che le conclusioni tratte dall'osservazione della tabella 4.2 risultano confermate: le province che
piu beneficiano di un incremento di accessibilitd sono quelle meridionali (media -9,4%), seguite
da quelle della Toscana centrale (media -4,5%), e da quelle della Toscana costiera (media -
4,1%). Il saldo delle variazioni in entrata e in uscita € invece una proxy degli effetti del Piano
sulla capacita delle imprese, localizzate in una determinata provincia, di raggiungere
commercialmente i consumatori o le imprese localizzate in altre province. In questo senso un



saldo positivo denota un miglioramento della condizione di accessibilita relativa, viceversa per
un saldo negativo. Con riferimento a quest'ultimo dato la tabella 4.3 mostra una situazione
decisamente meno eterogenea: la Toscana centrale registra infatti un saldo mediamente nullo
mentre € di poco negativa la media dei saldi delle province meridionali (-0,1%) e di poco
positiva quella dei saldi delle province costiere (0,2%).

Tabella 4.3 - Contributo netto del PRIIM alla varia  zione % del CGT merci, scenario Domanda Alta.
Valori pesati per la matrice degli scambi (tonnella  te di merci scambiate).

Toscana Centrale Toscana Costiera Toscana Meridiona le
Fl PO PT PI LI MS LU AR SI GR
Variazione costi in 2,5%|-2,2% | -1,9% | -1,4% | -1,8% | -3,1% | -1,5% | -4,1% |-4,6% | -5,5%
ingresso
Variazione costi in uscita -2,5%(-2,0%(-2,2% | -1,7% | -1,6% | -3,4% | -1,8% | -4,1% |-4,2% | -5,7%
Somma -5,0% [-4,2%|-4,1%| -3,1% | -3,4% | -6,5% | -3,4% | -8,2% |-8,8%|-11,1%
Saldo (Entrata-Uscita) D,0% |-0,2%| 0,3% | 0,3% |-0,1% | 0,3% | 0,3% 0,0% |-0,4% | 0,2%

Simili considerazioni valgono per il caso in cui lo scenario adottato sia quello di domanda di
trasporto bassa. Le tabelle 4.4 e 4.5 riportano i relativi scostamenti percentuali del costo
generalizzato di trasporto.

Tabella 4.4 - Contributo netto del PRIIM alla varia  zione % del CGT merci, scenario
Domanda Bassa. Matrice origine-destinazione, anno.

MS LU PT FI LI Pl AR Sl GR PO ROI
MS - 0,0% | -0,1% | -0,7% | 0,0% | 0,0% | -1,2% | 0,8% 3,8% | -0,4% |-2,4%
LU | 0,0% - -0,1% | -1,1% | -0,4% | 0,1% | -1,6% | -0,8% | 4,3% | -0,6% |-2,3%
PT | 0,0% | 0,2% - -1,1% | -1,3% | 0,1% | -1,8% | -4,6% | -7,4% | -0,1% |-1,9%
FlI |-0,8% | -1,1% | -1,6% - -4.2% | -4,7% | -0,2% | -4,6% | -8,1% | -0,8% |-1,5%
LI | 0,1% | 0,4% | -1,4% | -4,3% - 0,4% | -2,6% | -1,8% | 59% | -3,3% |-2,4%
Pl | 0,0% | 0,0% |-0,1% | -5,1% | -0,4% - -2,9% | -27% | 52% | -0,7% |-2,5%
AR | -0,8% | -1,0% | -1,2% | 0,1% | -2,8% | -3,0% - -5,9% | -9,3% | -0,9% |-2,4%
Sl | 0,4% | -0,5% | -3,8% | -2,9% | -1,7% | -2,8% | -6,7% - -10,5% | -4,1% | -2,2%
GR | 38% | 43% | -7,6% | -8,1% | 59% | 54% |-10,7% |-12,5% - -8,1% | -2,2%
PO | -0,1% | -0,1% | 0,6% | 0,6% | -3,5% | -0,3% | -1,5% | -4,8% | -7,9% - -1,4%
ROI|-27% -2,4% -2,0% -15% -25% -2,6% -2,0% -2,1% -22% -1,4%

In particolare, dall'osservazione della tabella 4.4 non e possibile riscontrare significative
differenze rispetto allo scenario a domanda alta mentre I'analisi dei risparmi pesati per i flussi,
riportati nella tabella 4.5, suggerisce una sostanziale riduzione degli effetti del Piano sulla
Toscana centrale. La media delle variazioni complessive dei costi per provincia passa dal -4,5%
dello scenario alta domanda al -2,3%. Rimangono invece pressoché invariati gli effetti sulle altre
due macro aree territoriali (-4,0% per la Toscana Costiera e -9,2% per quella meridionale). A
questo deterioramento dell’accessibilita complessiva o assoluta (la somma delle variazioni dei
costi in ingresso e di quelle in uscita) non ne corrisponde uno altrettanto marcato di quella
relativa; in effetti, a questo proposito la Toscana centrale registra una media del -0,1% segno
che, per queste province, I'effetto negativo della bassa domanda incide in misura maggiore sui
risparmi in uscita che su quelli in ingresso. Da segnalare che lo scenario di bassa domanda
sembra ridurre gli effetti del Piano soprattutto per la provincia di Prato, limitandone
sensibilmente i risparmi in uscita (da -2% a -0,1%), mentre agisce in senso opposto sulle
province di Firenze e Pistoia che infatti registrano saldi positivi.



Tabella 4.5 - Contributo netto del PRIIM alla varia  zione % del CGT merci, scenario Domanda
Bassa. Valori pesati per la matrice degli scambi (t  onnellate di merci scambiate).

Toscana Centrale Toscana Costiera Toscana Meridiona le

Fl PO PT Pl LI MS LU AR SI GR

Variazione costi in -1,2% |-1,0% |-1,4% |-1,4% |-1,9% |-3,0% |-1,5% |-4,0% |-4,5% |-5,4%

ingresso
Variazione costi in uscita -1,8% |0,0% |-1,5% |[-1,8% |-1,5% |-3,3% [-1,7% |-3,9% |-4,2% |-5,5%
Somma -3,1% [-1,0% |(-2,9% |-3,1% |-3,4% |-6,4% |-3,2% |-7,9% |-8,7% |-10,9%

Saldo (Entrata-Uscita) 9,6% -0,9% |0,1% |0,4% |-0,3% |0,3% [0,2% |0,0% |-0,3% |0,1%

Utilizzando la stessa matrice dei pesi che & servita per il calcolo delle variazioni riportate nelle
tabelle 4.3 e 4.5 ¢ inoltre possibile aggregare ulteriormente i dati sulle variazioni dei costi. In
corrispondenza dello scenario di alta domanda gli effetti (riportati nella tabella 4.6) sono pari a
un risparmio dell'1,6% e del 2,4% rispettivamente per il trasporto merci e passeggeri. Sul fronte
dei risparmi di costo da e verso il resto d'ltalia si osserva invece una sostanziale omogeneita
rispetto alla tipologia di trasporto (merci/passeggeri). Con domanda bassa si assiste invece a
una generalizzata riduzione dei risparmi che & perd particolarmente significativa per quanto
concerne le variazioni dei costi di trasporto intra-regionali. In questo caso infatti i risparmi vanno
sostanzialmente incontro a un dimezzamento. L'analisi offre quindi una conferma quantitativa di
un’ipotesi piuttosto intuitiva: il PRIIM raddoppia il suo effetto potenziale sull’'accessibilita interna
nel caso in cui la dinamica della domanda di trasporto sia piu accentuata.

Tabella 4.6 - Variazioni % del CGT merci e passegge ri, Toscana. Differenziale rispetto allo
scenario di non intervento. Valori pesati per lama  trice dei flussi passeggeri e merci.

Domanda Alta Domanda Bassa
Merci | Passeggeri Merci Passeggeri
Var. costi intra-regionali | -1,6% -2,4% -0,7% -1,3%
Var. costi in ingresso -2,2% -2,3% -2,1% -2,2%
Var. costi in uscita -2,2% -2,3% -2,1% -2,2%

4.3 RISULTATI

Utilizzando le variazioni di accessibilita analizzate nel paragrafo 2 come input del modello Remi-
Irpet € stato possibile ottenere una stima del Piano sulle principali variabili macroeconomiche. Il
Grafico di Figura 4.1 riporta la stima del contributo netto del Piano in termini di prodotto interno
lordo (GDP) e occupazione nellintervallo di tempo 2013-2030 per lintero territorio regionale.
Tale contributo e rappresentato dallo scostamento percentuale del valore della variabile rispetto
al valore controfattuale, ovvero al valore che la variabile avrebbe assunto se le misure e gli
interventi infrastrutturali del Piano non fossero state implementate.

Prendendo in considerazione lintero territorio regionale come unita di analisi, il Piano ha
impatto positivo, sia nel breve periodo (2013-2017) sia nel medio-lungo periodo (2018-2030).
Relativamente al primo periodo, la scelta dello scenario di domanda (alta o bassa) non
comporta nessuna differenza (si noti che, prendendo ad esame questo intervallo temporale
nella figura 4.1, le linee di diverso colore risultano perfettamente sovrapposte). In effetti I'effetto
2013-2017 e un effetto di pura domanda determinato dalla spesa di investimento, e che quindi
non e in alcun modo influenzato dalla componente funzionale delle infrastrutture. In questo
periodo l'incremento medio annuo del PIL e pari allo 0,76% (0,88 miliardi di euro annui) e quello
dell'occupazione dello 0,91% (circa 15.400 unita di lavoro annue, ULA, aggiuntive).

Nel periodo 2018-2030 si assiste invece a una lievissima differenza tra le dinamiche delle due
variabili in corrispondenza dei due scenari. In particolare, e coerentemente con quanto
evidenziato nel paragrafo 4.2, il Piano garantisce effetti maggiori in corrispondenza dello
scenario a domanda alta. L’incremento medio annuo del PIL & adesso pari allo 0,6% (ovvero
circa 0,739 miliardi di euro annui) nel caso di domanda alta e allo 0,61% (0,747 miliardi di euro
annui) nel caso di domanda bassa. Sara piu facile interpretare questo risultato, apparentemente



contro intuitivo, alla luce della scomposizione degli effetti del Piano in termini di tasso di crescita
del PIL a livello di macro area territoriale (tabella 4.7).

Sul fronte dell'occupazione emerge chiaramente dalla Figura 4.1 come, nel medio-lungo
periodo, l'ordinamento delle dinamiche di entrambi gli scenari sia lI'opposto di quello del
prodotto interno lordo. In particolare, nel primo scenario la media e di 1.900 unita di lavoro
annue (ULA) mentre e di circa 1.680 nel secondo scenario, che implicano, rispettivamente, tassi
di crescita dello 0,12% e dello 0,10% medi annui. Sara chiaro piu avanti che lo scenario a
domanda alta prevede un tasso di crescita del PIL inferiore solo relativamente alla Toscana
costiera e a quella meridionale. L'inversione dell'ordinamento delle due dinamiche - che
osserviamo relativamente alla variabile occupazione - pud quindi essere dovuto ad un effetto di
composizione territoriale, ovvero al fatto che il Piano incide maggiormente sulle produzioni
labor-intensive dell'area della Toscana Centrale.

Figura 4.1 - Dinamica di PIL e occupazione regional e. Differenziale rispetto allo scenario
di non intervento.
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Misurare I'efficacia del Piano significa anche fornire una misura sintetica della sua economicita.
Nel caso specifico degli interventi di natura trasportistica sarebbe appropriato svolgere
un’approfondita analisi costi-benefici che tenesse conto dellimpatto delle infrastrutture su
diverse dimensioni, includendo tra queste anche ad esempio quella ambientale e quella
sanitaria. Non essendo possibile svolgere una simile analisi nel contesto di questo documento
si é scelto di considerare esclusivamente I'aspetto relativo alle variazioni di valore aggiunto. La
misura di economicita utilizzata € quella del valore attuale netto (VAN), ottenuto attualizzando a
un tasso di sconto del 3%, le variazioni di annue del PIL che il Piano induce nel periodo 2013-
2030. Queste includono ovviamente sia le componenti di costo (negative) legate alla fase di
investimento che quelle di beneficio (positive) legate alla fase di investimento cosi come al
medio-lungo periodo.

Il calcolo in questione ha riguardato esclusivamente gli interventi stradali e ha permesso di
evidenziare che, almeno sull'orizzonte temporale 2012-2030, il Piano € in grado di ripagare
l'investimento indipendentemente dalla dinamica della domanda di trasporto.

Il valore attuale netto ottenuto in prima battuta, tiene conto degli effetti positivi sul PIL che
derivano da una riduzione del CGT imputabile anche ad alcuni importanti interventi dei quali
non considera invece le rispettive componenti negative di costo (Raccordo autostradale
Firenze-Siena, E78 Grosseto-Fano, Corridoio Tirrenico, Terza corsia Firenze-Pistoia e Pistoia-
Montecatini).

Stante questa ipotesi, nel caso dello scenario di domanda alta i soli effetti strutturali (2018-
2030) sono quantificabili in circa 7,6 miliardi di euro, pari a circa il doppio dell'importo



attualizzato dell'investimento (3,78 miliardi di eurozs). In termini sintetici, il valore attuale netto

(VAN) ottenuto sull'intero arco temporale 2013-2030 e pari a 6,8 miliardi di euro; questo implica
un moltiplicatore degli investimenti pari a 2,8. Nel caso di domanda bassa le conclusioni
cambiano di poco, il VAN del Piano e pari a 6,86 miliardi di euro per un moltiplicatore degli
investimenti pari a 2,82.

Se invece volessimo considerare nel computo delle componenti negative del VAN anche gli
importi di finanziamento previsti per gli interventi programmati il VAN si ridurrebbe (una stima
piuttosto grezza della riduzione del VAN é di circa 0,9 miliardi di euro per ogni miliardo di costi

aggiuntivi considerati). Questa é infatti una misura piu precisa della capacita del Piano di
ripagare I'investimento iniziale.

Al fine di comprendere l'impatto di natura strutturale del Piano, & possibile verificare come
quest'ultimo agisca su alcuni indicatori di competitivita regionale. A questo proposito il grafico
seguente mostra come, a partire dal 2017, anno di conclusione dei lavori, si registri una
diminuzione del costo del lavoro e degli input intermedi, che ammonta rispettivamente al 2% e
allo 0.35% in corrispondenza dell’'orizzonte temporale considerato (2030). La diminuzione del
costo del lavoro per le imprese che operano sul territorio regionale € principalmente ascrivibile
allincremento dell’accessibilita a questo fattore produttivo (Labor Access Index) che infatti
mostra dinamica positiva e speculare a quella del costo. Alla base di questa dinamica risiede la
struttura del modello Remi-Irpet che incorpora funzioni di produzione a elasticita di sostituzione
costante e rendimenti crescenti nella varieta degli input. In altre parole, la produttivita degli input
e supposta essere funzione diretta del numero delle varieta alle quali la singola impresa ha
accesso. Una diminuzione dei costi di trasporto determina quindi un aumento dell’accessibilita
alle varieta e una maggior capacita dellimpresa di soddisfare le proprie esigenze produttive,
scegliendo la combinazione di fattori piu adatta.

Figura 4.2 - Impatto del Piano su alcuni indicatori di competitivita regionale. Differenziale
rispetto allo scenario di non intervento.
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Infine, & possibile analizzare anche la dinamica di esportazioni e importazioni. Il grafico
seguente mostra come il Piano abbia effetti opposti nel breve e nel medio-lungo periodo. In
particolare, nel breve periodo, 'ammontare delle risorse finanziate - che si traduce in domanda
esogena per il settore costruzioni - determina un aumento delle importazioni e una sostanziale
stabilita delle esportazioni. L'effetto complessivo € dunque di un peggioramento della bilancia
commerciale regionale pari a circa lo 0,6% annuo. Questo € spiegabile tenendo in
considerazione che una parte dei beni di investimento domandati per la realizzazione delle

28 L’importo calcolato ai fini di questo specifico esercizio esclude gli investimenti in ambito ferroviario e portuale.



infrastrutture proviene dal resto del paese, mentre, comprensibilmente, la domanda rivolta al
settore costruzioni non attiva esportazioni.

A fronte di questo dato vi & pero un aumento pari allo 0.3% del Regional Purchase Coefficient,
che rappresenta la quota di domanda regionale soddisfatta da produzione interna. Cio discende
dal fatto che la maggior parte della domanda associata al complesso degli investimenti viene
evasa da imprese che risiedono sul territorio regionale.

Figura 4.3 - Impatto sulla bilancia commerciale. Di  fferenziale rispetto allo scenario di non
intervento.
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Nel medio lungo periodo il Piano produce invece, come gia accennato, effetti sulla competitivita
delle imprese toscane, favorendone la penetrazione in mercati distanti. L'export regionale
cresce infatti, a un tasso che raggiunge I'1.4% nel 2030 e che é sempre superiore a quello delle
importazioni. Al conseguente miglioramento della bilancia commerciale corrisponde una, se pur
lieve, diminuzione della quota di domanda interna soddisfatta da produzione interna, segno
della presenza di un effetto di sostituzione tra importazioni e produzioni locali, a favore delle
prime, nella domanda dei consumatori toscani, come in quella delle imprese toscane.

L'effetto & pienamente comprensibile alla luce del fatto che il Piano ha effetti in termini di
riduzione dei costi di commercio inter-regionali. A questa dinamica infatti &€ necessariamente
associato un incremento del commercio multilaterale e un incremento del benessere
complessivo.

Infine, il focus a livello provinciale permette di evidenziare I'effetto del piano sulle diverse aree
del territorio regionale. Per quanto concerne il breve periodo, a fronte del dato aggregato, che
mette in luce effetti strettamente positivi, I'analisi della distribuzione della crescita sul territorio,
evidenzia come la allocazione sul territorio delle risorse di piano venga effettuata anche per
garantire il rispetto del principio di concentrazione e selezione degli interventi.

In particolare la Toscana Centrale (che € costituita dalla province di Firenze, Prato e Pistoia)
registra il maggior incremento di valore aggiunto, pari all' 1,48% su base annua. In relazione al
medio lungo periodo invece la crescita risulta piu bilanciata in termini territoriali sebbene la
Toscana Meridionale (che comprende le province di Siena, Arezzo e Grosseto) benefici in
misura maggiore delle altre macro-aree dell'introduzione del Piano.

Coerentemente con quanto gia osservato nel paragrafo 4.2, a proposito degli effetti del Piano
sulle variazioni dei costi in ingresso e in uscita, lo scenario a domanda alta sembra garantire
una maggior efficacia del Piano rispetto alla Toscana centrale, mentre per le altre due macro-
aree l'ipotesi di domanda alta riduce gli effetti del Piano. In ogni caso, il contributo marginale del
Piano in termini di crescita del PIL rimane sostanzialmente costante al variare dello scenario di
domanda considerato.



Tabella 4.7 — Contributo netto  *° del Piano in termini di PIL. Scostamento percentua le rispetto al
PIL di macro-area

Media 2018-2030
Media 2013-2017 | Domanda Alta Pomanda Bassa
Toscana Centrale 1,48 0,52 0,51
Meridionale 031 0.70 071
Toscana Costiera 0,16 0,64 0,67
Toscana 0,76 0,60 0,61

4.4 CONCLUSIONI

In conclusione, l'implementazione del complesso delle misure del Piano e associata a effetti
positivi e significativi sulla dinamica regionale e provinciale del prodotto interno lordo e
delloccupazione. Questo dato non si accompagna a un marcato effetto disequalizzante tra le
province e le macro-aree della regione, garantendo una crescita bilanciata dal punto di vista
territoriale.

Nel breve periodo (2013-2017), il tasso di crescita medio del PIL regionale subisce un
incremento di circa 0,8 punti percentuali (considerando le sole risorse relative agli investimenti
per i quali & gia disponibile il finanziamento); mentre nel medio-lungo periodo (2018-2030)
I'incremento medio annuo del tasso di crescita del PIL é pari allo 0,6% o allo 0,61% a seconda
che si prenda in considerazione uno scenario di domanda di trasporto marcatamente crescente
0 piu piatto (considerando l'effetto strutturale sulla crescita legato agli interventi finanziati o
anche solo programmati di natura stradale). Si sottolinea la scelta metodologica di tener conto
degli importi gia finanziati, quindi certi, nella stima degli effetti di breve periodo, mentre si tiene
conto degli interventi finanziati e programmati nella stima dell'impatto di medio lungo periodo, di
natura strutturale.

La Toscana Meridionale (province di Arezzo, Siena e Grosseto) € la macro area territoriale che
registra I'impatto economico indiretto di misura maggiore (in termini percentuali): un incremento
medio annuo di lungo periodo del Pil pari a circa lo 0,7%. 1l dato, che non si discosta comunque
in misura significativa da quello delle altre macro aree regionali, non essendo imputabile a una
maggior concentrazione di interventi nelle tre province in oggetto & invece dovuto ad una piu
bassa dotazione infrastrutturale di partenza e, dunque, a una piu marcata risposta in termini di
variazione (in questo caso riduzione) del costo generalizzato di trasporto (in particolare merci)
in ingresso e in uscita. Quest’ultima si traduce, a sua volta, in un impatto maggiore in termini di
competitivita.

L'attualizzazione degli effetti incrementali sul PIL attribuibili alla realizzazione delle
infrastrutture, sull'orizzonte temporale 2013-2030, ha permesso di evidenziare un valore attuale
netto positivo, che dovra pero essere verificato alla luce delle previsioni di spesa per alcuni
importanti interventi.

29 Per contributo netto si intende il differenziale tra il PIL a piano implementato e il PIL nello scenario di non

intervento.
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DIMENSIONE ECONOMICA

A.1 - Incremento PIL

A.2 - Innovazione

A.3 - Saldo commerciale

B.1 - Equa distribuzione del reddito

C.1 - Sostenibilita finanziaria

C.2 - Miglioramento conti pubblici

D.1 - Incremento tasso di
occupazione

D.2 - Innalzamento profilo qualitativo
occupazione

EFFETTI SOCIALI

A.1 - Fruibilitd degli spazi urbani e
dei trasporti

S MONITORAGGIO DI PIANO
5.1 IL SISTEMA DI MONITORAGGIO DEL PIANO

La normativa regionale in materia di programmazione prevede che venga effettuata una
costante attivita di monitoraggio degli strumenti di programmazione regionale.

La legge istitutiva del Piano (L.R. 55 del 2011) prevede specificamente ['obbligo del
monitoraggio; all'art. 4, comma 2 della L.R. 55/2011 si prevede infatti che “la Giunta regionale
presenta entro il 31 marzo di ogni anno alla commissione consiliare competente e al Consiglio
regionale un documento di monitoraggio, che descrive:

a) gli stati di realizzazione del PRIIM, con particolare riguardo a quanto previsto dal piano
attuativo relativo all'anno precedente e le eventuali criticita riscontrate;

b) irisultati dell’attuazione del PRIIM con riferimento agli specifici obiettivi programmati;
c) le variazioni piu rilevanti eventualmente intervenute nel quadro conoscitivo di riferimento.

Per i Piani soggetti a VAS, quali il PRIIM, a tale monitoraggio si aggiunge I'obbligo del
monitoraggio ambientale, previsto dall'art. 29 della L.R. 10/2010 “Norme in materia di
valutazione ambientale strategica (VAS), di valutazione di impatto ambientale (VIA) e di
valutazione di incidenza”, volto a garantire da un lato il controllo sugli impatti ambientali
significativi derivanti dall'attuazione del Piano e dall'altro la verifica del raggiungimento degli
obiettivi di sostenibilita prefissati, al fine di individuare tempestivamente gli impatti negativi
imprevisti e di adottare le opportune misure correttive.

Alla luce di tali adempimenti, si descrive di seguito I'impostazione generale del sistema di
monitoraggio, che verra poi realizzato, con eventuali modifiche e aggiustamenti, una volta
approvato il Piano.

Il sistema si articola intorno a tre componenti, come individuate dalla legge di settore:

a) un monitoraggio dello stato di avanzamento degli interventi previsti dal Piano e
programmati annualmente con le relative delibere attuative, che avverra attraverso l'utilizzo
di indicatori di realizzazione, in primo luogo di natura finanziaria (risorse stanziate,
impegnate ed erogate) che saranno popolati con la collaborazione del Settore Controllo
Strategico e di gestione della DG Organizzazione e risorse, a cui potranno aggiungersi
indicatori di realizzazione fisica e procedurale;



b) un monitoraggio del raggiungimento dei risultati del PRIIM, attraverso l'utilizzo di
indicatori di risultato relativi agli obiettivi del Piano, che consentiranno di aggiornare gli
indicatori di risultato relativi alle politiche per le infrastrutture e la mobilita individuati dal PRS

€) un aggiornamento dei quadri conoscitivi in materia di infrastrutture e mobilita, che verra
realizzato con il supporto di IRPET e che consentira indirettamente anche di valutare
I'efficacia del piano ('aggiornamento dei quadri conoscitivi consentira infatti di aggiornare
anche gli indicatori di risultato del Piano).

Il prodotto di tale attivita andra a costituire il Documento di valutazione e monitoraggio che,
secondo quanto previsto dall'art. 4 della L.R. 55/2011 istitutiva del PRIIM, sara predisposto
dalla Giunta e presentato al Consiglio ogni anno.

Nellambito di tale documento si dara conto dell'attivitd di monitoraggio ambientale prevista
dalla L.R.10/2010, che sara realizzata sulla base ed in raccordo con i sistemi di monitoraggio
esistenti all'interno della Direzione Generale, nonché sulla base dell’attivitd di monitoraggio
ambientale svolta da ARPAT nell’'esercizio delle sue funzioni.

Il monitoraggio ambientale, descritto in maniera approfondita nella “Nota aggiuntiva al Rapporto
ambientale” (cap.5), fara riferimento in primo luogo alla “Relazione sullo stato delllambiente

in Toscana” , aggiornata con cadenza biennale da parte di ARPAT, che consentira di tenere
sotto controllo lo stato di salute complessivo delle componenti ambientali su cui il PRIIM pud
esercitare degli impatti, consentendo di individuare l'insorgere di eventuali criticita, con
particolare riferimento alle componenti aria e clima, energia, rumore. Accanto alla Relazione si
fara riferimento inoltre alla pubblicazione di Arpat “Annuario dei dati ambientali” , dedicata ad
aggiornare annualmente i dati e gli indicatori ambientali direttamente in possesso dell’Agenzia.

Accanto a tali rapporti, alla luce della rilevanza delle problematiche atmosferiche legate ai
trasporti, uno specifico approfondimento sulla componente aria che consenta di individuare
possibili criticita derivanti dall’attuazione del PRIIM, sara costituito dal “Rapporto annuale sulla
qualita dell'aria” predisposto annualmente dalla Giunta (e previsto dalla L.R. 9/2010 in materia
di tutela della qualita dell'aria ambiente), insieme all’aggiornamento dell'lnventario Regionale
delle Sorgenti di Emissione in atmosfera (IRSE) , contenente dati e informazioni relative ai
principali inquinanti e gas climalteranti introdotti in atmosfera dalle sorgenti di emissione
presenti sul territorio (tra cui le sorgenti lineari, riconducibili a autostrade, strade, porti, aeroporti
e rotte marittime).

Occorre peraltro considerare che lo stesso PRIIM, nella sua strategia generale, ed in particolare
con riferimento ad alcuni obiettivi, in primo luogo l'obiettivo 3 “Sviluppare azioni per la mobilita
sostenibile e per il miglioramento dei livelli di sicurezza stradale e ferroviaria”, ma in parte anche
attraverso gli altri obiettivi del Piano, intende orientare la mobilita regionale in direzione di una
sempre maggiore sostenibilita ambientale, favorendo il consolidamento dell'utilizzo del mezzo
pubblico rispetto al mezzo privato, e prevedendo una serie di interventi volti a ridurre gli impatti
ambientali derivanti dai trasporti e dalla mobilita.

Di conseguenza, il monitoraggio dello stato di avanzamento e del raggiungimento degli obiettivi
del Piano (con particolare riferimento all’obiettivo 3, ma non solo) previsto dalla L.R.49/99 e
dalla L.R.55/2011 consentira di valutare non soltanto l'efficacia del piano nel raggiungere i
propri obiettivi, ma anche di verificare il raggiungimento della sostenibilita ambientale che é
finalita propria del monitoraggio previsto dalla VAS.

5.2 IL SISTEMA DEGLI INDICATORI
L'attivita di monitoraggio nel suo complesso si realizzera attraverso I'aggiornamento di un set di
indicatori di diversa tipologia:

» indicatori di risultato , relativi agli obiettivi del PRIIM, attraverso i quali & possibile verificare
il raggiungimento degli obiettivi che il Piano si pone. Tali indicatori aggiornano gli indicatori
di risultato di settore individuati dal PRS;



« indicatori di realizzazione (finanziari, procedurali, fisici), relativi agli interventi previsti dal
Piano per realizzare gli obiettivi prefissati e programmati annualmente con le Delibere di
Giunta attuative del PRIIM;

e indicatori di contesto/di stato  relativi all'aggiornamento dei quadri conoscitivi in materia di
infrastrutture e mobilita; attraverso la loro lettura € possibile valutare anche I'efficacia del
piano ed in questo senso alcuni indicatori di contesto possono essere letti come indicatori di
risultato (si pensi, ad esempio, all'indicatore relativo all'offerta di trasporto pubblico).

Per garantire il monitoraggio ai sensi della VAS, il Documento di valutazione e monitoraggio del
Piano sara integrato da specifici indicatori ambientali , riferiti alle principali componenti
ambientali su cui la realizzazione delle azioni del PRIIM potrebbe incidere dando luogo a
possibili impatti, come evidenziato nel Rapporto ambientale.

Questi ultimi indicatori saranno popolati, secondo un principio di economicita del
procedimento®, facendo riferimento a rapporti e pubblicazioni esistenti, prodotti nell’ambito
dell'attivita istituzionale della Regione Toscana e del sistema delle Agenzie, come sopra
ricordato (Relazione sullo stato dellambiente in Toscana e Annuario dei dati ambientali di
ARPAT, quali elementi costitutivi del Documento di valutazione e monitoraggio del PAER,;
Inventario Regionale delle Sorgenti di Emissione in atmosfera (IRSE) e Rapporto annuale sulla
gualita dell'aria, entrambi elementi costitutivi del Documento di valutazione e monitoraggio del
PRQA; Documento di Monitoraggio del PIT).

Nella tabella seguente € individuato un set prioritario di indicatori di risultato che saranno
utilizzati, con eventuali modifiche e aggiornamenti (anche nell'ambito delle Delibere attuative
annuali), per il monitoraggio del Piano nell’ambito del Documento di valutazione e monitoraggio
del PRIIM. Per ciascun indicatore, distinto a seconda dell'obiettivo di Piano, si da conto della
fonte del dato, dell'annualita ultima a cui e disponibile il dato (il cosiddetto “anno zero”), con |l
relativo valore, nonché del trend atteso alla luce della realizzazione degli interventi del PRIIM.
L'aggiornamento periodico di tali indicatori e il confronto con la situazione relativa all’anno zero
consentira di valutare la situazione e verificare la coerenza della tendenza riscontrata con
gquanto atteso (e quindi I'efficacia del Piano nel raggiungere i propri obiettivi).

Per quanto riguarda invece gli indicatori ambientali necessari per il monitoraggio VAS del
PRIIM, un set prioritario e individuato nella Nota aggiuntiva al Rapporto ambientale (cap.5) cui
si rinvia per approfondimenti.

% Non e previsto infatti ad oggi 'utilizzo di risorse finanziarie specificatamente destinate al monitoraggio del Piano.



Tabella 6.1 - Set prioritario di indicatori per il

monitoraggio del PRIIM

sistemi di trasporto
intelligenti

integrata

RT

o . Ultimo anno [Valore anno | Direzione |Responsabile
Obiettivo Indicatore Fonte disp. 0 attesa del dato
Km rete stradale per sogliadi| ooer 2009 6402520 ! IRPET
. . criticitd (passeggeri)
Realizzazione delle IRPET/Oss
grandi opere per la |Accessibilita ferroviaria (min) T ; R'i’ 2011 151 1 IRPET
mobilita di . ___ rasport
interesse nazionale |ndice accessibilita ESPON 2006 105,7 t IRPET
e reai multimodale
gionale K di strad onali
m di strade regionall RT 2012 246,772 1 1
adeguati
Posti Km offerti da gutobus e ISTAT 2009 4085_ min ; IRPET
tram nei capoluoghi posti-km
Passeggeri trasportati dal 113 min
trasporto pubblico nei ISTAT 2010 1 IRPET
. pass./ab.
capoluoghi
Qualificazione del Domqnda di trasporto EUROSTAT 2009 1520 min ; IRPET
3 . . |pubblico pass-km
sistema dei servizi Oss. rasoort
di trasporto Km/anno TPL extraurbano ’ P 2011 78,9 min ! 2
: RT
pubblico Oss. t 5
Km/anno TPL urbano SS. éz::lrspor ! 2011 35,6 min = 2
Passeggeri trasportati o
treno/km treno offerti Trenitalia 2011 2,79 (100) 1 2
Km/anno treno offerti Oss. té?_sportl 2011 22,9 min ! 2
Emissioni di CO2 da trasporto| IRSE/ISPRA 2007 7,16 min mg ! IRPET
Emissioni di Pm10 da IRSE/ISPRA| 2007 2569 mg ! IRPET
trasporto
Azioni per la Densita piste ciclabili
mobilita sostenibile  [capoluoghi ISTAT 2009 - ! IRPET
e per il Composizione parco .
miglioramento dei  |veicolare Aci 2010 - IRPET
livelli di sicurezza ] . ] 307
stradale e .'V'O.ré" f‘f.”“t o maere di SIRSS 2010 25297 I IRPET
ferroviaria incidenti stradali 18808
Interventi per la sicurezza
stradale realizzati cofinanziati RT 2010 80 i 1
dalla Regione Toscana
. Merce trasportata via nave ISTAT 2010 34.6 min 1 3
Interventi per lo tonn
sviluppo della 5,1 min tonn.
piattaforma Merce e passeggeri via aereo ISTAT 2010 5,7 min 1 4
logistica toscana pass.
Split modale trasporto merci ISTAT 2010 78% ! IRPET
/Azioni trasversali Persone che utilizzano il
per l'informazione e treno/pullman soddisfatte ISTAT 2010 56,9% 1 IRPET
comunicazione, delle informazioni sul servizio
ricerca e . .
' ; Km di strade gestite nelle .
innovazione, banche dati per la mobilita Oss. trasporti 2011 66640 1 4

Legenda campo “Responsabile del dato”

1-RT -D.G. MIT - Area di coordinamento Mobilita e Infrastrutture - Settore Viabilita di Interesse Regionale

2 - RT - D.G. MIT - Area di coordinamento Trasporto Pubblico Locale
3-RT - D.G. MIT - Area di coordinamento Mobilita e Infrastrutture - Settore Programmazione Porti Commerciali,
Interporti e Porti e Approdi Turistici
4 -RT - D.G. MIT - Area di coordinamento Mobilita e Infrastrutture

Nelle pagine seguenti si riporta inoltre una descrizione di ciascun indicatore e i relativi dati ad

oggi disponibili.




53 DESCRIZIONE SINTETICA DEGLI INDICATORI

1. Realizzazione delle grandi opere per la mobilita  di interesse nazionale e regionale -
Km rete stradale per soglia di criticita (passegger i)

Fonte: IRPET
Unita di misura: Km

Per la metodologia di analisi si rimanda al capitolo 3 “ll modello di simulazione del trasporto
sulla rete regionale”.

- Accessibilita ferroviaria

Fonte: IRPET

Unita di misura: minuti

L’indice & costruito come media dei tempi minimi di percorrenza via treno (da orario Trenitalia)
dai capoluoghi di provincia toscani verso Roma e Milano. La media & ponderata sulla
popolazione residente nella provincia di ciascun capoluogo considerato ed & espresso in minuti.

Una diminuzione del valore dell'indice indica un aumento dell’accessibilita ferroviaria
complessiva.

- Indice accessibilita multimodale

Fonte: ESPON

Unita di misura: Numeri indici, EU=100)

Per la metodologia di analisi si rimanda al sito www.espon.eu e in particolare al progetto
TRACC (Transport Accessibility at Regional/Local Scale and Patterns in Europe).




Legenda
toscana
|

italia
[Eo-75
B 75- 100
B 100 - 125
B 125- 150
B 150 +

- Km di strade regionali adeguati

Fonte: RT - D.G. PTAM - Area di coordinamento Mobilita e Infrastrutture - Settore Viabilita di
Interesse Regionale
Unita di misura: Km
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2. Qualificazione del sistema dei servizi di traspo  rto pubblico
- Offerta di trasporto pubblico nei comuni capoluog o di provincia

Fonte: ISTAT

Unita di misura: Posti Km

Per la metodologia di analisi si rimanda alla pubblicazione “Trasporti Urbani — Focus 2010” di
ISTAT.
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- Domanda di trasporto pubblico nei comuni capoluog o di provincia

Fonte: ISTAT

Unita di misura: Passeggeri/abitante

Per la metodologia di analisi si rimanda alla Nota Metodologica relativa a “Indicatori Ambientali
Urbani” di ISTAT

110
108 /—I-Q\”_/_/’
106

104 /

102 \.\._/.
100

98
96

94

92

90

2002 2003 2004 2006 2006 2007 2008 2009 2010

‘ —&—Italia —jl— Toscana

- Domanda di trasporto pubblico complessiva

Fonte: EUROSTAT
Unita di misura: Passeggeri/Km
Per la metodologia di analisi si rimanda alle specifiche del database di Eurostat [env_rtr].
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- Km TPL extraurbano su gomma
Fonte: Osservatorio Regionale Trasporti
Unita di misura: Km

- Km TPL urbano su gomma

Fonte: Osservatorio Regionale Trasporti

Unita di misura: Km

Servizi compresi nellarea urbana dei capoluoghi di provincia, eventualmente ampliata ai
comuni limitrofi, ma anche di grossi comuni non capoluogo di provincia

- Passeggeri trasportati treno/offerta (in Km treno)

Fonte: Trenitalia

Unita di misura: n°di viaggi/km

Rapporto tra n° di viaggi (spostamento del singolo viaggiatore da stazione di partenza a
stazione di arrivo) effettuati e km programmati (offerta) nel giorno feriale medio dell’'anno di
riferimento, sui treni regionali in Toscana; il rapporto espresso nell'anno zero e fatto 100 ed il
rapporto di ciascun anno di riferimento successivo all’'anno zero sara espresso su base 100 :
quindi, qualora tale valore risulti superiore a 100, significa che mediamente, nell'anno di
riferimento, hanno viaggiato piu persone, rispetto all'anno zero, in rapporto all’offerta di servizio;
viceversa, qualora il valore dell'anno di riferimento successivo all'anno zero risulti inferiore a
100.

- Km treno (offerta) : n°complessivo Km di servizio programmato (offert a) sui treni regionali in
Toscana nell’anno di riferimento

Fonte: Osservatorio Regionale Trasporti

Unita di misura: Km

3. Sviluppare azioni per la mobilita sostenibile e per il miglioramento dei livelli di
sicurezza stradale e ferroviaria.

- Emissione di CO2 e Pm10 da attivita di trasporto

Fonte: IRSE

Unita di misura: mg

Per la metodologia di analisi si rimanda al Progetto IRSE - Inventario Regionale delle Sorgenti
di Emissione in Aria Ambiente di ARPAT/RT
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- Emissioni di Pm10 da attivita di trasporto per co

Fonte: IRSE

Unita di misura: mg

mune

Per la metodologia di analisi si rimanda al Progetto IRSE - Inventario Regionale delle Sorgenti
di Emissione in Aria Ambiente di ARPAT/RT

- Densita delle piste ciclabili nei comuni capoluog

Fonte: ISTAT
Unita di misura: Km/superficie
Per la metodologia di analisi si rimanda alla pubblicazione “Trasporti Urbani — Focus 2010” di

To-5

Legenda
Mg/anno di PM10

Es5-10
B 10-25
B 25-50
B s50- 100
I 100 - 150
B 150 +

o

ISTAT

COMUNI| 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Massa - - - - 28,7 28,7 28,7 28,7 28,7 28,7
Lucca 10,8 10,8 10,8 10,8 11,9 12,1 16,4 16,5 17,0 17,3
Pistoia 0,8 1,2 1,2 1,2 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5 2,5
Firenze 17,6 22,9 25,4 31,2 33,2 35,2 36,6 59,6 64,6 67,9
Prato 25,6 35,9 35,9 46,1 46,1 46,1 46,1 46,1 46,1 46,1
Livorno 6,7 6,7 79 79 79 79 9,6 11,2 11,2 11,2
Pisa 7,0 7,0 7,7 10,0 14,0 14,0 14,0 17,3 18,9 13,0
Arezzo 15 15 1,7 2,2 2,4 2,4 3,4 3,4 3,4 3,5
Siena 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9 3,9
Grosseto 4,2 4,2 55 55 55 55 55 55 55 55
Italia (b) 53 6,0 6,8 7,3 8,6 9,3 10,3 11,8 12,9 13,7




- Composizione del parco veicolare per standard emi  ssivo

Fonte: ACI

Unita di misura: incidenza %

Per la metodologia si rimanda alla nota metodologica relativa alla pubblicazione “Autoritratto”
curata da ACI — Automobile Club d’ltalia
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- Indicatori incidentalita

Fonte: SIRSS

Unita di misura: Numero

Per la metodologia di analisi si rimanda al Progetto SIRSS di Regione Toscana e alla
pubblicazione “Report sugli incidenti stradali in regione Toscana — Anni 2008 — 2009 — 2010”
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- Interventi per la sicurezza stradale realizzati

Fonte: RT - D.G. PTAM - Area di coordinamento Mobilita e Infrastrutture - Settore Viabilita di
Interesse Regionale

Unita di misura: Numero
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4. Interventi per lo sviluppo della piattaforma log istica toscana

- Merce trasportata via nave
Fonte: ISTAT
Unita di misura: Tonnellate (in alternativa: TEUS)
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- Merce e passeggeri trasportati via aereo
Fonte: ISTAT
Unita di misura: Tonnellate e Passeggeri
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- Split modale merci

Fonte: ISTAT

Unita di misura: %

*% di tonnellate trasportate su strada sul totale delle modalita. | dati di base sono i dati relativi al
territorio toscano elaborati da ISTAT all'interno delle rilevazioni sul trasporto stradale, marittimo,
aereo e ferroviario alle cui singole note metodologiche si rimanda per approfondimenti.
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5. Azioni trasversali per I'informazione e comunica zione, ricerca e innovazione, sistemi di
trasporto intelligenti.

- Persone che utilizzano il treno/pullman soddisfat  te delle informazioni sul servizio

Fonte: ISTAT

Unita di misura: % utenti

Per la metodologia di analisi si rimanda alla nota metodologica relativa all'indagine “Multiscopo
sulle famiglie: aspetti della vita quotidiana” curata da ISTAT
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- Km di strade gestite nelle banche dati per lamob ilitd integrata
Fonte: Osservatorio Regionale trasporti
Unita di misura: km
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