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Sulle linee ferroviarie del Mugello (Pontassieve - Borgo e Borgo – Faenza) sono previsti e sono in parte in corso importanti interventi di riqualificazione . Tuttavia un incremento consistente dei servizi è  strutturalmente condizionato dallo “sbottigliamento” in superficie del nodo di Firenze,  successivo alla realizzazione del sottopasso AV, della stazione “Foster” e dai limiti imposti dall’ esercizio sulle linee a  “binario unico”. Nel medio periodo risultano ipotizzabili limitati interventi migliorativi dei servizi sulla linea faentina da Borgo a Firenze,  oltre  a quelli resi   possibili sulla tratta via Pontassieve con l’ impiego di nuovo materiale rotabile.  Gli interventi sui servizi troveranno più amplia fattibilità  tramite un incremento in corso del “load factor” per renderli giustificabili economicamente; incremento perseguibile in primis con mirate politiche di pianificazione territoriale e di integrazione dei sistemi di trasporto.

 Contesto e prospettive

La situazione infrastrutturale nel Mugello presenta due facce:
-un buon sistema stradale fra Firenze e Borgo, che frena l’appetibilità ferroviaria rispetto alla mobilità su strada;
-un sistema ferroviario che, pur a binario unico, con la “faentina” costituisce per i territori oltre  Borgo una buona opportunità per la mobilità.
Il Mugello presenta una doppia natura che vede nell’ area di Borgo, Scarperia-San Piero un centro di riferimento per tutti i territori che salgono verso  l’ Appennino ed assumono maggiormente la conformazione di “aree interne”. 

Per Borgo e San Piero emerge la grande opportunità di ridurre i tempi di percorrenza con Firenze, con la predisposizione di  parcheggi d’ interscambio e delle integrazioni strutturali  per rendere più appetibile l’ uso del treno.
Nell’ Alto Mugello il treno rappresenta già una modalità di trasporto  ben appetibile verso  Firenze e Borgo da un lato e la  Romagna dall’altro, direzione questa che  costituisce,  in assoluto,  il collegamento più veloce ed agevole. 
In entrambe le situazioni, per favorire gli incrementi dell’ impiego del treno, è necessaria anche  l’ organizzazione di servizi per l’ “ultimo miglio”, oltre che una amplia promozione delle potenzialità offerte dal territorio e dai servizi ferroviari.

I tempi necessari per valutare e sviluppare investimenti infrastrutturali pesanti, i relativi costi, nonché quelli successivi per l’ effettuazione di treni compatibili con la riduzione dei consumi energetici e dell’ ambiente, suggeriscono  di procedere, con ragionati interventi “incrementali” dei servizi, ed una adeguata pesatura dell’ utilizzazione attesa. L’ articolazione del servizio con orari più appetibili ed il miglioramento della qualità del materiale rotabile sono attuabili in due-tre anni e, con una spesa limitata, consentirebbero di saggiare la reattività e le ricadute sul sistema territoriale.
 In questo contesto potrebbe esser  verificata la fattibilità  di un collegamento Borgo- San Piero- Firenze in circa 30 minuti e l’ introduzione  sulla linea di Pontassieve  di nuovi treni ibridi. Nel contempo poterebbero esser verificati  miglioramenti del servizio ottenibili   con il raddoppio di una tratta intermedia (ad esempio  fra San Piero e Vaglia). 
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