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Osservatorio
collegamento ferroviario 

Torino-Lione

L’Osservatorio per il collegamento
ferroviario Torino-Lione  

è stato istituito con decreto del
Presidente del Consiglio dei Ministri del 
1 marzo 2006, a seguito della decisione

assunta dal “Tavolo istituzionale di
Palazzo Chigi” del 10 dicembre 2005,

confermato nel corso della riunione del
“Tavolo istituzionale di Palazzo Chigi” 

del 29 giugno 2006. 
E’ la sede tecnica di confronto di tutte le

istanze interessate, per l’analisi delle
criticità e l’istruzione di soluzioni per i

decisori politico-istituzionali. 
E’ presieduto dal Commissario
Straordinario del Governo ed è

composto dai rappresentanti dei
Ministeri interessati (Infrastrutture,

Trasporti, Interno, Ambiente e Tutela 
del Territorio e del Mare, Salute,

Commercio Internazionale 
e Politiche Europee), della Regione

Piemonte, della Provincia e del Comune
di Torino, degli altri Enti locali interessati

(Bassa Valle e Alta Valle di Susa, Aree
metropolitane Nord e Sud e Valle

Sangone), da un rappresentante della
Delegazione italiana della Commissione

intergovernativa italo-francese per la
nuova linea ferroviaria Torino-Lione (CIG)

e dai rappresentanti di RFI ed LTF.
L’Osservatorio è diventato operativo dal

12 dicembre 2006, a seguito della
riunione del “Tavolo istituzionale” del 9

novembre 2006 e della riunione di
concertazione con i Sindaci della Valle di

Susa del 23 novembre 2006.
Dal suo insediamento l’Osservatorio si

riunisce ogni settimana, di norma il
martedì, presso la Prefettura di Torino.
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RIUNIONI DELL’OSSERVATORIO DEDICATE AL TEMA DELL’INTERMODALITA’, 
CENTRI LOGISTICI E AUTOSTRADE FERROVIARIE

di Rivalta; Francesco Castellaneta,
Assessore del Comune di Orbassano;
Renzo Pinard, Sindaco di Chiomonte;
Diego Joannes, Consigliere del Comune
di Chiomonte; Chiara Cerutti, Assessore
della Comunità Montana Alta Valle Susa.
Presenti inoltre i rappresentanti della
Società interporto di Torino (SITO),
Alessandro Di Benedetto, Presidente, e
Danilo Marigo.

19 settembre 2007
Visita al tunnel sotto la Manica e del suo
terminale sul lato francese, effettuata con
Pascal Sainson, Direttore della divisione
Esercizio della società Eurotunnel.
Alla visita hanno partecipato gli stessi
ospiti della visita a Lione.

21 novembre 2007
Audizione di Michel Delaygue, incaricato
per la missione di intermodalità del
ministero dell’l'Equipement per la regione
Rhône-Alpes, insieme a Dominique Rul di
RFF, incarico degli studi sull’intermodalità
merci, e Bernard Simon, della Direzione
Trasporti della Regione Rhône-Alpes,
dedicata alle politiche intermodali nella
regione Rhône-Alpes.
Audizione di Federico Antoniazzi, sulla
localizzazione dei terminali intermodali
nel Rhône-Alpes e in Lombardia.
Audizione di Agostino Cappelli,
dell'università IUAV, dedicata al confronto
tra i sistemi logistici di Piemonte,
Lombardia, Emilia Romagna e Veneto. 
Audizione di Daniele Borioli, Assessore ai
Trasporti della Regione Piemonte,
dedicata alle scelte di localizzazione degli
hub intermodali in Piemonte.
Audizione, in videoconferenza, di Jordi
Torrent, della sottodirezione generale di
Strategia e sviluppo dell’Autorità portuale
di Barcellona, dedicata alle strategie del
porto di Barcellona.

6 dicembre 2007
Intervento di Giuseppe Sciallis, del
ministero dei Trasporti, dedicato agli
incentivi previsti nella legge Finanziaria
2008 per il sostegno del trasporto
combinato e i riequilibrio modale, con
particolare riferimento al corridoio
ferroviario esistente fra Torino e Lione.
Audizione di Federico Antoniazzi, sulle
misure di incentivazione al trasporto
combinato esistenti in Europa e le
proposte per un finanziamento della
legge 166/02.
Intervento di Carlo Di Gianfrancesco, del
ministero dell’Ambiente, sui criteri per la
rendicontazione degli effetti e dei
benefici del progetto Autostrada
ferroviaria alpina (AFA).

20 dicembre 2007
Audizione di Jean Louis Tane e Alberto
Chiaraviglio, Vicepresidenti
dell'Association européenne pour le
développement du transport ferroviaire
(AEDTF) e di Sergio Curi, Responsabile del
Centro Studi di CONFETRA, dedicata allo
scenario attuale e futuro del trasporto
merci in Europa, alla situazione delle reti
ferroviarie europee e a un confronto
caratteristiche tecnico funzionali delle
modalità di trasporto intermodale. 

25 luglio 2007
Visita al tunnel del Lötschberg (Svizzera),
con presentazione da parte di Eduard
Wymann, responsabile tecnico della 
BLS AlpTransit AG, e incontro con i
Sindaci dei comuni situati nella zona di
imbocco nord, nel Cantone di Berna, che
hanno condiviso problemi e opportunità
dell’opera e le relative criticità ambientali,
in particolare Karl Klossner, del Comune
di Frutigen, Hans-Ueli Trachsel, del
comune di Reichenbach, e Georges
Wandfluh, del comune di Kandergrund. 
Alla visita hanno partecipato anche
Sindaci e rappresentanti dei Comuni 
della Valle di Susa: Antonio Ferrentino,
Presidente della Comunità Montana
Bassa Valle di Susa; Giuseppina Canuto,
Vice Presidente Comunità Montana
Bassa Valle di Susa; Flavia Debernardi,
Consigliere del Comune di Caprie; 
Cesare Oliviero Pistoletto del Comune 
di Gravere; Renzo Pinard, Sindaco del
Comune di Chiomonte; Franco Ainardi,
Vice Sindaco del Comune di Chiomonte;
Claudio Bertacco, Presidente Comunità
Montana; Agnese Ugues, Sindaco del
Comune di Sangano; Luigi Monge,
Consigliere del Comune di Trana; Paolo
Ruzzola, Sindaco del Comune di
Buttigliera; Mauro Mellano del Comune
di Buttigliera.

13 settembre 2007
Visita ai terminal Hupac e Ambrogio di
Busto Arsizio e Gallarate, con audizione
di Francesco Crivelli, Amministratore
Delegato di Hupac, di Piero Solcà,
Responsabile HUPAC della Logistica e 
della Qualità, e di Livio Ambrogio,
Presidente di Ambrogio Trasporti. 
Visita all'interporto Quadrante Europa 
di Verona, con audizione di Nicola
Boaretti, Condirettore del Consorzio ZAI,
di Domenico Miceli, della Divisione
Logistica e Marketing di Trenitalia, 
e di Giuseppe Dalla Via, della Divisione
Cargo per l’area di Venezia e Verona.
Presentazione degli studi elaborati da di
LTF per la CIG per un’autostrada
ferroviaria a grande sagoma Torino-Lione. 
Alla visita hanno partecipato anche
Sindaci e rappresentanti dei Comuni
dell'Area Metropolitana di Torino: 
Carlo Marroni, Sindaco di Orbassano;
Luigi Turco, Assessore del Comune di
Grugliasco; Carla Barovetti, Assessore del
Comune di Rivalta; Alessandro Resio,
Assessore del Comune di Rivalta.
Presente inoltre Vincenzo Macri, della
Società interporto di Torino (SITO).

18 settembre 2007
Visita alla sede RFF di Lione, con
presentazione dell’esperienza francese 
in tema di Autostrade ferroviarie da parte
di Noël Belin e Didier Mercey di RFF,
rispettivamente direttore Strategia e
responsabile dei progetti di Autostrada
ferroviaria. Alla visita hanno partecipato
anche Sindaci e rappresentanti dei
Comuni della Valle di Susa e dell'Area
Metropolitana di Torino: Carlo Marroni,
Sindaco di Orbassano; Luigi Turco,
Assessore del Comune di Grugliasco;
Amalia Neirotti, Sindaco di Rivalta; 
Carla Barovetti, Assessore del Comune 
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7Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie

L’Italia sul tema intermodalità e logistica può vantare di aver compreso il problema con antici-
po sui partner europei. Negli anni ottanta, con il primo Piano Generale dei Trasporti (approva-
to come documento di indirizzo generale nel 1986) si definisce con coraggio la priorità di rea-
lizzazione di un sistema nazionale di centri intermodali, definiti Interporti con termine mutuato
dai porti marittimi, finalizzati all’interscambio tra trasporto stradale e trasporto ferroviario. Il PGT
ebbe il coraggio di definire un sistema limitato di centri (13 grandi interporti nazionali) che do-
veva coprire l’intero territorio italiano. In quegli anni le uniche esperienze di riferimento erano
l’interporto di Rivalta Scrivia (esistente come supporto logistico al porto di Genova), gli interpor-
ti di Bologna e Padova (in fase di consolidamento) e quello di Verona (Quadrante Europa) nato
negli anni settanta, come sostegno allo sviluppo industriale, nell’area a ridosso dello scalo ferro-
viario, in posizione fortemente competitiva sia per la relazioni nord – sud (asse del Brennero)
sia per quelle est ovest. Il trasporto merci ferroviario dava in quegli anni evidenti segni di decli-
no e l’organizzazione dell’offerta ferroviaria era ancora incentrata su una molteplicità di scali fer-
roviari, a ridosso delle stazioni passeggeri, con una organizzazione basata sul trasporto a carro
e di piccole partite. Gli indirizzi strategici del PGT del 1986 trovano attuazione nella legge 240/90
di finanziamento del sistema nazionale degli interporti con partenariato pubblico-privato e co-
finanziamento pubblico solo in presenza di partecipazione delle Ferrovie dello Stato.
Successivamente, con Deliberazione CIPE 7 aprile 1993, viene approvato il Piano quinquenna-
le degli interporti. Le vicende del Paese in quegli anni sono note e lo sviluppo del sistema inter-
modale nazionale, seppur per tempo definito, subirà gravi ritardi che tutt’oggi sono presenti, in
particolare per le aree del centro sud dove opera efficacemente solo l’Interporto Campano (già
definito dal PGT nell’area di Nola Marcianise).

Negli anni novanta si definiscono altri tre elementi strategici per il paese. Si struttura e si raffor-
za, con il supporto della legge 240 ma anche in forma privatistica, come nel caso della Lombardia,
il sistema logistico ed intermodale delle regioni del nord Italia (dal Piemonte al Friuli). A livello
Europeo si definisce la rete dei grandi corridoi di trasporto (The Trans - European Transport
Networks TEN-T) e in particolare il corridoio V che deve connettere in direzione ovest – est l’in-
tera Europa (il cosiddetto Lisbona-Kiev, che attraversa tutta la pianura padana). A livello di reti
infrastrutturali nazionali, il sistema ferroviario italiano ad alta velocità, indicato dal PGT del 1986
come strategico al potenziamento degli assi infrastrutturali forti del paese e ridefinito negli stan-
dard per assumere una funzione di alta capacità (AV/AC), si completa con la definizione del pro-
getto Torino - Lione, unico nuovo asse ferroviario ad alta capacità quasi integralmente dedica-
to al trasporto europeo delle merci ed al potenziamento dei valichi alpini (altro punto strategico
del PGT). In questo ambito nazionale ed europeo si sviluppa in forme coerente buona parte
dei Piani regionali dei trasporti delle regioni del nord Italia. Infine alla fine degli anni novanta vie-
ne redatto il nuovo Piano Generale dei Trasporti e della Logistica (approvato nel 2001), che con-
solida l’indirizzo strategico dell’intermodalità, introducendo il “tema logistico” come elemento
di congiunzione tra produzione e trasporto e dando maggiore impulso al settore del trasporto
marittimo, così come indicato anche a livello europeo con le cosiddette Autostrade del Mare.

L’ambito di riferimento, sopra solo brevemente richiamato, consente di capire come il presente
Quaderno 04 dell’Osservatorio vuole rappresentare un contributo di aggiornamento e di ri-
flessione sul sistema logistico come richiesto in particolare dai rappresentanti dei comuni del
quadrante Sud dell’area metropolitana torinese. 
Il presente Quaderno va letto in forma integrata con il Quaderno 02 relativo alle analisi sulla do-
manda di trasporto nell’arco alpino. 

PRESENTAZIONE

PRESENTAZIONE
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Il Quaderno 04 riassume gli approfondimenti e le indagini di campo che l’Osservatorio ha svol-
to su alcune delle più significative realtà operanti in Italia ed Europa tra cui il nuovo progetto fer-
roviario del Lötschberg, recentemente aperto al traffico commerciale, Il centro intermodale Hupac
a Busto Arsizio e Gallarate, il più importante interporto privato italiano, l’interporto Quadrante
Europa di Verona (il più importante Interporto Italiano nel quale sono transitate, nell’anno 2006,
6,4 milioni di tonnellate di merci su ferrovia e oltre 20 milioni di tonnellate su gomma), l’Eurotunnel
e lo scalo intermodale di Fretun-Calais, il trasporto intermodale sull’asse del Brennero, nonché
l’interporto di Torino SITO.
Gli approfondimenti svolti hanno consentito di verificare la coerenza con la quale l’Italia sta ope-
rando con riferimento ai principali partner europei, in termini sia programmatori che operativi.
Tali sinergie sono evidenti non solo con la Francia ma anche con la Spagna ed in particolare
con la politica marittima spagnola, che evidenzia già oggi forti integrazioni con il sistema por-
tuale italiano e mostra grandi capacità competitive nelle connesse relazioni terrestri, che si spin-
gono, in particolare dal Porto di Barcellona, fino all’area di Parigi e Lione.

Il Quaderno nel capitolo “Intermodalità” presenta alcuni importanti approfondimenti sui siste-
mi economici e logistici delle regioni italiane del nord Italia e di alcune regioni europee connes-
se dal Corridoio V, con un quadro di sintesi redatto in forma originale per l’Osservatorio.

Infine si affronta il tema dell’Autostrada ferroviaria, che si presenta come tecnica innovativa
per una efficiente integrazione tra trasporto stradale e ferroviario e che può determinare ingen-
ti flussi di traffico proprio nell’ambito degli attraversamenti alpini, in affiancamento al traspor-
to combinato tradizionale.
Merita richiamare che la recente legge finanziaria dello Stato italiano all’art. 243 rifinanzia il
sostegno all’intermodalità ed allo sviluppo dell’autostrada ferroviaria con 15 milioni di euro
per ciascuno egli anni 2008-2010 ed in particolare, per la prima volta significativamente pre-
vede che 8 milioni di euro per ciascun anno siano destinati in via prioritaria al finanziamento di
accordi di programma aventi ad oggetto lo sviluppo del trasporto combinato sulla linea storica
Torino-Lione, ai fini del riequilibrio modale.

Mario Virano

PRESENTAZIONE

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04
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L’Italie peut se vanter d’avoir compris le problème de l’intermodalité avec d’avance sur ses par-
tenaires européens. Dans les années quatre-vingts, avec le premier Plan Général des Transports
(approuvé comme document d’orientation générale en 1986), que l’on définit avec courage
la priorité de réalisation d’un système national de centres intermodaux  dénommés interports,
en référence aux ports maritimes, destinés au triage entre transport routier et transport ferro-
viaire. Le PGT eut le courage de définir un système avec un nombre limité de centres (13 grands
interports nationaux) qui devait couvrir l’ensemble du territoire italien. À cette époque, les seu-
les expériences de référence étaient l’interport de Rivalta Scrivia (existant comme support lo-
gistique au port de Gênes), les interports de Bologne et Padoue (en phase de consolidement) et
celui de Vérone (Quadrante Europa) né dans les années soixante, comme soutien au dévelop-
pement industriel dans la zone proche du triage ferroviaire, en position fortement compéti-
tive, que ce soit pour la liaison nord-sud (axe du Brenner) ou pour celle est-ouest. Le transport
de fret ferroviaire donnait à cette époque d’évidents signes de déclin et l’organisation de l’of-
fre ferroviaire était encore centrée sur une multiplicité de triages ferroviaires, à proximité des ga-
res passagers, avec une organisation basée sur le transport sur wagon et de petits lots. Les orien-
tations stratégiques du PGT de 1986 sont réalisées par la loi 240/90 de financement du système
national des interports avec un partenariat public-privé et un cofinancement public se limitant
à la participation des chemins de fer de l’Etat. Par la suite, le Plan quinquennal des interports est
approuvé par Délibération CIPE du 7 avril 1993. Les vicissitudes de l’Italie à cette période sont
connues et le développement du système intermodal national, même sur une période don-
née, subira de graves retards qui se ressentent aujourd’hui encore, notamment pour les zones
du centre-sud où seul l’interport campanien (déjà défini par le PGT dans la zone de Nola Marcianise)
opère efficacement.

Dans les années quatre-vingt-dix, trois autres éléments stratégiques pour le pays sont définis. Le
système logistique et intermodal des régions du nord de l’Italie (du Piémont au Frioule) se struc-
ture et se renforce grâce à la loi 240, mais également sous forme de gestion privée, comme dans
le cas de la Lombardie. Au niveau européen, est défini le réseau des grands corridors européens
(The Trans - European Transport Networks "TEN-T") et en particulier le corridor V qui doit relier
l’Europe entière dans la direction ouest-est (dénommé Lisbonne-Kiev et traversant toute la plaine
padane). Au niveau des réseaux infrastructurels nationaux, le système ferroviaire italien à grande
vitesse, indiqué par le PGT de 1986 comme étant stratégique pour le renforcement des princi-
paux axes infrastructurels de l’Italie  et redéfini dans les standards pour assumer une fonction de
grande capacité (GV/GC), est complété par la définition du projet Lyon-Turin, seul nouvel axe
ferroviaire à grande capacité presque intégralement destiné au transport européen de fret et au
renforcement des passages alpins (autre point stratégique du PGT). C’est dans ce cadre natio-
nal et européen que se développe une grande partie des Plans régionaux de transport des ré-
gions du nord de l’Italie. Enfin, à la fin des années quatre-vingt-dix, le nouveau Plan Général des
Transports  et de la Logistique (approuvé en 2001) est rédigé, il renforce l’orientation stratégi-
que de l’intermodalité en introduisant le “thème logistique” comme élément de conjonction
entre production et transport et en stimulant le secteur du transport maritime, comme indi-
qué aussi au niveau européen avec les “Autoroutes de la Mer”.

Le cadre de référence, évoqué brièvement ci-dessus, permet de comprendre comment le pré-
sent Quaderno 04 de l’Observatoire se veut une contribution d’actualisation et de réflexion
sur le système de la logistique, comme cela a été notamment demandé par les représentants
des communes du cadran sud de la zone périurbaine turinoise.
Le présent Cahier doit être lu parallèlement au Quaderno 02 relatif aux analyses sur la demande
de transport dans l’arc alpin.

PRÉSENTATION

Intermodalité Pôles d’échanges et Autoroutes ferroviaires 
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Le Quaderno 04 résume les approfondissements et les enquêtes de terrain que l’Observatoire
a menées sur certaines des réalités les plus significatives agissant en Italie et en Europe, parmi
lesquelles le nouveau projet du Lötschberg, récemment ouvert au trafic commercial, le centre
intermodal Hupac à Busto Arsizio et Gallarate, le plus important interport privé italien, l’inter-
port Quadrante Europa de Vérone (le plus important interport italien dans lequel ont transité,
en 2006, 6,4 millions de tonnes de fret sur rail et plus de 20 millions de tonnes sur route),
l’Eurotunnel et le triage intermodal de Fretun-Calais, le transport intermodal sur l’axe du Brenner,
ainsi que l’interport de Turin SITO.

Les approfondissements menés ont permis de vérifier la cohérence  avec laquelle l’Italie agit par
rapport à ses principaux partenaires européens, en termes programmatoires et opérationnels.
Ces synergies sont évidentes non seulement en France, mais aussi en Espagne et notamment
avec la politique maritime espagnole, qui montre dès aujourd’hui de fortes interactions avec le
système portuaire italien et fait preuve de grandes capacités compétitives dans les relations
terrestres qui y sont reliées et qui vont jusqu’à la zone de Paris et Lyon, notamment à partir du
Port de Barcelone.
Dans le chapitre “Intermodalité”, le Cahier présente d’importants approfondissements sur les
systèmes économiques et logistiques des régions italiennes du nord de l’Italie et de certaines ré-
gions européennes reliées par le corridor V, avec un cadre de synthèse rédigé dans sa version
originale par l’Observatoire.
Enfin, est abordé le thème de l’Autoroute ferroviaire, lequel se présente comme une techni-
que innovante pour une intégration efficace entre transport routier et ferroviaire et qui peut en-
traîner des flux de trafic considérables, justement dans le cadre de la traversée des Alpes, à côté
du transport combiné traditionnel.

Méritant d’être rappelé, la récente loi de finance de l’Etat italien refinance, à l’art. 243, le sou-
tien à l’intermodalité et au développement de l’autoroute ferroviaire avec 15 millions d’euros
pour chacun d’eux pour les années 2008-2010, et prévoit notamment, pour la première fois
et de manière significative, que 8 millions d’euros seront destinés chaque année en priorité au
financement des accords de programme ayant pour objet le développement du transport com-
biné sur la ligne historique Lyon-Turin pour le rééquilibre modal, ce qui est un signe très positif.

Mario Virano

PRÉSENTATION

Observatoire liaison ferroviaire Turin-Lyon Quaderno 04
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DOCUMENTI PRESENTATI

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

Quadro generale
Tavola sinottica dei documenti di lavoro su Intermodalità,
Centri logistici e Autostrade ferroviarie presentati 
alle audizioni e durante le visite dell'Osservatorio

Titolo Documento Autore Emissione Consegna

NFTA Lotschberg – L’opera, l’esercizio e l’offerta di trasporti BLS Alptransit 05-2007 25-07-2007

Presentazione della nuova tratta di base del Lötschberg BLS Alptransit 25-07-2007 25-07-2007

Planimetria del tunnel di base del Loetschberg BLS Alptransit 10-2006 25-07-2007

Elementi relativi all'esercizio e alla sicurezza dell'Autostrada 
ferroviaria, incluse le misure di protezione e di prevenzione 
definite nell'ambito dell'analisi dei rischi specifici a questo servizio 
(Consegna 59 rev.A) LTF 13-03-2006 7-09-2007

Studi tecnici e d’esercizio di servizi di autostrada ferroviaria
– Rapporto finale LTF 10-12-2004 7-09-2007

Sintesi dello studio tecnico e di esercizio dell’AF LTF 2-02-2005 7-09-2007

Bilancio economico dell’Autostrada ferroviaria (Consegna 59 – Vol.2) LTF 11-05-2007 7-09-2007

L’Autostrada ferroviaria a Grande Sagoma – Studi tecnici LTF 7-09-2007 13-09-2007

L’Autostrada ferroviaria a Grande Sagoma – Studi economici LTF 7-09-2007 13-09-2007

Il progetto di un meta data base dell'interporto 
Quadrante Europa di Verona Consorzio ZAI set-07 13-09-2007

Il trasporto intermodale sull’asse del Brennero TRENITALIA set-07 13-09-2007

Presentazione di HUPAC e della sua attività HUPAC 13-09-2007 13-09-2007

Autoroutes Ferroviaires - Le produit d’appel  - Au sein d’une 
gamme de produits combiné (Presentazione dei progetti 
di Autostrada ferroviaria di Sncf) SNCF 18-09-2007 18-09-2007
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Tavola sinottica dei documenti presentati

Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie

Titolo Documento Autore Emissione Consegna

Presentazione Eurotunnel Pascal Sainson, 19-09-2007 19-09-2007
Eurotunnel

Presentazione dell'interporto di Orbassano SITO 18-09-2007 2-10-2007

L'autoroute Ferroviaire de plaine sur longue distance 
- Rapporto autostrada a lunga distanza Perpignan-Lussemburgo Didier Mercey, SNCF 09-2007 18-09-2007

La localizzazione dei terminali intermodali - Il caso della Regione 
Rhone-Alpes e della Regione Lombardia Federico Antoniazzi 2007 21-11-2007

Le transport intermodal en Region Rhône Alpes 
et Region Lyonnaise Michel Delaygue 21-11-2007 21-11-2007

L’intermodalità merci nella regione Rhône-Alpes Dominique Rul, RFF 21-11-2007 21-11-2007

Equipements d'autoroute ferroviaire, de transport combine Bernard Simon,
et portuaire Region Rhône Alpes 21-11-2007 21-11-2007

HUB intermodali del Piemonte Ferrovie dello Stato 07-2007 21-11-2007

Assetto economico e logistico del sistema padano del Corridoio V Agostino Cappelli, IUAV 21-11-2007 21-11-2007

The Port of Barcelona: present situation and prospective for Jordi Torrent,Autorità
the next 10 years portuale di Barcellona 21-11-2007 21-11-2007

Trasporto merci – Trasferimento da gomma a ferro Alberto Chiaraviglio, 20-12-2007 20-12-2007
AEDTF
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Presentazione. Mario Virano ringrazia la società BLS e i rappresentanti dei Comuni
di Frutigen, Reichenbach e Kandergrund per la disponibilità ad accogliere la delegazio-
ne dell’Osservatorio e dei Sindaci delle aree interessate dal collegamento ferroviario
Torino-Lione, precisando che la visita ha lo scopo di comprendere meglio le modalità
con cui si è operato in Svizzera per la realizzazione di un'infrastruttura di questo tipo e
soprattutto conoscere le esperienze maturate nella gestione del rapporto fra territorio
e fasi progettuali e realizzative del tunnel di base del Lötschberg. 
Ricorda inoltre che al termine dell’incontro la delegazione dell’Osservatorio e dei sinda-
ci, effettuerà una visita a tutte le principali strutture e impianti della galleria di base: l’ex
area di cantiere di Mitholz; gli impianti nella relativa discenderia; il terminal di ferrou-
tage di Kandersteg; la discenderia di Ferden; la stazione sotterranea di intervento; le
gallerie e le attrezzature di sicurezza; il secondo tunnel (non ancora attrezzato con i
binari); la galleria di soccorso. 

Il cantiere del tunnel del Lötschberg. Eduard Wymann, responsabile del progetto
del tunnel del Lötschberg, nell'illustrare l'intervento, precisa innanzitutto che la galleria
di base rientra nell'ambito del più ampio progetto NEAT (acronimo di Nuova trasver-
sale ferroviaria delle Alpi), comprendente anche la galleria di base del Gottardo.

ANALISI SUL CAMPO

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

Il tunnel di base 
del Lötschberg  
Presentazione da parte dei tecnici della società BLS 
Alptransit del nuovo collegamento ferroviario svizzero, 
avvenuta durante la visita effettuata dall’Osservatorio 
il 25 luglio 2007, nel corso della quale si è tenuto anche 
un incontro con i Sindaci dei Comuni di Frutigen, 
Reichenbach e Kandergrund, situati nella zona 
di imbocco nord del tunnel stesso, nel Cantone di Berna
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La Confederazione elvetica ha affidato la progettazione e la costruzione alla BLS AlpTransit
AG, mentre la gestione della tratta è affidata alla società ferroviaria BLS AG. 
Il cantiere NEAT di Frutigen/Reichenbach si estende su una lunghezza di 4,5 km attra-
verso il Kandertal. Il tunnel a cielo aperto dell’Engstlige lungo 2,6 km significa però una
buona soluzione per il futuro: il territorio di Frutigen sarà notevolmente alleggerito dal
trasporto ferroviario di transito. 
I lavori iniziano nell’ottobre 2001, affidati a diverse imprese, tra cui molte piccole im-
prese della regione; sei anni dopo, nel 2007, la galleria è aperta al traffico, per cui già
dal 2006 il disagio dovuto ai lavori è terminato.

Sezioni e opere di costruzione. Il cantiere di Frutigen/Reichenbach è composto di di-
verse sezioni e opere di costruzione.
• Il portale nord del tunnel di base con un avanzamento di circa 120 m sia per il con-

dotto est che per quello ovest nella roccia non consolidata.
• Il punto di intervento di Tellenfeld e collegamento con la stazione di Frutigen: un per-

corso aperto, lungo 400 m, tra il tunnel di base e il tunnel dell’Engstlige, dove even-
tualmente i viaggiatori possono mettersi in salvo da soli o le squadre di soccorso pos-
sono accorrere in aiuto di un treno in una situazione di emergenza; attraverso il
tunnel Widi, e a est del punto di intervento, un binario collega la stazione di Frutingen
con il tunnel di base attraverso il punto di intervento. 

• La trasformazione della stazione di Frutingen: demolizione di numerosi magazzini e
di due silos di cemento; ricostruzione del ponte Widi, prolungamento del sotto-
passaggio pedonale fino alla Parallelstrasse e ammodernamento della stazione.

• Il tunnel dell’Engstlige: costruzione di un tunnel a cielo aperto di 2,6 km che porta
il trasporto di transito da Wengi Ey, presso Reichenbach, fino al punto di interven-
to e rispettivamente al tunnel di base.

• Area di Wengi Ey: costruzione del terrapieno, spostamento del tratto originario at-
tuale in direzione della strada cantonale e allacciamento del percorso di transito al
tratto originario.

Interventi al portale nord. Il portale nord del tunnel si trova a Tellenfeld, presso Frutigen,
a sud della stazione. A partire da Frutigen sono costruiti soltanto i primi 120 metri del
tunnel di base in direzione sud, cioè la zona nella roccia non compatta. 
Particolarmente delicato è il sottopassaggio del tratto originario BLS, che necessita di
un progetto completo di monitoraggio. Fu costruito dapprima il condotto ovest, in
seguito quello est. 
A Frutigen è collocato un punto di intervento di sicurezza, in un tratto aperto tra il
portale nord e il portale sud del tunnel a cielo aperto dell’Engstlige: da qui le squadre
di soccorso possono prestare aiuto a un treno in situazione di emergenza. 
Le procedure di soccorso prevedono che le persone si mettano al sicuro autonomamen-
te attraverso grandi scale al lato est o rampe al lato ovest del punto di intervento. Due
binari collegano il tunnel di base alla stazione di Frutigen, uno dei quali passa sotto al
tratto originario BLS nel tunnel Widi. Nella parte a est del punto di intervento si trova-
no le sale di controllo in loco (VOLS) e la centrale operativa.  
Da qui può essere manovrato, nella fase di funzionamento, tutto il tunnel di base del
Lötschberg in caso di incidente. Nella normalità il controllo del tunnel di base è effet-
tuato dalla sala di controllo del dispositivo operativo di Spiez (DOLS).

Interventi nell'area della stazione di Frutigen. Tutta l’area della stazione e di con-
seguenza tutta Frutigen hanno “perso” il preesistente silos di granaglie in cemento,
molto evidente e alto 40 metri. Sopra al tunnel dell’Engstlige, nell’area della stazione di
Frutigen, sorge lo spazio per l’installazione delle attrezzature tecnico-ferroviarie. 
Da qui parte l’attrezzatura tecnico-ferroviaria di parti del tunnel di base, del collegamen-
to di Frutigen (inclusi i tunnel Engstlige e Widi), del tratto originario spostato nonché
dell’allaccio del binario di transito al tratto originario.

Il tunnel di base del Lötschberg

Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie
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La stazione di Frutigen è stata rimodernata con bordi di marciapiedi più alti e un acces-
so per disabili al marciapiede 2. All’altezza dell’edificio della stazione è stata costruita una
tettoia nuova sopra al marciapiedi ed è stato prolungato il sottopassaggio pedonale, in
modo tale che in seguito la Parallelstrasse risulti collegata direttamente alla stazione.
L’edificio della stazione è stato ampliato verso sud con una nuova sala di controllo. 
Infine, il ponte Widi, che rappresenta l’importante collegamento tra la circonvallazione
di Frutigen e il centro del villaggio in direzione di Adelboden: la società BLS Alp-Transit
AG ha costruito un nuovo ponte, perché il vecchio ponte sarebbe stato toccato sia dal
tunnel a cielo aperto che dall’ampliamento della stazione a sud e di conseguenza sa-
rebbe risultato troppo corto. Il nuovo ponte ad arco ha una campata libera di 50 metri.
Per motivi di sicurezza non dispone di nessun sostegno, per scongiurare il rischio di uno
scontro di treni ed è stato necessario spostare la fine del ponte (spalla) verso est.

Il tunnel dell’Engstlige. Il tunnel a cielo aperto dell’Engstlige ha una lunghezza di 2,6
km. Il portale sud si trova alla fine del punto di intervento. In tunnel passa sotto la sta-
zione di Frutigen, sotto all’Engstlige, alla Feldmatte e al torrente Heiti e ricompare alla
luce nel Wengi Ey. Il tunnel dell’Engstlige ha origine in totale da quattro punti: dal
portale sud e rispettivamente dal punto di intervento in direzione nord; dal portale nord
e rispettivamente da Wengi Ey in direzione sud; dalla Feldmatte in direzione sud; in
totale sono utilizzati tre rivestimenti del tunnel. 
La costruzione quadrata in cemento è stata realizzata con due condotti (con una pa-
rete intermedia); all’inizio è tuttavia attrezzata con un solo binario nel condotto est. Per
il soccorso il tunnel dispone di tre uscite di emergenza, una delle quali sfocia nel sot-
topassaggio pedonale della stazione. La costruzione del tunnel avviene a tappe sempre
uguali: allo sterramento segue lo scavo di fondazione; lo scavo di fondazione deve es-
sere rafforzato lateralmente (e in tempi rapidi) con pareti di sostegno; successivamen-
te vengono inseriti nel terreno dei profilati di acciaio a forma di “H”. Nel frattempo, vie-
ne effettuato a tappe lo scavo di fondazione che man mano sostenuto lateralmente
con cemento e ancoraggi. Quando si arriva a livello del suolo, si pavimenta la superfi-
cie con il cemento e in seguito, con il rivestimento, si ricoprono le pareti laterali e il tet-
to del tunnel. Dopo che il cemento si è indurito, il tunnel è riempito sui due lati, rico-
perto e poi reintegrata la vegetazione.
Il tunnel a cielo aperto prende il nome dal fiume Engstlige, che attraversa. Questa è sta-
ta la sfida più grande per il cantiere dal punto di vista della tecnica di costruzione: gli
esperti hanno qui applicato la cosiddetta “costruzione a coperchio”. Per prima cosa il
corso dell’Engstlige viene ridotto della metà con delle palanche e nella parte prosciuga-
ta vengono conficcate delle palizzate per impermeabilizzare questa parte. In seguito,
viene betonato il tetto (coperchio) del tunnel. Da ultimo, si fa scorrere l’acqua dell’Enstlige
sul tetto completamente betonato e dall’altra parte si procede in modo analogo. Mentre
l’Engstlige scorre di nuovo con la sua portata normale su ambedue le parti del “co-
perchio”, gli operai scavano sotto al coperchio e tra i pali conficcati la cavità vera del
tunnel e la ricoprono di cemento. Il tetto del tunnel si trova a 13 m di profondità rispet-
to al letto del fiume.
Per il sottopassaggio Schwandi e il ponte Schwandi, la società BLS Alp Transit AG al-
larga il sottopassaggio della Schwandistrasse fino a 6,50 m con un’altezza minima di
luce di 3,80 m. Dopo il sottopassaggio, la Schwandistrasse è nuovamente riportata fino
all’Engstlige attraverso l’appezzamento dell’edificio VBS demolito, che confina diret-
tamente ad est con l’appezzamento Willen. 
La strada attraversa il fiume con un ponte largo 7,50 m. Il nuovo ponte Schwandi può
sostenere un carico massimo di 40 tonnellate. A est della casa Schmid avviene l’allac-
cio alla Schwandistrasse esistente; sull’area tra la nuova Schwandistrasse e la piscina
sono previsti altri parcheggi per il Centro sportivo. La fruibilità del Centro sportivo di
Frutigen è garantita durante tutta la durata dei lavori. Inoltre, la piscina coperta e la
piscina all’aperto, a seconda della stagione, possono essere sempre utilizzate, soltan-
to il prato della piscina all’aperto è più piccolo del solito durante l’estate 2004.

ANALISI SUL CAMPO

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04
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L'area di Wengi Ey e riassetto del territorio. Il tunnel dell’Engstlige riappare alla luce
immediatamente dopo il torrente Heiti. Il tratto di transito sfocia a nord del torrente
Schlund presso l’aeroporto di Reichenbach nel tratto originario BLS e per far questo at-
traversa il Wengi Ey. Su richiesta della Regione, la società BLS Alp Transit AG ha riempito
la cavità del terreno di Wengi Ey con detriti e spostato il tratto originario attuale BSL ver-
so la strada cantonale. In questo modo si realizza qui una congiunzione delle linee di traf-
fico: strada cantonale, tratto di transito e tratto originario si trovano molto vicini. In que-
sto modo il prezioso terreno coltivabile non viene spezzettato. I lavori nel Wengi Ey si
compongono di molti elementi. Molte condutture per elettricità, acqua e fognatura, non-
ché l’attuale strada del Lötschberg devono essere spostate in più tappe. 
Ne derivano varie opere d’arte come sottopassaggi (per strade e torrenti), ponti, passag-
gi per piccoli animali e un bacino di riserva. Il raccoglitore di detriti del torrente Heiti impe-
disce che i detriti dal torrente Heiti finiscano nei sottopassaggi del tratto originario e di
transito. Deve essere costruito il terrapieno per il tratto originario che deve essere sposta-
to, e deve essere approntato il tracciato del tratto di transito. Alla fine, anche in questa
parte di lavori  si procede all’attrezzatura tecnico ferroviaria del tratto di transito e del nuo-
vo tratto originario, ricostruito e spostato.

Produzione e trasporto del cemento. Il cemento per il tunnel a cielo aperto e per gli
altri cantieri del collegamento di Frutigen è prodotto dallo stabilimento sulla Parallelstrasse
con materiale proveniente da Mitholz, trasportato attraverso la ferrovia.

Misure a tutela della popolazione e dell’ambiente. Il cantiere Frutigen/Reichenbach
ha rappresentato un grave onere per la popolazione residente: rumore e polvere, vie di
comunicazione cambiate e la rinuncia (temporanea) al suolo sono stati il prezzo del can-
tiere. Grazie al tunnel a cielo aperto, lungo 2,6 km, in futuro il traffico di transito e fer-
roviario non graverà più sul villaggio. La società Alp Transit AG si è impegnata molto per
ridurre al minimo i disagi per la popolazione. La direzione dei lavori locale e l’ufficio di
controllo ecologico hanno spinto le imprese ad osservare le disposizioni contenute nelle
procedure di autorizzazione del progetto. Ecco alcune delle disposizioni previste.
• Partecipazione alla discussione: sono previsti colloqui tra le autorità e i residenti sia

durante la fase di progettazione che di costruzione. Ogni due mesi circa la direzio-
ne della società BLS Alp Transit AG si incontra con i responsabili del comune di Frutigen
e di Reichenbach nelle cosiddette “commissioni di accompagnamento“. La direzio-
ne dei lavori locale è a sua volta molto attenta e cerca di trovare la soluzione ottima-
le a ogni problema e di realizzarla in modo non burocratico. 

• Informazione: a intervalli regolari l’impresa e la direzione dei lavori informano sui
progressi nella costruzione e sui lavori da effettuare.

• Tempi di realizzazione contenuti al massimo: si lavora contemporaneamente in di-
versi punti (ad esempio quattro interventi intermedi per il tunnel dell’Engstlige),
per cui il carico in una determinata località è il più breve possibile.

• Rete separata di cantieri: i singoli luoghi di attività del cantiere sono collegati tra loro
con delle piste separate.

• Nessun lavoro notturno e durante il week-end: contrariamente agli altri cantieri
del tunnel di base del Lötschberg, le imprese lavorano soltanto dalle 7 alle 19 e dal
lunedì al venerdì. Ci sono eccezioni soltanto quando il traffico ferroviario esistente
non può essere sospeso per un periodo più lungo.

• Buone soluzioni permanenti per i comuni: un sottopassaggio pedonale prolungato pres-
so la stazione di Frutigen, un nuovo sottopassaggio e ponte Schwandi e un nuovo pon-
te Widi sono esempi per una buona collaborazione tra comuni, imprese e BLS.

• Lotta costante contro la polvere: ad esempio, due macchine per il lavaggio delle stra-
de e un veicolo per irrigazione costantemente impegnati, piste nei cantieri provviste
di rivestimento, pareti provvisorie anti polvere, costanti irrigazioni, installazioni per-
manenti di lavaggi automatici per camion, copertura di installazioni che creano pol-
vere, misurazioni e analisi costanti della polvere, controlli delle discariche ecc.

Il tunnel di base del Lötschberg

Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie
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• Limitazione dei materiali inquinanti: filtri anti particolato installati sulle macchine die-
sel pesanti e sui veicoli diesel per trattenere le particelle di fuliggine.

• Protezione del terreno e delle specie: ammasso separato e cura della terra scavata,
in modo che possa essere risistemata nello stesso luogo alla fine dei lavori; riforni-
mento dei camion in aree  di servizio fisse o da serbatoi interrati nel cemento, per
impedire che del materiale nocivo sia disperso nel terreno; conservazione di mate-
riale pericoloso per le falde acquifere in container a doppio fondo; spostamento di
piante che necessitano protezione; raccolta di sementi di erbe e fiori rari; passaggi
per piccoli animali.

• Protezione dal rumore: preferenza all’introduzione di finestre e pareti insonorizzate; pa-
reti di tavole ai bordi dei cantieri; utilizzo di macchine che producono meno rumore.

• Misure di compensazione Schwandi Ey: il terreno intorno all’ansa del Kander è la-
sciato in permanenza aperto per l’inondazione affinché il Kander possa scorrere nuo-
vamente libero come cento anni fa; in questo modo si ricrea un paesaggio fluviale
capace di raccogliere circa la metà dei tipi di piante che esistono in Svizzera.

Parere del Comune di Frutigen. Karl Klossner, Sindaco del comune di Frutigen,
precisa che la sua comunità territoriale è stata interessata dalla realizzazione dell’ope-
ra per sette anni di progettazione e sette di costruzione, compresa la realizzazione
della galleria di sondaggio. 
L’area si presentava densamente popolata e, per superare i problemi posti, si sono te-
nute numerose riunioni con la direzione lavori per acquisire informazioni puntuali sul-
le attività in corso. Evidenzia l’importanza di una completa e onesta informazione e del-
la partecipazione, fin da principio, al processo decisionale. 
Ciò ha portato all’adozione di una delle tre varianti previste originariamente dal proget-
to che è stata, secondo le indicazioni del Comune, quella dell’interramento del traccia-
to in corrispondenza del territorio comunale. Le autorità locali, assistite necessariamen-
te da un legale esperto in diritto ferroviario messo a disposizione dalla società di progetto,
hanno mantenuto un continuo contatto con la Direzione dei Lavori ed è stato assicu-
rato un flusso continuo di informazioni alle popolazioni, che hanno avuto numerose
possibilità di aperto dibattito. 
Le criticità emerse a livello ambientale con l’avanzamento dei lavori sono state esami-
nate e risolte nell’ambito di un’apposita “Commissione di Accompagnamento” anche
per la valutazione dei danni provocati dai lavori agli edifici. In tutto questo periodo non
sono mancate proteste e malumori, ma anche osservazioni e proposte che sono state
adeguatamente raccolte dalla Direzione dei Lavori. 
Dal punto di vista delle ricadute economiche, sono stati creati e mantenuti nuovi posti
di lavoro e si è scelto di agevolare l’imprenditoria del luogo appaltando i lavori ad ope-
ratori economici espressi dal territorio dando così benefici impulsi al commercio loca-
le, malgrado la soppressione della fermata a Frutigen dei treni internazionali. 
Nell’ambito del progetto è stato programmato un investimento di circa 10 milioni di
Euro per l’allestimento di una “casa tropicale” per lo sfruttamento di una sorgente di
120 litri al secondo di acqua calda resasi disponibile a seguito dello scavo del tunnel;
inoltre, è prevista la coltivazione di frutti tropicali e l’allevamento di storioni per la pro-
duzione di caviale. Karl Klossner fa presente che, nonostante gli esiti positivi dei refe-
rendum nazionali, a livello locale le popolazioni si sono sempre espresse in modo con-
trario alla nuova opera. Ribadisce tuttavia gli effetti positivi, determinati in particolare
da una continua e trasparente opera di informazione svolta a favore di tutti gli inte-
ressati e ritiene che, in definitiva, si possa affermare che l’opera non rappresenti una
perdita, ma complessivamente un vantaggio per la comunità da lui rappresentata. 

Parere del Comune di Reichenbach. Hans-Ueli Trachsel, Sindaco di Reichenbach,
illustra le esperienze maturate in tema di protezione dal rumore originato dal cantiere
e dall’utilizzo della linea. Il nuovo tracciato della ferrovia nell’attraversamento del terri-
torio comunale, limitrofo a quello di Frutigen, è contornato da barriere antirumore. 
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Il tunnel di base del Lötschberg

Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie

In generale ritiene che sia stato positivo il dialogo con la popolazione, utilizzato al po-
sto di diktat imposti dall’esterno. Questo approccio metodologico, asserisce, ha ridot-
to lo scontento della cittadinanza che, partecipando attivamente al processo decisio-
nale, ha tutelato in modo soddisfacente sé stessa e l’ambiente circostante. Si è ottenuta
la realizzazione di una barriera antirumore accettabile, con le relative misurazioni di
rumore che hanno dato risultati in linea con quanto auspicato. 
Conferma che le ricadute positive per edilizia e agricoltura locali hanno attenuato gli
aspetti negativi inevitabilmente connessi con una cantierizzazione come quella resa ne-
cessaria dalla realizzazione di un’opera di questa portata. 

Parere del Comune di Kandergrund. Georges Wandfluh, Sindaco di Kandergrund,
mette in evidenza gli aspetti positivi e negativi connessi con la propria esperienza di am-
ministratore, legati alla realizzazione della galleria di sondaggio e della discenderia, che
ha causato disagi legati al trasporto di materiali e di mezzi con conseguente produzio-
ne di rumore e di polveri 24 ore su 24. 
Infatti, lo stoccaggio dei materiali di risulta, di classe 3 e 4, avveniva nel cantiere princi-
pale di Mitholz posto all’interno del territorio comunale. Queste problematiche sono
state comunque risolte nell’arco di tre mesi. Purtroppo si sono verificati due decessi, nel
2003 e nel 2004, per infortuni sul lavoro. 
Come aspetti positivi segnala che il bilancio comunale ha beneficiato di 2,6 milioni di
Franchi Svizzeri nel periodo 2000-2006, derivanti dalle imposte sulle attività di cantie-
re. Le consultazioni effettuate sul territorio hanno visto la popolazione locale fortemen-
te contraria all’opera; tuttavia è possibile asserire che i vantaggi abbiano largamente
compensato gli svantaggi. 

Antonio Ferrentino, Presidente della Comunità Montana della Bassa Valle di Susa, ri-
cordando la lotta delle popolazioni locali della Valle di Susa contro il progetto che fu
presentato con la procedura della Legge Obiettivo, ricorda che, in base all’esperienza
acquisita sin dal 1994, gli enti locali non sono stati né coinvolti né ascoltati nel proces-
so decisionale in particolare da parte del gestore della rete italiana RFI. 
Nell’ultimo anno il Governo italiano, sotto la pressione dell’opposizione locale, ha im-
presso una svolta alle relazioni con il territorio attraverso la creazione del Tavolo istitu-
zionale e dell’Osservatorio che ha il merito di coinvolgere i territori nel processo decisio-
nale. Ritiene difficile valutare il rapporto costi-benefici per una popolazione interessata
dall’attraversamento di un’opera di queste dimensioni e chiede al Sindaco Karl Klossner
alcuni chiarimenti su: la scelta del legale esperto in diritto ferroviario; la natura della
Commissione di accompagnamento; i protocolli d’intesa; il ruolo che la normativa sviz-
zera attribuisce ai sindaci.

Karl Klossner, fa notare che il legale è stato messo a disposizione dal ministero com-
petente nella realizzazione di infrastrutture, con oneri a carico della società BLS AlpTransit,
ed è stato scelto in base alle rinomate competenze nel campo del diritto ferroviario. Il
giurista si è rivelato prezioso nel risolvere le problematiche legate agli espropri che han-
no accompagnato la realizzazione dell’opera. 
La “Commissione di accompagnamento” si è rivelata un  ottimo strumento per infor-
mare puntualmente e con cadenza di tre-quattro mesi la popolazione su quanto anda-
va accadendo o quanto sarebbe accaduto mediante la predisposizione di una nota pe-
riodica informativa. I protocolli di intesa a livello locale sono stati siglati direttamente dai
proprietari dei terreni e degli immobili interessati da cantieri e lavori. 
Il ruolo dei sindaci è consistito nel discutere e interloquire, con franchezza e onestà in-
tellettuale, con il Direttore dei Lavori, rappresentando le problematiche ed i dubbi del-
la cittadinanza. 

Franco Ainardi, Vicesindaco del Comune di Chiomonte, chiede conferma sul fatto che
a livello locale le popolazioni si sono sempre espresse in modo contrario alla nuova opera.
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Karl Klossner ribadisce che la consultazione referendaria ha visto il netto rifiuto, a livello loca-
le, della realizzazione del tunnel di base; tuttavia, in ogni democrazia, la decisione da adottar-
si è data dalla maggioranza che, su scala nazionale si è espressa largamente a favore. 

Claudio Bertacco e Paolo Ruzzola, rispettivamente Presidente della Comunità Montana
Val Sangone e Sindaco del Comune di Buttigliera, chiedono chiarimenti in merito alle mo-
dalità di gestione da parte degli Amministratori locali della posizione contraria manifesta-
ta dalle popolazioni. 

Karl Klossner ricorda che, a conclusione della consultazione referendaria, è stato impor-
tante sensibilizzare ed informare la popolazione che si era espressa negativamente. Infatti,
anche se tutta la valle di 11.000 abitanti si è mostrata contraria, si trattava di costruire
un’opera di portata internazionale i cui vantaggi sarebbero stati di gran lunga superiori agli
svantaggi inevitabilmente connessi ad essa. Se si tornasse a votare ancora, pur in presen-
za dei conclamati vantaggi ottenuti, la popolazione, ritiene, si pronuncerebbe ancora in
senso contrario al tunnel del Lötschberg.

Luigi Monge, Consigliere del Comune di Trana, chiede quali siano le dotazioni di sicurez-
za adottate per il nuovo tunnel.

Eduard Wymann risponde che, in caso di incendio sul treno, l’organizzazione della sicurez-
za è basata principalmente sul raggiungimento della stazione di soccorso di Ferden e che, in
caso di fermata nel tunnel di base, sono previsti rami di collegamento che permettono l’eva-
cuazione dei passeggeri di un treno; questi rami sono posti ogni 330 metri.
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Premessa. Mario Virano ricorda che la riunione è stata convocata a Busto Arsizio e
Gallarate per prendere conoscenza diretta del funzionamento e delle caratteristiche di
terminali ferroviari e di servizi di logistica particolarmente significativi in Italia, soprattut-
to per la rilevanza dei collegamenti verso l’Europa via Svizzera e via Austria. 
Insieme al Quadrante Europa di Verona e ai terminal Hupac e Ambrogio Trasporti co-
stituiscono un fondamentale elemento di riflessione per i componenti dell’Osservatorio,
i Sindaci e i rappresentanti degli enti territoriali in considerazione dell’importante ruo-
lo assegnato in prospettiva al terminale di Orbassano lungo l’asse del Corridoio V.  
Il terminale intermodale di Hupac è stato realizzato a partire dagli anni Novanta con il
supporto del Governo federale svizzero nell’ambito della politica di sostegno del tra-
sporto ferroviario e di riduzione di quello stradale sugli attraversamenti alpini del Sempione,
e del Gottardo. 
Il terminale di Ambrogio Trasporti, che opera con servizi completi “porta a porta”, rap-
presenta il risultato dell’attività di uno dei più importanti trasportatori italiani che è at-
tivo non solo lungo l’asse del Sempione ma anche lungo quello di Modane verso la
Francia, con partenza da Candiolo (TO) verso l’hub di Ambérieu. 
Infine, il Quadrante di Verona è la dimostrazione di un centro di eccellenza nel campo
del supporto alla logistica, che fornisce anche la base operativa a Trenitalia Cargo nel-
le relazioni verso l’Austria e la Germania lungo l’asse del Brennero. 

Struttura e attività del gruppo Hupac. Piero Solcà, Responsabile della Logistica e
della Qualità del gruppo Hupac, ricorda innanzitutto che il capitale del gruppo è ripar-
tito tra le imprese ferroviarie (28%) e i clienti (72%) stessi di Hupac, cosa che determi-
na un'attenzione particolare alle esigenze del mercato; inoltre la sua struttura operati-
va, rispetto ad altre realtà europee, è di dimensioni ridotte, ritenendo che non siano
necessarie strutture complesse e di grandi dimensioni per aumentare la produttività,
ma semplicemente strutture ben organizzate dotate di mezzi performanti. 
La sua rete di collegamento si sviluppa sull’asse nord-sud, attraverso la Svizzera, per rag-
giungere i principali hub e i porti del centro e nord Europa. Attualmente è in fase rea-
lizzativa un nuovo terminal ad Anversa. 
Asse principale di trasporto delle merci su rotaia è quello via Gottardo, che attualmen-
te percorre le gallerie elicoidali della linea storica che richiedono due locomotori di spin-
ta per trasportare 1300 t. In prospettiva, con il nuovo tunnel di base, serviranno sem-
pre due locomotori, ma si potranno realizzare convogli da 2000 t. 
Quanto al traffico, Piero Solcà rileva lo stato di stagnazione della propria  Autostrada
Viaggiante, effettuata via Gottardo, che rappresenta circa il 13% del traffico Hupac e
che è stata rilanciata a seguito dell’entrata in vigore in Svizzera dei divieti di circolazio-
ne notturna e delle limitazioni al peso trasportabile. 
Ben diversa è la situazione del traffico merci non equipaggiato, per il quale si punta a
raddoppiare i quantitativi trasportati entro i prossimi sette anni. 

Il centro intermodale Hupac 
a Busto Arsizio e Gallarate 

Presentazione del centro Hupac da parte dall’Amministratore 
Delegato di Hupac, Francesco Crivelli, e dal Responsabile 
della Logistica e della Qualità del gruppo, Piero Solcà, durante 
la visita effettuata dall’Osservatorio il 13 settembre 2007, 
che si è estesa anche ai vicini impianti di Ambrogio Trasporti,
presentati dal Presidente della società, Livio Ambrogio
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Un'altra componente importante del traffico merci è il concetto di piattaforma “gateway”
che consente di raggiungere qualsiasi destinazione perché le unità di carico provenienti
da sud, raggiunta questa piattaforma, vengono trasbordate su treni shuttle che vengono
rilanciati verso altre destinazioni europee. Questo servizio consente di coprire anche le zone
del centro-sud Italia che sono zone economicamente periferiche e non hanno un bacino
di utenza tale da giustificare dei collegamenti diretti effettuati tramite treni completi. 

Gli impianti di Ambrogio Trasporti a Gallarate. Livio Ambrogio, Presidente di
Ambrogio Trasporti,  presenta gli impianti di Gallarate, precisando innanzitutto che l’in-
tera attività si basa sull’uso di carri di proprietà o noleggiati a lungo termine, delle di-
mensioni di 90’ di lunghezza, sui quale vengono caricate due casse mobili da 13,60
m anch’esse di proprietà, caricate o scaricate al domicilio dei committenti/ricevitori.
Il terminal dispone inoltre di magazzini adiacenti ai binari, dove viene svolta anche
una attività di stoccaggio tra la fase di raccolta e quella di trasporto a lunga percorren-
za con treni completi: per ragioni di economicità si tende a massimizzare l’utilizzo del
treno con un riempimento medio del 97% circa e quindi il magazzino ha una funzio-
ne economica importante nella creazione dei convogli, che viaggiano su tracce acqui-
state dai gestori delle reti in Italia e all’estero. 

L'attività di Ambrogio Trasporti nell'area di Torino. Quanto alle possibilità di svi-
luppo di Orbassano, Livio Ambrogio ricorda di essere stato interpellato dalla Regione
Piemonte e di aver manifestato la propria disponibilità a prendere in concessione un nu-
mero di binari adeguato per poter trasferire a Orbassano l'attuale terminal di Candiolo,
anche per migliorare il servizio attuale, che svolge una attività di raccolta e diffusione
anche oltre i confine del Piemonte. Tuttavia precisa che per generare treni di 750 me-
tri, come avviene a Gallarate, oltre ai binari sarebbe necessario disporre di un’area con-
tigua di stoccaggio che allo stato non è  possibile ottenere. 
Come operatore privato auspica una maggiore apertura da parte di RFI, anche perché
Trenitalia Cargo, in particolare sull’asse di Modane, non ha dimostrato di poter compe-
tere da sola con il trasporto su gomma. 
Livio Ambrogio aggiunge che tutti i treni formati a Candiolo passano per Modane e la
società si è dotata di un hub ad Ambérieu, a nord-est di Lione, per poter sfruttare il mag-
giore tonnellaggio possibile sulle linee di pianura francesi; in questo terminal i treni di
minor tonnellaggio provenienti dall’Italia sono assemblati fino a raggiungere le 1.600
tonnellate di massa trasportata.
Ricorda infine che, a causa della pendenza della Linea Storica del Frejus, il traffico ver-
so Modane costa 16 centesimi ogni 10 tonnellate/Km, contro i 7 centesimi in Svizzera:
un costo così alto della trazione rende di fatto poco economico il suo utilizzo per gli
operatori ferroviari, penalizzando di fatto l’uso della linea. 

Mario Virano chiede quale tipo di ricadute sul territorio abbia un centro intermodale
come quello di Hupac, specie in termini economici e occupazionali.

Piero Solcà spiega che Hupac genera un indotto rilevante nel territorio circostante e
che attraverso un partenariato con società ed aziende esterne si cerca di garantire buo-
na parte dei servizi accessori al trasporto. 
Aggiunge che su questo tema è stato elaborato uno studio che può essere messo a di-
sposizione dei componenti dell’Osservatorio. 

Andrea Debernardi chiede per quale motivo l'Autostrada ferroviaria non sia com-
petitiva.

Livio Ambrogio risponde che la non competitività dell'Autostrada ferroviaria è do-
vuta sia alla necessità di trasportare tara, cioè l'intero mezzo su gomma, sia per i costi
elevati dell’acquisto e della manutenzione dei carri speciali utilizzati.
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Precisa che, in realtà, i lunghi tragitti possono comportare un vantaggio economico per
l’AF, ma il trasporto combinato non accompagnato risulta sempre più conveniente.

Andrea Debernardi evidenzia che in Italia, essendo stato recepito nella normativa na-
zionale il diritto di accesso all’infrastruttura ferroviaria stabilito dalle Direttive Europee,
qualsiasi operatore privato che voglia usufruire di un terminale non saturo dovrebbe
poterlo fare, beninteso assumendosi il rischio traffico. 
Il gestore dell’infrastruttura è tenuto soltanto a verificare l’esistenza di una capacità di-
sponibile, e non dovrebbe in alcun modo subordinare il diritto di accesso degli opera-
tori privati a proprie valutazioni relative alle prospettive di traffico dei nuovi servizi. 
Inoltre, evidenzia che la linea storica Torino-Modane è da anni abilitata al transito di tre-
ni da 1.600 tonnellate in tripla trazione. Il fatto che essi non vengano prodotti è dun-
que dovuto fondamentalmente a problematiche organizzative e/o alla disponibilità di
locomotori, nonostante gli accordi più volte sottoscritti tra le imprese ferroviarie na-
zionali italiana e francese. 
Non si dubita che la produzione di treni in tripla trazione comporti un onere aggiunti-
vo; tuttavia tale onere risulta certamente inferiore a quello legato alla necessità di scom-
porre e ricomporre i convogli a Candiolo e Ambérieu. 
D’altro canto, il differenziale di costo evidenziato da Livio Ambrogio fa riferimento qua-
si unicamente a situazioni che si sviluppano tuttora su linee storiche, ed è pertanto rap-
presentativa soprattutto di fattori organizzativi e legati al tipo di trazione (doppia a
Modane, tripla al Gottardo ed al Brennero). 
Le richieste avanzate da Livio Ambrogio sono condivisibili e dovrebbero cominciare
ad essere accolte sfruttando la capacità esistente sulla linea storica, la cui scarsa uti-
lizzazione continua a determinare la sensazione, da parte degli abitanti dei centri
urbani attraversati, che non sussista una domanda di traffico che giustifichi la rea-
lizzazione di una nuova linea.
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Premessa. Mario Virano ricorda che la riunione è stata convocata a Verona, dopo la vi-
sita ai terminal Hupac e Ambrogio di Busto Arsizio e Gallarate, per prendere conoscen-
za diretta del funzionamento e delle caratteristiche di terminali ferroviari e di servizi di
logistica particolarmente significativi in Italia.
Il Quadrante di Verona in particolare, è la dimostrazione di un centro di eccellenza nel
campo del supporto alla logistica, che fornisce anche la base operativa a Trenitalia Cargo
nelle relazioni verso l’Austria e la Germania lungo l’asse del Brennero. 

Attività dell'interporto. Nicola Boaretti, Condirettore del Consorzio ZAI (acronimo di
Consorzio per la Zona Agricolo Industriale di Verona), realizzatore e gestore dell’inter-
porto Quadrante Europa, spiega che l'impianto si estende su una superficie di 2.500.000
mq e ha una collocazione strategica per il Paese, all'incrocio delle autostrade e delle li-
nee ferroviarie lungo le direttrici nord-sud ed est-ovest e collegato direttamente con
l'adiacente aeroporto di Verona-Villafranca; in futuro è previsto anche il collegamento
con il canale fluvio marittimo Cremona-Mantova-Legnago-Rovigo-Po di Levante. 

ANALISI SUL CAMPO

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

L’interporto Quadrante 
Europa di Verona  
Presentazione dell’interporto e del suo progetto 
per un Meta-database della logistica in Veneto, effettuata 
da Nicola Boaretti, Condirettore del Consorzio ZAI 
(realizzatore e gestore del complesso), durante la visita 
compiuta dall’Osservatorio il 13 settembre 2007
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Ad esso fanno capo traffici merci internazionali provenienti o diretti al centro-nord Europa
attraverso il Brennero, da e per la Francia e la Spagna e per i Paesi dell'Est europeo; qui,
nel 2006 sono transitate 6,4 milioni di tonnellate di merci su ferrovia e oltre 20 milioni
di tonnellate su gomma, con circa il 30% di tutto il traffico combinato italiano e oltre
il 50% del traffico internazionale combinato italiano, con un servizio incentrato sul tre-
no completo. 
L'interporto, dove sono insediate oltre 100 aziende con 4.000 addetti, può essere con-
siderato come un'unica infrastruttura logistica a supporto della produzione che riuni-
sce tre principali categorie di operatori: le attività produttive, ossia "i caricatori"; le azien-
de di spedizione; gli operatori logistici.

Un Ente istituzionale a base territoriale. L'interporto è ideato e gestito dal Consorzio
ZAI, con piano particolareggiato approvato dalla Regione Veneto.
Lo ZAI è un Consorzio di sviluppo industriale, istituito in base a una legge speciale, co-
stituito tra la Provincia, il Comune e la Camera di Commercio, con compiti di pianifi-
cazione urbanistica e di propulsione allo sviluppo globale del territorio e dell'econo-
mia mediante l'organizzazione di zone ed infrastrutture. L'Ente accompagna e sostiene
lo sviluppo economico dell'area veronese fin dal 1948.
La prima realizzazione del Consorzio è stata la creazione di un'area industriale, deno-
minata appunto ZaiUno, dell'estensione di 6 milioni di mq nella quale sono insediate
600 aziende con oltre 25.000 addetti; particolare valore vi hanno le aziende del setto-
re agro-industriale.
La seconda iniziativa è stata l'organizzazione di un'altra zona industriale denominata
ZaiDue, sita in località Basson, su di un milione di mq, con 120 aziende insediate e 4.000
addetti. E' stato stimolato l'insediamento di imprese selezionate per attività di notevole
contenuto tecnologico, per entità dell'investimento e per opportunità di occupazione.
In tale zona si sta realizzando un'area di ampliamento denominata C3 di circa 100.000
mq situata a sud della ZaiDue, suddivisa in 18 lotti con superfici che variano dai 2.000
agli 8.000 mq.
Il Consorzio ha poi realizzato l'Interporto Quadrante Europa. Con questo sistema infra-
strutturale Verona è diventata un punto fermo per l'organizzazione della raccolta e di-
stribuzione delle merci in Europa.
Il Consorzio sta avviando una nuova iniziativa nell'Area dell'innovazione di 1.300.000
mq, nella zona comunemente denominata "Marangona", che è uno dei quattro com-
prensori istituzionali (insieme alle zone ZaiUno, ZaiDue, Quadrante Europa) riservati alla
giurisdizione del Consorzio: si tratta di un insediamento organizzato di aziende ad
alta tecnologia denominato "Area dell'innovazione". L'area stessa è collegata con
apposito raccordo alla Zai storica (ZaiUno) e con le altre parti del Quadrante Europa.

Ruolo nel riequilibrio modale. Nicola Boaretti aggiunge che laddove l’Interporto do-
vesse garantire un servizio di trasporto intermodale agli stessi livelli di efficienza attua-
li, soprattutto in termini di qualità del servizio, sarà possibile addirittura incrementare i
livelli di movimentazione, anche se sorgessero terminali a breve distanza. Ciò perché
la ripartizione modale del trasporto delle merci è talmente sbilanciata verso la strada
che ulteriori offerte di capacità terminalistica potrebbero benissimo soddisfare una
domanda di trasporto ferroviario merci intermodale attualmente inespressa.  

Ricadute economiche sul territorio. Nicola Boaretti evidenza le importanti ricadute
economiche sul territorio derivanti dall’attività di Quadrante Europa che ha favorito l’ag-
gregazione di aziende, anche sul piano strettamente territoriale, creando un vero e pro-
prio distretto logistico-industriale: esso ha determinato un indotto notevole ed effetti
positivi sotto il profilo dell’impatto ambientale derivanti dai 6,4 milioni di tonnellate di
merce movimentata nel 2006 nei terminali dell’interporto, corrispondenti a circa 1.000
semirimorchi tolti ogni giorno dalla strada alla ferrovia, per l’inoltro in direzione del
Brennero e viceversa grazie all’interporto. 

L’interporto Quadrante Europa di Verona
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Il Meta-database del QE. Nicola Boaretti conclude presentando un ulteriore sviluppo
dei servizi dell'interporto, rappresentato dal progetto di un Meta-database del QE: un
documento, redatto dall’Osservatorio Logistico Veneto, che si propone di raccogliere e
armonizzare i dati di traffico disponibili nell’area territoriale veneta di specifico interes-
se, nonché di integrare i data-base esistenti sulle origini/destinazioni con analisi e sinte-
si statistiche. 

Mario Virano manifesta apprezzamento per la realtà descritta, caratterizzata da una
netta separazione delle funzioni che vede da un lato il Consorzio ZAI che si occupa del-
lo sviluppo delle infrastrutture  intermodali e logistiche a beneficio dei vari operatori del
trasporto che operano in concorrenza e dall’altro il mercato. 
In tal senso lo sviluppo del distretto logistico di Verona rappresenta un modello impor-
tante per lo sviluppo futuro dell’area sud torinese, affetta negli ultimi anni dal declino
industriale della FIAT, processo che ha reso disponibili ampie aree industriali dismesse.
Ciò induce a riflettere su quanto incide sulla domanda l’agire sul versante dell’offerta
e, viceversa, in che misura l’offerta segue la domanda, tenuto conto della domanda la-
tente che viene stimolata quando ci si attrezza adeguatamente. 
Evidentemente l’esempio concreto rappresentato da Quadrante Europa e Trenitalia è
che l’offerta condiziona la domanda ma a condizione che l’offerta sia ben strutturata.
Ciò può essere riferito anche all’asse est-ovest, riflettendo sulle opportunità derivanti
dalla positiva collaborazione tra sistema autostradale e ferrovia determinatasi nel caso
del Brennero.

ANALISI SUL CAMPO
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Il trasporto intermodale 
sull’asse del Brennero  
Documento presentato da Trenitalia Cargo durante
la visita all’interporto Quadrante Europa di Verona, 
compiuta dall’Osservatorio il 13 settembre 2007, dove 
Domenico Miceli, della Divisione Logistica e Marketing,
e Giuseppe Dalla Via, della Divisione Cargo per l’area 
di Venezia e Verona, hanno illustrano gli sviluppi 
del traffico merci sulla direttrice Italia-Austria-Germania

Premessa. Mario Virano, confermando l'apprezzamento per la realtà dell'interporto
Quadrante Europa di Verona, sottolinea la netta separazione delle funzioni, con il
Consorzio ZAI che si occupa dello sviluppo delle infrastrutture intermodali e logistiche
a beneficio dei vari operatori del trasporto che operano in concorrenza. 
Tra questi operatori vi è anche Trenitalia Cargo che svolge un ruolo attivo e rilevante nel
mercato del trasporto combinato sull’asse del Brennero, producendo un servizio di alta
qualità, che risulta particolarmente competitivo rispetto alle concorrenti estere. 

La nuova realtà dal 2000 a oggi. Domenico Miceli, della Divisione Logistica e Marketing
di Trenitalia Cargo, segnala innanzitutto che sull'asse del Brennero nel 2007 sono tran-
sitate circa 14,5 milioni di tonnellate, contro i 10 milioni nel 2001, delle quali la quota
di Trenitalia, come import ed export, risulta pari a circa 6,4 milioni di tonnellate.  
Una svolta significativa si è verificata all’inizio degli anni Duemila, in particolare per
l'ingresso della società privata Rail Traction (RTC) e per il livello qualitativo dei suoi ser-
vizi sulla tratta Verona-Monaco.
Questo salto di qualità ha portato a una reazione positiva di Trenitalia, che nel 2006
ha ottenuto risultati importanti, con un incremento del 15% del traffico combinato sul
Brennero, registrando il sorpasso nei confronti di RTC con 92 treni a settimana contro
88 e ottimi risultati anche sotto il profilo della puntualità (l’87% dei treni, in media). 
Il tutto grazie anche al ruolo rilevante all’offerta strutturata garantita all’interno del
Quadrante Europa. 
Fra le varie tappe che hanno segnato il rilancio del trasporto merci sulla direttrice
Italia-Austria-Germania, Domenico Miceli ricorda il progetto Brenner Rail Cargo (BRC),
sviluppato fra 2002 e 2005 e nato da un accordo fra Trenitalia e le società ferroviarie
austriache e svizzere, finalizzato all’incremento della qualità del servizio in termini di
puntualità, aumento dei volumi trasportati per ferrovia ed ottimizzazione dei costi. 
Successivamente Trenitalia ha avviato, per il periodo 2004-2007, il progetto BRAVO
(acronimo di Brenner rail freight action for increase intermodal trasport volume) che ha
visto il coinvolgimento anche di operatori della logistica e dell’intermodalità, nonché
operatori ferroviari privati e terminalisti; in particolare, per la prima volta ha partecipa-
to al progetto anche un produttore di carri ferroviari il cui coinvolgimento ha consen-
tito di migliorare le volumetrie trasportabili. 
Trenitalia ha attivato inoltre un nuovo sistema informativo delle tracce ferroviarie, che
consente di fornire risposte immediate ai clienti sulla situazione e per l’acquisto e l’uti-
lizzo di nuove tracce; questo progetto ha determinato un aumento notevole della qua-
lità del servizio offerto e conseguentemente è stata registrata una crescita dell’export
trasportato per ferrovia a discapito della strada. 
Oggi la tratta Verona-Monaco viene percorsa in otto ore, raggiungendo in alcune tratte ve-
locità di circa 100 km/h. Dal 2003 Trenitalia collabora con TX Logististik (di cui ha poi assun-
to il controllo societario dal 2005) per il trasporto internazionale da e per la Germania. 
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Mario Virano chiede se sull'asse Italia-Francia possa riproporsi l'esperienza concreta
dell'asse del Brennero, dove si integrano le strutture e i servizi di Quadrante Europa e le
attività vari operatori del trasporto che operano in concorrenza.

Domenico Miceli e Giuseppe Dalla Via fanno presente che esistono sicuramente vo-
lumi consistenti di merci, attualmente trasportate via strada, da e per la Francia verso
il Piemonte e la Pianura Padana, che rappresentano un mercato interessante per Trenitalia. 
Evidentemente, come avvenuto a Quadrante Europa, occorre attrezzarsi adeguatamen-
te per produrre un servizio ferroviario di qualità. 
Segnalano comunque che è in corso un processo di decentramento delle strutture in-
termodali del Gruppo, tramite il quale si sta favorendo la nascita di altri terminali tra cui,
in particolare, quello di Trento. 

Conclusioni. Mario Virano evidenzia che dalle presentazioni di Quadrante Europa e
Trenitalia emerge con forte evidenza, come a suo tempo sottolineato nell’audizione
all’Osservatorio del Coordinatore europeo Karel Vinck (vedi Quaderno 01), che sono
stati necessari importanti miglioramenti del servizio per rispondere al mercato. 
E’ da sottolineare anche l’importanza della logistica non concepita come semplice tra-
sporto in risposta della domanda, ma come servizio a favore del trasporto per cattura-
re il traffico stradale in grande espansione. 
In tal senso lo sviluppo del distretto logistico di Verona rappresenta un modello impor-
tante per lo sviluppo futuro dell’area sud torinese, anche alla luce dei processi di parzia-
le deindustrializzazione dell’industria automobilistica, in virtù della quale si sono pro-
gressivamente liberate vaste aree per le quali possono essere ipotizzati processi di riuso
a sostegno dello sviluppo del territorio. Appare necessario studiare le specificità del caso
di successo dell’hub di Verona allo scopo di individuare le possibili migliori sinergie tra
crescita del trasporto ferroviario e sistema logistico territoriale.
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L’Eurotunnel e lo 
scalo intermodale 
di Fretun-Calais 
Presentazione del tunnel sotto la Manica e del suo 
terminale sul lato francese, effettuata da Pascal Sainson, 
Direttore della divisione Esercizio della società Eurotunnel, 
durante la visita compiuta dall’Osservatorio il 19 
settembre 2007

Premessa. Mario Virano ringrazia la società Eurotunnel che ospita la delegazione
dell'Osservatorio e i rappresentanti delle Amministrazioni pubbliche della Valle di Susa
presenti. 
Ricorda che la riunione è stata convocata presso la sede della società Eurotunnel per pren-
dere conoscenza diretta del collegamento ferroviario sotto la Manica, delle modalità di
attuazione e il suo funzionamento, alla luce sia dell'importanza di questa infrastruttura uni-
ca nel suo genere in Europa, sia delle similitudini, più volte richiamate nel corso dei lavori
dell'Osservatorio, con il progetto per il nuovo collegamento ferroviario fra Torino e Lione.
Comunica inoltre che la visita comprende: il terminale francese di Fretun-Coquelle, in
particolare la zona di carico e scarico, il centro di soccorso, la galleria di sicurezza e la
zona destinata alla manutenzione; l'attraversamento del tunnel; la visita al terminale in-
glese di Folkestone.
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Articolazione del collegamento. Pascal Sainson, direttore della divisione Esercizio
della società Eurotunnel, spiega che il tunnel sotto la Manica è composto da tre canne,
di cui due ferroviarie e una di servizio. Nelle prime, attrezzate con una linea ferroviaria
a senso unico per ogni senso di marcia, transitano i treni passeggeri e merci e le na-
vette di Eurotunnel per il trasporto dei mezzi su gomma (auto e camion); l'altra, posta
al centro e fra i due tunnel principali, è utilizzata da speciali automezzi bidirezionali
per la manutenzione e gli interventi di emergenza.
Le canne ferroviarie sono collegate tra loro ogni 375 metri da rami di collegamento che
hanno lo scopo, tra gli altri, di eliminare l’eventuale “effetto pistone”. Inoltre, i tunnel
ferroviari dispongono di due attraversamenti incrociati intermedi, necessari per far tran-
sitare i treni da un tunnel all’altro in caso di incidente o per esigenze di manutenzione. 
Alle due estremità del tunnel, infine, sono presenti altrettanti terminal, che costitui-
scono dei veri e propri centri intermodali dove i mezzi su gomma sono caricati sulle na-
vette ferroviarie.
I due terminali, la cui realizzazione ha comportato un notevole sforzo dal punto di vi-
sta ambientale per la tutela della flora e della fauna, sono a Coquelles, sul lato france-
se, con una superficie di 650 ettari, e a Folkestone, sul lato inglese, con un'estensione
di 150 ettari; la diversa estensione del terminale francese è conseguenza del fatto che
in Francia viene eseguita la maggior parte delle attività di manutenzione. 
Le operazioni di carico/scarico di auto e camion sulle navette hanno una durata di cir-
ca 26 minuti. 
Eurotunnel ha una capacità che si adatta alla domanda ed offre un servizio 24 ore su
24, tutti i giorni dell’anno, eccetto la notte di chiusura in cui viene eseguita l’esercita-
zione degli addetti alla sicurezza. 
Oggi il riempimento medio del servizio navette è di circa il 75%, con un totale di dieci
partenze l’ora per direzione, di cui sei navette per mezzi pesanti e quattro di navette
passeggeri. 
L’obiettivo della società è di realizzare sette partenze l’ora per direzione di navette ca-
mion e di aumentare le carrozze a 32, dalle 30 attuali. 
La società, che con questo servizio è divenuta leader mondiale nel ferroutage (tra-
sporto combinato accompagnato), dispone di 58 locomotori, 16 navette per i mezzi
pesanti e 9 per il trasporto di auto e autobus, che circolano ad una velocità di 160 Km/h. 

Aspetti economici e gestionali. Pascal Sainson ricorda che il collegamento sotto la
Manica prende corpo il 12 febbraio 1986, quando i Governi di Francia e Gran Bretagna
sottoscrivono il cosiddetto Trattato di Canterbury, con il quale si assumono l’obbligo
di realizzare il tunnel; l’anno successivo vengono avviati i lavori, comprese le infrastrut-
ture stradali e ferroviarie di collegamento, terminati nel 1994 con l’inaugurazione e la
successiva messa in servizio. 
Per una scelta precisa dei due Governi, la costruzione del tunnel è stata finanziata esclu-
sivamente da capitali privati, che hanno dovuto far fronte ai problemi economici cre-
sciuti nel tempo e per diversi motivi. L’ultimo evento di un lungo periodo di difficoltà fi-
nanziarie è stato il rifinanziamento del debito accumulato, avvenuto nel giugno 2007.
Pascal Sainson evidenzia l’andamento positivo del giro d’affari nel primo semestre del
2007, che è pari a 830 milioni di euro, con un margine lordo delle attività pari al 59%. 
Dal 2005 infatti la società, concessionaria non solo del tunnel ma anche dei terminali e
delle navette utilizzate per il servizio, riesce ad ottimizzare e controllare i costi e ad ot-
tenere margini di rendimento positivi. 
Dal punto di vista amministrativo, Eurotunnel è una società binazionale, ma con una
direzione unica che gestisce tutti i dipendenti. 
Una concezione binazionale riguarda anche i criteri di sicurezza adottati nella realizza-
zione del tunnel, determinati dal Comitato di sicurezza della specifica Commissione in-
tergovernativa (CIG); lo stesso organismo si pronuncia in caso di eventuali richieste di
modifiche dei criteri adottati. Oltre al Comitato di sicurezza, sotto il controllo della stes-
sa CIG opera anche il comitato binazionale per la sicurezza antiterrorismo. 

L’Eurotunnel e lo scalo intermodale di Fretun-Calais 
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Impatto e ricadute sul territorio. Pascal Sainson rivela che nel corso del 2003 è sta-
to realizzato uno studio sull’impatto dell’opera nei territori interessati, dal quale emer-
ge che l’indotto, in termini di occupazione, è di circa 4.400 posti di lavoro. 

Mario Virano, in considerazione dell’opinione diffusa in Italia secondo cui i problemi
economici di Eurotunnel deriverebbero dalla crisi finanziaria della società in fase di ge-
stione, chiede informazioni sui motivi di questa crisi e sull’andamento della gestione
stessa del servizio. Inoltre chiede di conoscere la situazione del mercato dei traghetti a
seguito dell’apertura del tunnel sotto il canale della Manica.

Carlo Alberto Barbieri chiede cosa si stia facendo per affrontare la crisi finanziaria.

Pascal Sainson evidenzia che i motivi della crisi finanziaria non sono da rinvenire nel-
la gestione dell’opera, in quanto al netto dei costi di costruzione i ricavi sono superiori
ai costi di gestione e manutenzione di poco meno del 60%. 
In realtà i problemi economici nascono innanzitutto dall’aumento notevole dei costi di
costruzione rispetto alle previsioni iniziali, e poi dalla difficoltà di redigere stime finan-
ziarie corrette nella fase revisionale del progetto. 
Come ricordato, è in corso una ristrutturazione finanziaria tramite la rinegoziazione del
debito, per un valore di 4 miliardi di euro. 
Quanto al mercato dei traghetti, a seguito dell’apertura del tunnel si è verificata una
riorganizzazione del mercato attraverso processi di concentrazione, il che ha portato
a un mantenimento di una significativa quota del mercato da parte dei traghetti. 

Saverio Palchetti ricorda che la struttura organizzativa per la realizzazione della Torino-
Lione è simile a quella di Eurotunnel. Infatti, nel 1996, anche i due Governi italiano e
francese hanno istituito, sulla base degli Accordi Intergovernativi (1996 e poi 2001),
una Commissione intergovernativa (CIG), composta da rappresentanti dei due Governi,
per seguire la fase preliminare e di progettazione dell’opera. 
La CIG, per le istruttorie di sua competenza, si avvale del supporto dei gruppi di lavoro
competenti per le diverse materie, in particolare del Comitato di sicurezza, con compe-
tenze parallele al comitato che opera nell’ambito della CIG Eurotunnel, per proporre
alla CIG (e attraverso di essa ai due Governi), i criteri di sicurezza da adottare per la fase
di progettazione e gestione dell’opera.

Lionel Perrollaz conferma che la società LTF, nell’esecuzione del proprio mandato, si
è avvalsa dell’esperienza maturata sul progetto Eurotunnel, soprattutto per gli studi in
materia di sicurezza e per alcuni aspetti inerenti la gestione ed il finanziamento, non-
ché per il rilevante utilizzo del servizio di Autostrada ferroviaria (pubblicati in questo
Quaderno 04, ndr). 
Accanto alle numerose similitudini esistenti tra le due infrastrutture, sussistono delle dif-
ferenze, in particolare in relazione al fatto che la società Eurotunnel è responsabile
della gestione dell’infrastruttura ferroviaria e anche dei terminali di Autostrada ferrovia-
ria, mentre LTF attualmente è una società di progetto e resta da definire il mandato del-
la nuova società cui sarà demandata la realizzazione dell’opera la quale, in tutti casi,
non si occuperà della gestione dei terminali di Autostrada ferroviaria.

ANALISI SUL CAMPO

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04
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Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

Premessa. Mario Virano, introducendo una giornata di lavoro molto ricca di inter-
venti, ricorda che viene sviluppato il tema dell’intermodalità e dei centri intermodali già
affrontato dall’Osservatorio in occasione delle visite ai terminal ferroviari italiani di Hupac
e Ambrogio a Busto Arsizio, all'interporto Quadrante Europa di Verona e ai terminal in-
termodali dell'Eurotunnel (Calais e Folkestone). 
Il programma prevede un'analisi dei centri logistici e dell’intermodalità in senso am-
pio, sia dal punto di vista nazionale, con interventi anche locali, sia dal punto di vista eu-
ropeo, dal porto di Barcellona alla regione Rhône-Alpes, al Piemonte e alle altre regio-
ni della pianura padana. Il tutto per permettere di costruire un quadro conoscitivo
sistematico in cui collocare le riflessioni sul polo logistico di Orbassano e, più in genera-
le, sulla logistica sul territorio torinese.
Per questo, in considerazione del tema, hanno chiesto di prendere parte alla riunione
i rappresentanti delle realtà locali di Orbassano e Rivalta, presenti con Carlo Marroni,
Sindaco di Orbassano, Carla Barovetti, Assessore all’Urbanistica del Comune di Rivalta,
e Gerardo La Rotonda, Direttore Generale della Società Interporto di Torino (SITO). 

Piattaforme intermodali nella regione Rhône-Alpes. Michel Delaygue, incaricato
per la Missione di intermodalità del Ministero delle Infrastrutture per la regione Rhône-
Alpes, spiega che l’organizzazione attuale del trasporto combinato nella regione Rhône-
Alpes e nella zona di Lione si avvale di tre piattaforme o terminali intermodali. 
La prima è situata a Vénissieux, a sud dell’agglomerato di Lione, con due siti: Naviland
Cargo, ex compagnia nazionale di container che oggi tratta container marittimi, e
Novatrans, un’organizzazione di trasportatori che si occupa di casse mobili continenta-
li, cioè di quello che può essere definito traffico domestico. 
La seconda è rappresentata dal porto di Lione, l'Édouard Herriot, un porto fluviale si-
tuato a sud della città: ha un terminale che fa parte della filiale della CNR e tratta con-
tainer marittimi e navette fluviali, che servono in particolare la zona di Marsiglia-Fos, uti-
lizzando l’asse fluviale del Rodano e della Saône, nonché navette ferroviarie che operano
sia su Fos che sul bacino est di Marsiglia, laddove non sono accessibili per via fluviale. 
La terza piattaforma è quella di Aiton dell’AFA, servizio di autostrada ferroviaria speri-
mentale, che a causa della sagoma ridotta del tunnel del Frejus può trasportare solo ci-
sterne contenenti per lo più sostanze chimiche, mediante un sistema di navette chia-
mato “Modalhor” a carico laterale. Attualmente è previsto sia il trasporto non
accompagnato del solo rimorchio senza autista che il trasporto accompagnato (appro-
fondimenti sull’AFA sono pubblicati nel Quaderno 01, ndr). 

Assetto del trasporto 
intermodale nella
regione Rhône-Alpes 
Presentazione, avvenuta nella riunione del 21 novembre 2007,
dell’assetto attuale e dei possibili sviluppi del trasporto combinato
nella regione Rhône-Alpes e nella zone di Lione, effettuata da Michel
Delaygue, incaricato per la missione di intermodalità del ministero
dell’Equipement per la regione Rhône-Alpes, insieme a Dominique Rul
di RFF, incaricato degli studi sull’intermodalità merci, e Bernard Simon,
della Direzione Trasporti della Regione Rhône-Alpes
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Tipi e volumi di traffico. In questo quadro, il traffico marittimo-fluviale è in forte au-
mento, con una crescita stimata del 30% circa da un anno all’altro, in considerazione
anche della crescita generale del traffico marittimo; il collegamento principale è quel-
lo da Lione a Fos, garantito da due operatori che assicurano in totale cinque andate e
quattro ritorni per circa 360 container per ogni viaggio. 
L’obiettivo principale è quello di incrementare sempre di più questi collegamenti, sia at-
traverso l’utilizzo di altri porti fluviali a nord di Lione sia con nuovi collegamenti ferro-
viari da e per la Germania.  
Per quanto riguarda il traffico continentale, il servizio è svolto da Novatrans che assi-
cura tre andate e ritorno su Duisburg e cinque andate e ritorno attraverso una piatta-
forma a sud di Lille, una vera e propria piattaforma di trasporto combinato che, attra-
verso vari passaggi, permette di raggiungere Olanda, Belgio e Inghilterra. Anche in
questo caso si tratta di un traffico in costante aumento, vicino quasi alla saturazione del
sistema, tenuto conto delle capacità dei tunnel attuali: infatti si parla di una crescita del
4-5% rispetto al 2006. Il traffico ferroviario si segnala in crescita dal 2005. 
Quanto al traffico intermodale, ha rappresentato nel 2006 circa 2 milioni di tonnellate,
corrispondenti a 165 mila unità di trasporto, con il trasporto ferroviario che incide per
circa tre quarti sul totale, con 1 milione e mezzo di tonnellate (circa il 12% del traffico
regionale) contro le 500 mila tonnellate del fluviale (circa il 5%). Michel Delaygue pre-
cisa però che il traffico fluviale è ancora di poca entità (2 milioni di tonnellate di traspor-
to combinato su 80 milioni di tonnellate a livello regionale), ma esistono forti possibili-
tà di crescita e di sviluppo ed un primo passo potrebbe essere segnato dalla ristrutturazione
di Novatrans. 
Per l'intermodale, i vincoli che lo caratterizzano stanno portando a una massificazione
del traffico e alla concentrazione di piattaforme e operatori attorno al polo di Lione:
questo processo è causato dalla forte concorrenza con la strada e dalla conseguente
chiusura di tutti i terminali presenti nella zona di St. Etienne, Grenoble, Chambery e
Valence, nonché dall’obiettivo di offrire un servizio più competitivo attraverso la con-
centrazione dei traffici sull’unico polo di Lione. 
Sul combinato, Dominique Rul di RFF, incaricato degli studi sull’intermodalità merci, ri-
leva il successo dell’Autostrada ferroviaria alpina (AFA), fra Italia e Francia, che nono-
stante sia un servizio sperimentale e abbia come limite la sagoma del gabarit non
adeguata, soprattutto sotto le Alpi, nel 2007 ha mantenuto fede alle aspettative.
L’adeguamento della sagoma è comunque prevista per l’inizio del 2020. 
In generale, in Francia nel 2007 si è assistito a una crescita del 17% del trasporto
combinato, soprattutto quello riguardante i container marittimi, dovuta alla posizione
favorevole di Lione e all’incrocio degli assi che collegano i porti del Nord e del Sud
dell’Europa, con particolare riguardo alla Spagna. 
Nella regione Rhône-Alpes, questa evoluzione positiva è ancora più evidente. Naviland
Cargo, ad esempio, ha incrementato il traffico del 45% circa nei primi mesi del 2007
e a Vénissieux il risultato è stato ancora più eclatante, con un incremento nel porto Édo-
uard Herriot di circa il 150%. Questo processo è dovuto sicuramente anche alla ten-
denza generale europea di sviluppo del combinato, ma, come già detto, soprattutto
alla posizione favorevole di Lione e dei suoi siti nonché alla volontà degli operatori che
si sono concentrati sul combinato, il che ha permesso la già ricordata crescita del
combinato su distanze brevi. 

Prospettive a medio termine. Per quanto riguarda le prospettive globali di svilup-
po, Michel Delaygue rivela che il combinato marittimo, legato allo sviluppo più gene-
rale del traffico marittimo, si potrebbe attestare su una crescita di circa il 4% l’anno, te-
nendo come orizzonte il 2025, anche se per ora la crescita è più elevata, pari a quasi il
6%. Il raggiungimento di tali risultati potrebbe essere influenzato dall’atteso decollo del
traffico continentale ferroviario, che a tutt’oggi resta abbastanza modesto, così come
si attende lo sviluppo dell’interoperabilità delle reti e del container domestico, ma so-
prattutto dell’autostrada ferroviaria, sui grandi assi continentali Nord-Sud e Est-Ovest.
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L’autostrada ferroviaria permetterebbe un completo utilizzo del materiale stradale clas-
sico e anche una complementarietà tra le autostrade marittime e una serie di servizi fer-
roviari di cui si prevede lo sviluppo. 
Complessivamente, le prospettive future sulla regione Rhône-Alpes e su Lione mo-
strano due tappe temporali: a breve-medio termine e a lungo termine. 
Per quanto riguarda la prima tappa, è prevista una crescita del trasporto combinato clas-
sico sugli interporti esistenti nell’agglomerato lionese (Vénissieux e Lione), con la possi-
bilità di sviluppare altri siti nella zona di Saint-Étienne e Grenoble, oltre all’Autostrada
ferroviaria alpina; questo è collegato soprattutto al potenziamento del tunnel del Frejus,
portato a gabarit B plus, e alla previsione di un nuovo terminale più vicino all’agglome-
rato lionese. Il tutto prima ancora della messa in esercizio delle due grandi infrastrut-
ture in progetto, cioè la nuova linea Torino-Lione e il passante ferroviario dell'agglome-
rato lionese, per il quale, segnala Dominique Rul, è già stato deciso un tracciato a
nord e un corridoio di ricerca a sud, anche se ancora da definire.

Prospettive a lungo termine. Per il lungo termine, Dominique Rul, pone l’accento
sulla posizione di Lione in Europa e sulla sua localizzazione all’interno degli assi merci
europei; in particolare segnala che la città si trova all’incrocio dei grandi flussi di merci
Est-Ovest e Nord-Sud che si sono sviluppati, soprattutto di recente, con la Penisola Iberica
e con il Porto di Barcellona. 
In questo quadro spicca la cosiddetta "Magistrale Eco-Fret", il progetto di una dorsale
merci che rappresenta la traduzione sulla rete dei traffici più importanti sulle linee fer-
roviarie francesi: parte dall’Inghilterra, scende per il Nord-Est della Francia, prosegue ver-
so Sud passando per Lione. RFF ritiene che il ramo in direzione Torino e Milano sia una
sua componente importante, dove nel futuro si concentreranno maggiormente i flus-
si di merci,  così come un altro asse importante sarà quello che dai Paesi Baschi risale
verso la Regione di Parigi e raggiunge il Nord Europa. Da qui un'attenzione agli ade-
guamenti delle linee già esistenti e all’estensione dell’AFA verso l’agglomerato lione-
se, nonché al collegamento con l’autostrada ferroviaria Perpignan–Lussemburgo,
reso possibile dalle due nuove grandi infrastrutture ferroviarie sopra ricordate, cioè la
Torino-Lione e il passante ferroviario dell’agglomerato lionese.
Dando per acquisite sia queste ultime che la saturazione degli attuali impianti, Michel
Delaygue rivela che si sta pensando a nuovi terminali satelliti per il trasporto combina-
to, a nord e a sud di Lione, e al potenziamento dell’Autostrada ferroviaria sia lungo l’as-
se Nord-Sud che lungo l’asse Est-Ovest. 

Urgenza di un trasferimento modale. Bernard Simon, della Direzione Trasporti del-
la Regione Rhône-Alpes, evidenzia che il trasferimento modale è un aspetto fondamen-
tale per la Regione sia a lungo termine sia nel breve periodo, perché non è detto che
una volta aperto il tunnel di base le merci si trasferiranno automaticamente dalla gom-
ma alla ferrovia. 
In realtà, appare importante attivare un trasferimento progressivo a partire da subito e
senza aspettare nuove opere: è noto che le strade di accesso ai valichi del Frejus e del
Monte Bianco cominciano ad essere sature; una saturazione che non è solo fisica, ma
anche sul piano della sicurezza e dell'accettabilità da parte degli abitanti.
La fragilità del sistema diviene evidente quando, come ieri, ci sono chilometri di mezzi
pesanti in coda al Frejus, perché il traforo del Monte Bianco è stato chiuso per un inci-
dente: bisogna assolutamente che il sistema ferrovia-strada sia riequilibrato e reso più
efficiente dal punto di vista economico, perchè anche il valico di Ventimiglia comincia
a diventare un problema, con un flusso di camion insostenibile per chi abita nella zona,
senza contare i problemi di sicurezza. 
Nella regione Rhône-Alpes ci sono molte autostrade e quindi non è facile spingere i ca-
mion sulla ferrovia poiché le autostrade, ancorché a pagamento, sono comunque mol-
to efficienti. Ciò richiede coraggio dal punto di vista politico e decisioni importanti da
parte degli amministratori locali. 

INTERMODALITÀ
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Ci sono diversi tipi di misure per favorire il trasferimento modale: si può pensare ad un
aumento del costo del traffico su strada o a misure normative per limitare il traffico su
strada. Ci sono poi altri tipi di misure che sono misure di miglioramento della qualità del
servizio nei modi alternativi di trasporto ferroviario e anche marittimo. 
Quindi sono due i grandi ambiti sui quali agire: quello normativo/finanziario e quello fi-
sico, di miglioramento del trasporto ferroviario. 

Migliorare il trasporto ferroviario. Per migliorare il trasporto su ferro la Regione
Rhône-Alpes interviene a differenti livelli, spiega Bernard Simon: a livello europeo il
Vicepresidente Soulage è molto attivo nell’ambito del Comitato delle Regioni; a livello
di arco Alpino la Regione partecipa ai progetti Interreg e alle iniziative specifiche sul tra-
sferimento modale insieme alle regioni Piemonte, Valle d’Aosta e Friuli; a livello nazio-
nale, il Presidente Jean-Jack Queyranne è stato coordinatore delle Regioni nell’ambito
del Grenelle de l'Environment (una serie di forum progettuali indetti del nuovo presi-
dente francese, Nicolas Sarkozy, ndr) per le misure proposte dalle Regioni stesse, mol-
te delle quali hanno riguardato il settore del trasferimento modale. 
Per quanto concerne il progetto della Torino-Lione, la Regione ha firmato nel marzo
scorso un protocollo di finanziamento (pubblicato in questo Quaderno 04, ndr), nel
quale, insieme ad altri Enti locali, ha accettato di investire un miliardo di euro, di cui il
70% a carico della regione Rhône-Alpes, con circa 700 milioni di euro destinati a prov-
vedere immediatamente alla realizzazione dei due tronconi per il trasporto misto, sia
merci che viaggiatori, sulla tratta Lione-Chambery, su un totale stimato di 4 miliardi. 
Le motivazioni che si leggevano nei rapporti che hanno poi portato alla scelta di fir-
mare questo Protocollo sono il servizio passeggeri, ma anche il trasferimento modale,
entrambi molto importanti politicamente. 
Inoltre, si è parlato dell’applicazione di una tassa per i mezzi pesanti, che potrebbe es-
sere applicata in tempi abbastanza rapidi (2008-2009). 
Tra le misure di tipo normativo, c’è l’ipotesi di divieto di circolazione delle merci peri-
colose nei tunnel stradali: la Regione Rhône-Alpes ci sta lavorando, sia con il Governo
nazionale francese che con la Regione Piemonte, con la quale si stanno avviando le pri-
me iniziative per il miglioramento dell’Autostrada ferroviaria. 

Misure per lo sviluppo delle ferrovie. Bernard Simon precisa che la regione Rhône-
Alpes non attende la realizzazione della nuova linea Torino-Lione per liberare le strade
dai mezzi pesanti e trasferire le merci sulla rete ferroviaria, anche perché una delle prin-
cipali competenze della regione riguarda il trasporto dei passeggeri ed è evidente che
migliorando il servizio merci si migliora anche quello passeggeri (per la Regione il bud-
get del trasporto passeggeri è di circa 2 miliardi di euro).
Tra i primi tratti della rete ferroviaria che saranno sistemati rapidamente, entro il 2010-
2013, vi è il Sillon Alpin, uno degli accessi alla Valle della Maurienne e quindi del tunnel
ferroviario del Frejus. Un’altra sistemazione importante sarà l’elettrificazione delle linee
che ancora ne sono sprovviste, per poter portare i treni più facilmente dal sud della Valle
del Rodano alla Maurienne. 
Poi sono previsti i lavori nella zona di Lione a breve e a lungo termine legati alla Torino-
Lione, fra i quali spicca il passante ferroviario dell’agglomerato di Lione – motivato
dalla saturazione del nodo e dalla convinzione che senza il passante non può alimen-
tare il collegamento tra Lione e Chambéry -, che permette anche l’accesso alla Maurienne
e quindi al tunnel attuale e futuro della Torino-Lione; di fatto, non si può accedere alle
tratte verso est se non si è completata prima la relazione nord-sud evitando di passan-
te per il nodo. 
Per quanto riguarda queste infrastrutture, considerate all’orizzonte 2020, la Regione
Rhône-Alpes si augura che la parte francese venga realizzata al più presto. 
Sul tema delle piattaforme logistiche per il trasporto combinato, i futuri insediamenti
saranno concepiti in modo da soddisfare i bisogni dei trasportatori, assicurando al tem-
po stesso uno sviluppo del territorio che soddisfi pienamente le collettività locali. 

Il trasporto intermodale nella regione Rhône-Alpes
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Quanto all’Autostrada ferroviaria alpina (AFA) la Regione ritiene che la sperimentazio-
ne sia un grande successo e sia assolutamente necessario migliorarla e svilupparla,
anche se va detto che non si sta avanzando molto, anzi, ci sono due aspetti critici da
affrontare a breve termine:  il miglioramento della qualità del servizio, dove non si stan-
no facendo molti passi avanti, e l’appalto per il nuovo gestore, che avrebbe già dovu-
to essere fatto.

Mario Virano sottolinea il grande interesse delle presentazioni, che hanno toccato i
temi delicati del rapporto tra il nodo urbano e la linea ferroviaria e della localizzazione
dei terminali intermodali in base a considerazioni di carattere territoriale ed economi-
co. Ringrazia gli intervenuti di aver posto le questioni con franchezza, come nel caso
della prossima messa in gara dell’Autostrada ferroviaria AFA, che rappresenta un argo-
mento di straordinaria importanza perché contiene anche al suo interno la questione
del sistema a cui fare riferimento in relazione al mercato del trasporto ferroviario. 

Angelo Tartaglia commenta i due dati di riferimento di 40 e 80 milioni di tonnellate/anno
forniti nella relazione della regione Rhône Alpes, evidenziando che sono stati presen-
tati dei tassi di crescita sul trasporto di container marittimi nella regione di Lione più alti
del 45%, precisando che queste percentuali vanno interpretate in relazione alle quan-
tità di partenza. 
Inoltre rileva la necessità di confrontare anche i tassi di crescita della modalità di traspor-
to con l’andamento del traffico merci in generale, perchè se il tasso di crescita di una
modalità è più alto del tasso di crescita globale si determina una ridistribuzione del traf-
fico su diverse modalità; quindi, in termini di evoluzioni future, è da immaginarsi un pe-
riodo transitorio e poi la saturazione che condurrà all’assestamento della modalità di
trasporto esaminata. 
In altri termini, grandi percentuali come queste sono significative di un trasferimento
modale in corso, non interpretabili sul lungo periodo; viceversa, per il lungo periodo si
è parlato di un orizzonte al 2025 con tassi di crescita del 4% l’anno con riferimento a
Lione: questa crescita comporterebbe un raddoppio ogni 25 anni e quindi la necessità
di programmare gli interventi infrastrutturali in relazione alla durata dei cantieri e alla
natura dell’intervento stesso. 
Il problema è rappresentato dal riferimento temporale, infatti 50 anni è un orizzonte tem-
porale in cui l’estendibilità della crescita del  4% non è credibile in nessun modello econo-
mico; se viceversa il limite temporale è corto, si corre il rischio di avere dimensionato un in-
tervento infrastrutturale che, una volta terminato, potrebbe già essere saturo. 
In conclusione, è necessario sempre confrontare il tempo di realizzazione dell’interven-
to con il tempo in cui è ragionevole la previsione che si sta elaborando; se i due tempi
sono simili tutto è molto discutibile, poiché o l’infrastruttura diventa utile quando è
già superata la previsione oppure non è più credibile.
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Premessa. Mario Virano precisa che l’audizione del porto di Barcellona, dopo quella
dei porti della Liguria e quelli di Anversa e di Marsiglia (audizioni pubblicate nel Quaderno
Q02 dell’Osservatorio, ndr), appare necessaria per comprendere le strategie tra le diret-
trici marittime e le reti continentali, soprattutto alla luce del forte sviluppo economico
che il mercato spagnolo ha avuto in questo periodo, in particolare per quanto riguarda
la Catalogna. La Spagna sta superando brillantemente vecchi vincoli ferroviari, legati
allo scartamento della rete, profittando di tutte le nuove opportunità di sviluppo che ne
sono derivate. Esiste poi un’attenzione particolare del porto di Barcellona per il nodo di
Lione, e anche Torino ha uno storico interesse al legame con Lione. Per questo
l’Osservatorio è interessato al Porto di Barcellona e alle sue strategie di sviluppo: da
qui l'incontro, organizzato in videoconferenza, per meglio conoscere le strategie dello
scalo catalano, con particolare riferimento ai traffici con la Francia e con Lione e in ge-
nerale con tutti i porti della parte sud dell’Europa. 
Ricorda inoltre che, in considerazione della particolarità del tema, alla riunione sono pre-
senti Carlo Marroni, Sindaco di Orbassano, Carla Barovetti, Assessore all’Urbanistica del
Comune di Rivalta, e Gerardo La Rotonda, Direttore Generale della Società Interporto
di Torino (SITO). 

Strategie del porto di Barcellona. Jordi Torrent precisa che ad oggi la strategia del
porto è soprattutto quella di estendere la sua presenza sia nel centro-nord della peni-
sola iberica che nel sud d’Europa, particolarmente in Francia dove i porti del nord Europa
sono molto importanti. All'origine di questo posizionamento è il cambiamento avve-
nuto nei decenni scorsi nelle relazioni commerciali tra l’Europa e il resto del mondo, che
ha rappresentato un punto di partenza fondamentale: fino agli anni Settanta il primo
partner commerciale dell’Europa erano gli Stati Uniti e quindi il nord dell’Europa era la
zona più in auge dal punto di vista logistico per il passaggio delle merci dall’America;
negli anni Ottanta, grazie al forte sviluppo del continente asiatico, si sono aperte nuo-
ve rotte soprattutto con la Cina e il resto dell’Asia, il che dal punto di vista logistico rap-
presenta un’opportunità importante per il sud Europa e per l’Italia. 
Oggi le navi che portano le merci dall’Asia in Europa attraversano per lo più il Canale di
Suez e quindi il Mediterraneo; nell’eventualità in cui debbano procedere fino ai porti
del nord Europa (Anversa, Rotterdam, Amburgo) sono necessari circa otto giorni di na-
vigazione in più tra andata e ritorno e ciò dal punto di vista economico e strategico com-
porta costi elevati e perdite di tempo. 
Viceversa, se le merci possono essere scaricate nei porti del sud dell’Europa (Barcellona,
Genova, Marsiglia) si guadagnano sette/otto giorni con un risparmio notevole anche di
carburante. Teoricamente si potrebbe risparmiare, secondo i calcoli, addirittura un viag-
gio di nave. Non a caso la compagnia Maersk ha attivato una nuova linea tra l’Asia e il
nostro continente, senza passare per il nord Europa, così il viaggio può durare 17
giorni, con una sola fermata a Barcellona dopo Hong Kong.
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L’auspicio è quello di vedere moltiplicate le linee con l’Asia: il Porto di Barcellona si sta
preparando a questi cambiamenti, attuando in particolare tre diversi tipi d'interventi.
Il primo riguarda l’allargamento degli impianti: tra circa un anno dovrebbe essere inau-
gurato un nuovo terminal-container del porto, dato in concessione a  Hutchinson, il pri-
mo terminalista di container al mondo che ha base a Hong Kong e gestisce diversi
terminal di porti come Shanghai e Rotterdam. 
Inoltre è prevista l’apertura di altri terminal, fino al 2020, con un notevole aumento del-
la capacità di gestione delle merci. Oggi il porto gestisce più di 2,3 milioni di container
l’anno e con il nuovo assetto, nel 2009, si passerà a una capacità di 5 milioni; con l’al-
largamento delle aree di attività logistica triplicherà presto la zona logistica portuale. 
Il secondo tipo d'intervento, che parte di una strategia più vasta che dipende dal Ministero
dei lavori pubblici spagnolo e dagli amministratori regionali catalani, è legato al mi-
glioramento dei collegamenti via terra con Francia, Spagna e il resto d’Europa. 
Jordi Torrent sottolinea che il porto è molto interessato al processo di miglioramento dei
collegamenti, soprattutto ferroviari, tra Spagna e Francia, direttamente legato alla di-
sponibilità di una linea con scartamento internazionale (un progetto che doveva esse-
re completato nel 2008-2009, ma a causa di problemi di attraversamento nella città
di Gerona sarà realizzato forse nel 2009-2010). Oggi la Spagna ha due terminali a
Saragozza, dove c’è anche un terminale ferroviario a 300 km da Barcellona, e due ter-
minali a Madrid; un anno fa è stato aperto un primo impianto a Tolosa e se ne stanno
cercando altri, specie nelle zone di Perpignan e Lione. 
L’ultimo punto importante è rappresentato dalla strategia marittima. Il primo obietti-
vo del porto di Barcellona, come per tutti gli altri porti, è l’aumento delle linee transo-
ceaniche provenienti dall’Asia e dall’America del sud  che facciano scali diretti a Barcellona.
Al momento sono attive 115 linee marittime con tutto il mondo, di cui 20-30 solo
con l’Asia, ma è ritenuto indispensabile sviluppare anche una rete di linee marittime fre-
quenti con tutto il Mediterraneo, così che Barcellona diventi un centro di distribuzione
per tutta l'area. 

Bernard Simon chiede se il Canale di Suez possa rappresentare una limitazione a que-
ste strategie.

Jordi Torrent risponde che non è così, perchè il Canale consente oggi il transito di navi
fino a 13 mila teu.

Gerardo La Rotonda chiede se, all’interno della strategia del Porto, sono previsti mec-
canismi di partnership, di accordi al fine di costituire una rete tra infrastrutture all’in-
terno di quest’area territoriale oppure se si prevede di costituire in proprio altre basi
logistiche.

Jordi Torrent spiega che non è stata adottata alcuna decisione perchè, se è vero che
i porti di Valencia, Marsiglia e Genova sono tra i suoi concorrenti, è altrettanto vero che
di fatto esiste una collaborazione, mirata a far crescere il bacino del Mediterraneo, per-
ché se c’è crescita, questa è per tutti. Le navi potranno poi scegliere dove fermarsi, an-
che se non potranno stazionare in tutti i porti del Mediterraneo. 
A questo proposito è stata creata un’associazione, denominata Inter-Med, che raggrup-
pa Marsiglia, Barcellona e Genova e presenta i progetti di tutto il bacino del Mediterraneo;
nel marzo scorso, in occasione della Terminal Operation Conference di Hong Kong, è
stato presentato un progetto di alternativa dei porti del sud dell’Europa per le merci asia-
tiche. Il fatto di essere concorrenti non toglie che si debba lavorare insieme, anche per la
consapevolezza che lo sviluppo di un porto trascina con sé lo sviluppo degli altri. 

Saverio Palchetti evidenzia il dinamismo del porto di Barcellona e la sua capacità di
crescere nonostante disti circa 300 km dai porti concorrenti di Valencia e Marsiglia, tan-
to che è riuscito a proporsi a livello nazionale come porto di riferimento. 
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Ricorda che nonostante la maggiore visibilità di Valencia, dovuta alla Coppa America,
Barcellona ha puntato sull’aspetto commerciale in quanto polo centrale di una regione
come la Catalogna, molto produttiva e con numerose industrie soprattutto nel setto-
re automobilistico.  
Barcellona costituisce quindi il porto al servizio di una zona industriale molto forte, e sa-
rebbe interessante capire meglio come la Catalogna si pone dal punto di vista econo-
mico nel contesto della geografia economica della Spagna.

Jordi Torrent sottolinea che Valencia è comunque il porto principale di Madrid, anche
se la Catalogna è la regione più forte della Spagna: dagli ultimi dati emerge che la
Catalogna ha un 27% del commercio esterno spagnolo e il porto di Barcellona gesti-
sce il 75% del commercio esterno marittimo catalano (e il 25% del commercio ester-
no marittimo spagnolo). 
Il porto di Valencia, distante 300 km da Madrid, contro i 600 km di distanza di Barcellona,
detiene l’80% delle importazioni verso Madrid. 
La regione di Saragozza, a 300 km da Barcellona in direzione Madrid, è una regione
forte dal punto di vista logistico, con importanti società di logistica e la presenza di mol-
te attività industriali che esportano verso il nord e in altre parti d’Europa; il porto di
Barcellona costituisce il primo porto per questa regione. 
Per quanto riguarda il sud della Francia, Barcellona è il primo porto per la regione di
Perpignan, mentre le regioni di Tolosa e Marsiglia utilizzano Barcellona, soprattutto se
ci sono dei problemi nei porti più vicini o se hanno dei trasporti eccezionali. 
Nelle sue strategie, il porto di Barcellona punta a diventare una delle alternative più im-
portanti non solo per la regione di Perpignan, ma anche per Midi-Pirenei, Aquitania e
Rhône-Alpes. Quanto alla regione Rhône-Alpes, il suo primo porto è quello di Marsiglia,
ma il secondo è Anversa, distante 900 km (mentre Barcellona dista poco più di 600 km):
ci sono quindi merci che arrivano da Lione, vanno ad Anversa per poi andare in Asia o
Sudamerica, e questo dovrebbe non essere possibile anche dal punto di vista economi-
co, oltre che logistico. 

Agostino Cappelli chiede se in Spagna esiste un sistema portuale centralizzato, e se
sì, come si muove.

Jordi Torrent risponde che in effetti esiste un organismo centrale, denominato Puerto
del Estado, responsabile di tutti i porti di interesse generale, cioè un totale di 26 porti
importanti dal punto di vista commerciale. Questo organismo cerca sempre di ottene-
re un equilibrio tra i diversi porti, nonostante siano solo sei quelli realmente forti dal pun-
to di vista commerciale (Algeciras, Bilbao, Tarragona, Barcellona, Las Palmas e Valencia). 
Grazie alla concorrenza è però il mercato che decide quali sono i porti più importanti,
nonostante il sistema centralizzato. 

Mario Virano chiede se le decisioni sugli interventi da realizzare vengono assunte dopo
aver analizzato la domanda, ovvero se si scommette su una determinata offerta che a
sua volta genera domanda perché propone delle opportunità più significative. 
Inoltre, chiede quale sia il ruolo della spesa pubblica e il rapporto con gli investimenti
privati nelle scelte che sta operando il Porto di Barcellona. 
Conclude chiedendo se i cittadini considerano il porto e le attività logistiche correlate
come un problema sociale, ambientale ovvero come un’opportunità. 

Jordi Torrent, dopo aver sottolineato la delicatezza di questi argomenti, ricorda che
sul primo tema il Presidente del Porto di Barcellona, durante una conferenza stampa,
ha chiarito che il progetto di ingrandire il Porto deriva dalla necessità di rimanere nel
mercato, ed è il mercato che richiede di aumentare le superfici da destinare all’area por-
tuale in quanto le navi tenderanno sempre di più a raggiungere stazze enormi (da 8
mila teu si passerà a 13 e poi a 30).
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Quindi, se il porto non avrà spazi dove collocare i container che sbarcano, quelli in at-
tesa di essere imbarcati e quelli vuoti, saranno gli stessi operatori a scegliere porti che
siano in grado di gestire i grandi container e tutte le varie attività legate alle merci. 
Sulla seconda questione fa presente che su 2 miliardi di euro di investimenti, 1,5 sono
finanziati dal porto stesso, le cui risorse sono ricavate dalle tasse applicate alle merci e
alle navi e dai crediti bancari; il resto proviene dalla società Hutchinson, che ha destina-
to 500 milioni di euro per il nuovo terminal, che sarà disponibile nel 2009. Inoltre
Barcellona contribuisce tra i cinque e i sei milioni al finanziamento dei porti più piccoli
della regione. 
Sull’ultimo punto, evidenzia che i cittadini non amano molto la logistica perché viene
associata al traffico di mezzi pesanti; in particolare in Francia. Alcuni amministratori lo-
cali e cittadini non vedono il porto di Barcellona come un’opportunità ma come una
produzione di inquinamento e traffico di mezzi pesanti; ma nonostante questo, il por-
to genera posti di lavoro e aumenta il trasporto ferroviario.

Saverio Palchetti, in merito ai progetti di sviluppo del Porto del Barcellona e in parti-
colare alla creazione di una catena logistica all’interno dell’Europa, specie verso Lione,
chiede il peso avuto da alcuni fattori: il fatto che il Governo spagnolo stia realizzando
una nuova linea ferroviaria attraverso il tunnel di base Perpignan-Figueras; il fatto che
il Governo francese abbia accettato di attuare le circonvallazioni ferroviarie di Montpellier
e di Nîmes; la posizione di Barcellona sia sul Corridoio V.

Jordi Torrent fa presente che determinate scelte, specie quelle di nuove linee maritti-
me, vengono assunte in un quadro di strategie mondiali. 
Nel caso della Maersk, quando essa ha deciso che doveva aprire un servizio nuovo via
Hong Kong verso l’Europa, il porto non ha partecipato alla decisione; però è evidente
che le grandi compagnie di armatori – Maersk, Evergreen e altri – hanno cominciato a
rendersi conto che devono pensare anche al sud dell’Europa. 
Certo, nella decisione ha pesato il progetto di espansione del porto e la sua decisione
di aumentare il proprio traffico guardando non solo al centro dell’Europa, quindi alla
Germania e al nord della Francia, ma anche alla stessa penisola iberica e in particolare
a Madrid e il Nord dell’Africa; non a caso la strategia del porto è quella di ingrandire il
proprio bacino di utenza verso Madrid e il Mediterraneo e quindi anche verso porti
italiani. 
Per quanto riguarda la Francia, evidenzia che nel 2009-2010 il porto sarà pronto ad ac-
cogliere nuovi traffici, sia con il nuovo terminal container di Hutchinson sia grazie al nuo-
vo collegamento ferroviario internazionale con la Francia, verso la quale non ci saran-
no più grandi ostacoli infrastrutturali alla distribuzione delle merci in Europa, a causa
della rimozione della differenza rispetto allo scartamento europeo. 
Il Porto di Barcellona ha programmato la zona logistica e il terminal a Tolosa e per
Perpignan ha progetti per un terminal ferroviario, così come sta cercando impianti per
un terminal marittimo interno nella regione Rhône-Alpes; questo dovrebbe essere in
grado di ricevere treni non solo da Barcellona, ma anche da Genova, da Marsiglia, dal
sud dell’Europa, per distribuire poi le merci nella regione. 
Il problema è che il porto di Barcellona è il soggetto gestore delle infrastrutture por-
tuali e quindi non fornisce servizi diretti, effettuati invece dagli operatori ferroviari, da-
gli armatori, dai doganieri; per questo cerca di promuovere l’offerta di servizi diretti da
parte degli operatori, così da poter diventare un’alternativa portuale ad Anversa per la
regione Rhône-Alpes. 

Bernard Simon chiede qual'è la situazione delle autostrade del mare a Barcellona.

Jordi Torrent risponde che le autostrade del mare sono una strategia di sviluppo lega-
ta sempre agli armatori, nonostante il porto abbia cercato di favorirla – ad esempio con
collegamenti tra Barcellona, Civitavecchia e Livorno – perchè la ritiene una modalità di
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trasporto molto importante dal punto di vista ambientale e finanziario, considerato il
collasso delle strade. 
Con l’Italia ci sono oggi tre servizi giornalieri forniti da Grimaldi e Grandi Navi Veloci, tra
Barcellona e Genova, Civitavecchia e Livorno, con un trasferimento dalla strada al mare
di circa 150 mila mezzi pesanti.

Gerardo La Rotonda ricorda che anche per lo sviluppo dell’interporto di Orbassano è
stato necessario superare diverse resistenze all’insediamento logistico nei territori inte-
ressati e ora c’è un’inversione di tendenza: infatti la Città di Torino, la Regione Piemonte,
la Provincia di Torino hanno recepito il segnale delle possibilità di sviluppo del territorio
derivanti da questo settore economico. 
In conseguenza di ciò sono stati individuati tre grandi segmenti: quello della movimen-
tazione dei container, quello dell’implementazione delle linee ferroviarie, quello del col-
legamento delle autostrade ferroviarie viaggianti. 
Indipendentemente dalla realizzazione delle grandi infrastrutture, La Rotonda sottoli-
nea l’importanza di realizzare fin da subito i collegamenti diretti con Lione per mezzo
dell’autostrada viaggiante così da potersi integrare con la realtà dell’autostrada viag-
giante già funzionante tra Perpignan e Lussemburgo. 
Inoltre, manifesta interesse per la possibilità che l'interporto di Orbassano ospiti il por-
to di Barcellona così da permettere allo stesso di allargare la propria sfera di influenza e
di insediamento non solo nella regione Rhône-Alpes ma anche nel Piemonte; questo
in quanto il SITO è la prima stazione italiana sul Corridoio V e quindi, attivando questi
contatti anche con il porto di Barcellona, la prospettiva sarebbe quella di offrire un’op-
portunità per la realizzazione di una rete europea fra infrastrutture.

Jordi Torrent, dopo aver ringraziato per l’invito a un incontro presso SITO, rileva che la
tradizione logistica e storico-culturale del porto di Barcellona rendono difficile che
possa presentarsi a Lione come concorrente del porto di Anversa. 
Il Porto di Barcellona avrà bisogno di tempo e di molto lavoro per divenire veramente
una alternativa valida, ma è possibile riuscirvi, soprattutto curando il collegamento UIC
tra Barcellona e la Francia. Considerate però le difficoltà di essere presenti in Francia,
la possibilità che il porto di Barcellona sia presente in Italia risulta ancora meno realisti-
ca, tenuto conto della maggiore distanza; viceversa, funzionano molto bene i servizi
marittimi e in questo settore è possibile incrementare la collaborazione, cosa tanto più
auspicabile in previsione di eventuali limiti al traffico su strada che le autorità europee
stanno valutando di applicare.

Saverio Palchetti, dopo aver ringraziato Jordi Torrent, a nome di tutto l’Osservatorio,
per la disponibilità e il quadro esaustivo presentato, e aver ringraziato il Direttore del
Porto, Pedro Pérez per aver permesso l’incontro, ribadisce l’importanza che l’Italia guar-
di al mercato spagnolo e a Barcellona in particolare, soprattutto in considerazione de-
gli sforzi compiuti in Spagna in vista dell’orizzonte del 2010. 
In merito all’Italia evidenzia che i più recenti dati CAFT (pubblicati sul Quaderno Q02
dell’Osservatorio, ndr) dimostrano che la Catalogna scambia merci soprattutto con
l’Italia, in particolare con le regioni del nord (Piemonte, Lombardia,  Veneto e con l’Emilia
Romagna); attualmente si tratta di scambi che utilizzano la modalità stradale, perché la
ferrovia non consente uno scambio diretto, a causa dell’attuale scartamento esistente
in Spagna. 
In conclusione afferma che nel 2010, quando Barcellona sarà collegata allo scartamen-
to europeo, si verificherà una massiccia crescita del traffico ferroviario sia di container
marittimi che di prodotti provenienti dalle aree del retroterra industriale della Catalogna;
ciò ha indotto la Francia ad attrezzarsi  per rispondere a questa apertura e a decidere
investimenti importanti sulla rete ferroviaria e sulla logistica nell’area di Lione. 
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Il trasporto intermodale. In termini economici, la convenienza del trasporto intermo-
dale deriva dal fatto che, nonostante il “tutto ferro” presenti un costo chilometrico
inferiore a quello della strada, ha però degli alti costi iniziali di trasporto, connessi alla
necessità di raggruppare un numero di vagoni sufficiente in una stazione per formare
un treno completo, risultando quindi meno competitiva della strada al di sotto di una
determinata lunghezza del percorso. 
Il trasporto combinato è quindi la migliore soluzione in quanto, lasciando alla strada il
compito di raccogliere le unità di carico in un terminale attrezzato, si avranno, nel
caso di treno completo, dei costi chilometrici inferiori rispetto al vettore stradale. 
Per quanto riguarda le tipologie di impianti, è importante distinguere l’interporto dal
terminale intermodale. Quest’ultimo è solo una parte dell’interporto, che è una strut-
tura molto più estesa al cui interno, oltre al terminale intermodale, sono presenti altre
strutture generalmente legate alla logistica, come i magazzini o altri servizi di tipo lo-
gistico.
Le dimensioni di un interporto sono quindi maggiori, sia in termini di spazio che di traf-
fico, come avviene ad esempio con il Quadrante Europa di Verona (illustrato sempre
in questo Quaderno 04, ndr) dove il terminal intermodale è solo una parte di tutta la
struttura, che invece comprende una zona magazzini, un centro agroalimentare, altre
piattaforme di tipo logistico ecc. In Francia esiste un solo caso di interporto, che è il sito
di Dourges. 
Per quanto riguarda invece il funzionamento del terminale intermodale, bisogna innan-
zi tutto distinguere quella che è la località di servizio (come viene chiamata in gergo tec-
nico ferroviario la stazione nella quale si accolgono i treni), dal terminale intermodale
vero e proprio, che è collegato alla località di servizio tramite un binario. 
Il terminale si compone invece di un’area di lavorazione, adibita al carico e allo scarico
dei container, di un’area di stoccaggio, importante nel caso marittimo, e di un diritto di
accesso dall’autostrada (ove presente). 
Tutti questi elementi intervengono nel determinare la capacità, la potenzialità e il fun-
zionamento del terminale intermodale in termini di prestazioni, così come l’operativi-
tà del terminale è legata alla lunghezza delle banchine in relazione alla necessità di sud-
divisione del convoglio, nonché al numero di treni che possono essere lavorati al giorno
in uno stesso binario. 
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Confronto tra Lombardia e Rhône-Alpes. Passando ad un confronto tra la regio-
ne Lombardia e la regione Rhône-Alpes, due regioni particolarmente sviluppate dal pun-
to di vista economico, l'analisi rileva la presenza di 17 terminali intermodali attorno a
Milano e solo 3 attorno a Lione.
Il confronto fra una serie di macro indicatori demografici ed economici evidenzia il peso
maggiore della Lombardia (che come è noto è la regione più sviluppata in Italia) in ter-
mini di popolazione, densità di abitanti ed economia; la regione Rhône-Alpes ha co-
munque degli indicatori economici molto in crescita rispetto al panorama francese,
ed è la seconda regione in Francia per peso economico dopo l’Ile de France. 
Entrambe sono al centro di una fitta rete di scambi e di trasporti a livello europeo, come
mostrano l’origine-destinazione dei flussi secondo filiere merceologiche e logistiche,
che ha permesso lo sviluppo di numerosi collegamenti intermodali (in Francia anche
di tipo fluviale), secondo una direttrice dominata Nord-Sud; questo si associa soprattut-
to all’importanza dei traffici nel Porto di Genova e, in Francia, all’attività di Naviland
Cargo, che opera nella filiera del marittimo e del trasporto combinato fluviale, sfruttan-
do il Rodano per i collegamenti da e per il Porto di Fos, presso Marsiglia. 
Infine, in entrambe le regioni lo sviluppo del trasporto combinato richiede la creazio-
ne di nuove infrastrutture ferroviarie dedicate alle merci, come le gronde merci di Milano
e il passante di Lione (noto anche come CFAL, Contournement Ferroviaire de
l’Agglomération Lyonnaise). 

Differenze di approcci alla pianificazione. Federico Antoniazzi evidenzia anche il
differente approccio al processo di pianificazione regionale dei terminali intermodali:
nel caso lionese si ha un approccio di tipo “top down”, dal livello centrale verso il li-
vello periferico, per l’identificazione dei possibili siti dove collocare un nuovo terminal,
mentre nel caso lombardo emerge la volontà politica di un approccio “bottom up”, ov-
vero dal basso, attraverso il sistema delle autocandidature, come esplicitamente dichia-
rato nel Piano regionale dell’Intermodalità e della logistica. 
In questo caso, una prima  criticità che emerge è quella di un’eccessiva proliferazione
di impianti, sia per iniziativa privata che pubblica, suscettibili di finanziamento pubbli-
co, che porterebbe ad una perdita di competitività del sistema di trasporto combinato
a causa della sovrapposizione delle aree di influenza di più terminali e della loro dimen-
sione di traffico subcritica, con conseguente polverizzazione delle risorse pubbliche de-
stinate allo sviluppo dell’intermodalità. 
Un altro aspetto critico riguarda il fatto che i terminali intermodali, e ancor più gli inter-
porti, sono strutture ad alto consumo di spazio e a prevalente finanziamento pubblico,
il cui inserimento territoriale pone numerose problematiche a livello ambientale dovu-
te non solo all’impatto dell’opera, ma anche alla ridefinizione dei flussi di traffico.
Infatti, se da un lato la creazione di interporti e centri intermodali risponde all’obietti-
vo di favorire la ripartizione modale sottraendo traffico alla strada a favore della ferro-
via, dall’altro il funzionamento stesso del trasporto combinato induce paradossalmen-
te una crescita del trasporto su strada a livello locale sulle relazioni iniziali e finali tra
centro intermodale e luoghi di origine/destinazione delle merci: numerose opposizioni
a progetti di interporti e centri intermodali sono derivate proprio dal mancato concepi-
mento e realizzazione di una viabilità d’accesso dedicata, come nel caso di Segrate, alle
porte di Milano. 
Dal punto di vista economico, va inoltre considerato il contenimento del costo di acces-
so su strada ai terminali, necessario per il buon funzionamento di tutto il sistema del
trasporto combinato. Considerando, infine, che la realizzazione di un terminale inter-
modale risponde ad obiettivi di medio/lungo termine per i quali non è sempre possibi-
le definire a priori le relazioni ferroviarie da attivare, soprattutto in un mercato concor-
renziale aperto agli operatori come quello attuale, risulta evidente come un programma
di pianificazione strategica dovrà prendere in considerazione gli aspetti ritenuti stabili
nel tempo o soggetti ad evoluzioni programmate, quali l’assetto del territorio e dell’eco-
nomia, pur nei limiti delle capacità previsionali. 
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Un modello per la localizzazione dei terminali. Quindi, entrando nell’obiettivo del-
la ricerca, si tratta di definire una metodologia operativa che sia da ausilio al processo
decisionale relativo alla localizzazione del terminale intermodale e alla costruzione di
una rete efficiente di interporti. 
Le variabili che il modello proposto considera sono: le ipotesi di progetto per quanto ri-
guarda la localizzazione degli impianti, la localizzazione delle attività economiche sul
territorio, la domanda da soddisfare e la rete di trasporto. 
Si tratta di un modello di facility location che utilizza strumenti propri della ricerca
operativa, cioè di ottimizzazione, considerando la rete di trasporto e la localizzazione
delle attività economiche e costruendo, come prima cosa, una matrice dei costi di ac-
cesso su strada a tutte le possibili localizzazioni. Queste, insieme al vettore di domanda
da soddisfare e alle ipotesi di progetto introdotte nel modello, forniscono una riparti-
zione ottimale della domanda, cioè della domanda delle varie attività economiche
verso i vari terminali, con i vincoli che tutta la domanda deve essere soddisfatta e la
capacità di ogni singolo terminale non possa essere superata. Il modello così costruito
determina qual è il sito o i siti ottimali da attivare in termini di vantaggio economico. 
Ciò rappresenta solo una delle variabili da prendere in considerazione per quella che
sarà poi la scelta vera e propria. Nel senso che questa sarà una variabile che entra in
un’analisi multicriteria, che considera altri aspetti, che possono essere l’inserimento
urbanistico e territoriale dei vari siti, le considerazioni socio politiche, l’impatto ambien-
tale di ogni sito e l’impatto sulla rete dei trasporti. 
Una sotto-funzione del modello permette di conoscere, oltre alla ripartizione ottimale
della domanda, anche qual è l’impatto che ciò ha sulla rete dei trasporti; ciò permette
di effettuare un altro tipo di valutazione, quella di impatto ambientale, che deve con-
siderare sia il traffico che viene generato dall’impianto che, chiaramente, l’impatto
sulla rete dei trasporti. 
Il modello di fatto è una funzione matematica che minimizza il costo di accesso strada-
le ai vari terminali e il costo dell’investimento, sotto i vari vincoli predetti. 

Applicazione del modello. Per applicare tale modello all’area di Lione si è reso neces-
sario determinare quale fosse la domanda di trasporto intermodale nel territorio allo
studio. Questo è stato fatto con un’elaborazione statistica relativa all’anno 2005; attra-
verso lo studio della domanda sono stati poi studiati i flussi sul territorio, sia in termini
di localizzazione che in termini di quantità, e si è considerato in particolare il traffico
scambiato dal Dipartimento del Rodano con le altre province, e il traffico scambiato
all’interno della stessa provincia. 
Successivamente sono state considerate cinque ipotesi di localizzazione per le quali si
disponeva un progetto di massima e di cui si poteva quindi conoscere la superficie, il
costo di investimento e si poteva calcolare con un certo margine di approssimazione
la capacità prevista. Introducendo tutte le variabili nel modello, si è riusciti a determina-
re una classificazione dei terminali in base a questo criterio economico. 
E’ stata inoltre definita una gerarchia di terminali in base prima di tutto al minor costo
di accesso su strada, e, in secondo luogo, in base alla combinazione ottimale di più ter-
minali per soddisfare una domanda sempre crescente. I primi due terminali identifica-
ti sono stati quelli che sorgono di fianco all’Aeroporto di Lione Saint-Exupéry, mentre
Vénissieux è il sito esistente in area urbana lionese. 
Lo sviluppo futuro della ricerca prevede la messa a punto di modelli di domanda in chia-
ve previsionale: si tratterà di ipotizzare, attraverso un modello, come può evolvere la do-
manda futura, considerando ad esempio la maggiore accessibilità data da nuove infra-
strutture a scala europea, come la Torino Lione o i collegamenti verso Barcellona e a
livello locale. 
Successivamente si cercherà di integrare in questa formulazione del modello di doman-
da anche l’organizzazione logistica delle varie imprese, perché questo determina poi ef-
fettivamente le scelte e l’utilizzo o meno del trasporto combinato con possibilità di
applicazione in contesti diversi.

INTERMODALITÀ

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

Q04_B1_intermod_7_VDR.qxd  8-02-2008  12:59  Pagina 120



121

Angelo Tartaglia, circa la convenienza del trasporto ferroviario, chiede se è stata data
una valutazione quantitativa della distanza minima; riconosce infatti che, pur non es-
sendo una costante universale, sarebbe utile avere una valutazione quantitativa di
una distanza minima al di sopra della quale la ferrovia può risultare conveniente.

Federico Antoniazzi risponde che la distanza di convenienza del trasporto combina-
to si valuta in circa 400-500 km. Ciò deriva da un semplice calcolo che considera il co-
sto chilometrico stradale, quello chilometrico ferroviario ed il costo di trasbordo ai ter-
minali. 
Valutare l’insieme dei costi è molto spesso difficile, in quanto nel trasporto combinato
l’operatore gestisce sia i terminali che il trasporto ferroviario vero e proprio, quindi in-
ternalizza nella tariffa del trasporto ferroviario anche quello che è il costo di movimen-
tazione al terminale.  
Un altro aspetto da considerare è il calcolo teorico che poi deve essere rapportato a si-
tuazioni reali. Esistono due modi per variare questa distanza di convenienza, di cui il pri-
mo è rappresentato dal finanziamento al trasporto combinato, intendendosi forme di
finanziamento pubblico che possono intervenire su ognuna delle tre componenti so-
pra citate. 
A tal proposito cita l’esempio della Francia dove il trasporto combinato riceve finan-
ziamenti pubblici in forma di sovvenzione sul costo di trasbordo al terminale e quindi
ogni container, cassa mobile o semirimorchio trasbordato in un terminale francese ri-
ceve 12 euro per trasbordo. 
In merito all’Italia, ricorda che la Legge 166 prevede una forma di finanziamento diver-
sa, basata sul treno/km, destinata quindi ad intervenire sulla componente del costo fer-
roviario e non su quella del costo dei terminali. 
L’altra misura per abbassare questa soglia è legata al mercato ed è anche citata in alcu-
ni documenti della regione Rhône-Alpes: essa è rappresentata dal fatto che è possibi-
le concentrare i flussi su alcune relazioni abbassando in questo modo la componente
di costi fissi rispetto alla componente dei costi variabili e quindi operando in generale
nel senso di una diminuzione del costo e della tariffa complessiva applicata. 
In questo modo anche la distanza e quindi la soglia di convenienza tra trasporto com-
binato e trasporto “tutto gomma” può abbassarsi. 
A tale proposito cita il caso dei porti: la distanza tra Milano e Genova è pari a 150 km
e tra Lione e Marsiglia è pari a 300 km, tuttavia nonostante queste distanze siano ridot-
te il combinato è conveniente in quanto si parla flussi di container molto elevati. 
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Premesse. Agostino Cappelli ricorda innanzitutto che la ricerca è stata svolta per la
Struttura di Missione per l’asse ferroviario Torino-Lione, si basa su circa dieci anni di stu-
di e ricerche svolti sul trasporto delle merci in Piemonte, Lombardia, Emilia Romagna e
Veneto, e punta a fornire un quadro d'insieme del loro sistema economico logistico.
Precisa inoltre che in questa lettura è necessario considerare la differenza tra sistema lo-
gistico e sistema intermodale, perchè quest’ultimo rappresenta il sistema dei termina-
li, organizzati essenzialmente ai fini della gestione dell’intermodalità tra trasporto stra-
dale e ferroviario (in base agli iniziali indirizzi della Legge 240/1990), mentre il sistema
logistico sintetizza l’insieme delle relazioni tra sistemi produttivi, gestione delle mate-
rie prime e della commercializzazione dei prodotti e organizzazione della rete e dei ser-
vizi di trasporto; la “logistica” quindi  non richiede strettamente impianti complessi, ma
organizzazione, struttura di management e capacità di gestione del trasporto. 
Segnala infine che il sistema degli interporti rappresenta una caratteristica squisitamen-
te italiana come sistema rivolto al sostegno dell’intermodalità: infatti negli anni Ottanta,
con la redazione del primo Piano Generale dei Trasporti e quindi con la gestione de
Master Plan Europeo,  l’Italia è stata la prima a sostenere la realizzazione di un sistema
di centri intermodali terrestri (mutuato dall’organizzazione dei porti marittimi), anche
sulla scorta delle iniziative francesi sui “Centre Routière”, riuscendo a imporre anche
a livello europeo la parola "Interport" che non faceva parte del lessico anglosassone
che invece usava “freigth village”.
Grazie al lavoro dell’Italia, in Europa si è compreso che gli interporti (cioè centri inter-
modali per il trasferimento delle merci dalla strada alla ferrovia sulle medie e lunghe di-
stanze) rappresentano gli elementi vincenti per gestire le complessità dell’interscambio
tra i modi di trasporto, in particolare l’interscambio con la ferrovia.

Il sistema logistico del Piemonte. Il Piano regionale dei trasporti del 2004 ribadisce
questa impostazione e con essa il tradizionale sostegno della Regione al trasporto fer-
roviario, così come il ruolo che si è data già dagli anni Novanta, quando la vicinanza con
i porti dell'Alto Tirreno, liguri in particolare, ha attribuito al sistema logistico intermoda-
le piemontese la vocazione a costituire il retroterra economico e logistico di quella re-
gione, piuttosto che di sostegno all'industria piemontese e di Torino in particolare. 
Per fare fronte alle nuove esigenze in campo di logistica, nonché per razionalizzare il si-
stema di trasporto delle merci, la Regione Piemonte ha recentemente stabilito, con la
Legge Finanziaria per l'anno 2006, di entrare a far parte della società SLALA, che nasce
con la volontà di sviluppare e promuovere la logistica, ottimizzando la sinergia globale
del sistema. SLALA raccoglie infatti la Regione Piemonte e la Regione Liguria, le Province
ed il sistema delle autonomie locali, i porti di Genova, Savona e La Spezia: tutto ciò che
costituisce la “porta logistica del Sud-Europa” verso il Mediterraneo. 

INTERMODALITÀ

Osservatorio collegamento ferroviario Torino-Lione Quaderno 04

Assetto economico e 
logistico del sistema 
padano del Corridoio V 
Studio effettuato da Agostino Cappelli (IUAV),
presentato durante la riunione del 21 novembre 2007,
con il confronto tra i sistemi logistici di Piemonte,
Lombardia, Emilia e Veneto, tra le caratteristiche
economiche e produttive delle quattro regioni e tra i
sistemi economici e le caratteristiche di traffico 

Q04_B2_Cappelli_7_VDR.qxd  8-02-2008  12:48  Pagina 134



135

In generale, la logistica avanzata in Piemonte si fonda su un sistema intermodale
composto sostanzialmente da tre macro aree: Novara, Orbassano e Alessandria; sono
oggetto di valutazione anche interventi per i nuovi centri a Chivasso e Settimo Torinese. 
Alessandria costituisce da sempre il retroporto della Liguria ed ha una radicata presen-
za di centri merci di dimensioni notevoli (Tortona, Rivalta Scrivia, Arquata Scrivia, Pozzolo
Formigaro), spesso dotati di elevata specializzazione merceologica. Rivalta Scrivia in par-
ticolare rappresenta l’interporto storico italiano, nato all'inizio degli anni Ottanta, con
un’importante funzione di supporto ai porti di Genova e di Savona, basato sui suoi nu-
merosi piazzali e magazzini frigoriferi. Si tratta di un impianto consolidato, dove sono
in corso interventi di potenziamento abbastanza consistenti.  A livello nazionale, trami-
te l’associazione UIR (Unione interporti riuniti) Rivalta partecipa al progetto UIRNET
per realizzare una piattaforma virtuale per il controllo delle merci e la connessione dei
principali punti di carico e scarico, a disposizione di tutti gli operatori; a livello interna-
zionale partecipa invece al progetto INLOG per la realizzazione di una piattaforma lo-
gistica a supporto degli scambi di merci e servizi con operatori economici in Cina, nel-
la provincia di Tianjing, a nord di Shangai, interessata da un importante presenza di
aziende italiane. 
Novara si trova all'incrocio dell'Asse 24 con il Corridoio V, ben posizionata con le sue
due strutture logistiche, il Centro interportuale merci (CIM) e lo scalo di Novara Boschetto,
pensate essenzialmente per la direttrice Nord-Sud, con piani di sviluppo molto ambi-
ziosi per il prossimo futuro anche per la prossimità all'aeroporto di Malpensa. 
L'interporto di Orbassano è situato in una tra le aree più popolate ed industrializzate
del Paese, offre servizi per società di logistica e spedizionieri, si presta per attività di
city logistics ed è connesso alla linea ferroviaria per la Francia. 
In questo quadro si nota che, al di là delle grandi relazioni Nord-Sud dell’Italia, con l’Île-
de-France, la Germania, Amsterdam, Rotterdam, in realtà si sta aprendo un nuovo
Corridoio e un nuovo insieme di relazioni di traffico sulla direttrice Est-Ovest: sul siste-
ma Novara-Torino-Orbassano sono del resto in via di definizione i progetti di adegua-
mento delle linee ferroviarie esistenti e di integrazione di quelle nuove con il sistema in-
termodale attraverso la realizzazione di nuovi impianti. 
Inoltre, la nuova linea ferroviaria Torino-Lione collegandosi ad est con l’alta velocità
italiana attraverso Corso Marche, metterebbe in comunicazione diretta il nodo inter-
modale di Novara con quello di Orbassano, creando un bi-polo strategico per l'inter-
modalità e la logistica di tutto il Piemonte. 

Il sistema logistico dell'Emilia-Romagna. Nella Regione Emilia-Romagna il sistema
logistico ferroviario intermodale è rigidamente programmato e basato sulla valorizzazio-
ne dei suoi distretti produttivi. Qui oggi si registrano 21 distretti, ciascuno dei quali ha
delle particolari vocazioni con delle realtà di grande rilievo economico, come ad esem-
pio quella dell’area di Sassuolo, dove si producono 15 milioni di tonnellate di piastrelle
di ceramica l'anno, equivalenti a 700 milioni di metri quadri vendute in tutto il mondo. 
La Regione ha realizzato un sistema logistico incentrato su tre livelli: il primo, quello degli
interporti e dei centri intermodali, che sono essenzialmente pubblici; il secondo, deno-
minato dei “trans point”, cioè dei luoghi di ottimizzazione dei carichi stradali; il terzo è un
sistema di centri a supporto della commercializzazione dei prodotti in campo urbano, quel-
lo che oggi viene chiamato city logistics, sostanzialmente gestiti da privati. 
Agli inizi degli anni Ottanta il sistema logistico era stato pianificato su Parma, Bologna e
Ravenna, ma risultava mal collocato nel territorio perchè lontano dalle aree di maggiore
produzione industriale pesante, costituite dalle province di Modena e Reggio Emilia. Forse
per questo, nel piano regionale dei trasporti del 2000 si trova un nuovo importante termi-
nal intermodale a Modena, di 300 mila metri quadri, rivolto al settore delle piastrelle di
ceramica, ma anche al forte tessuto economico dell’Emilia centrale, che è in fase di realiz-
zazione nell’ambito dei lavori per la nuova linea AV/AC Bologna Milano. 
Un nuovo centro intermodale, più piccolo, conosciuto anche come Villa Selva, è pre-
visto a Forlimpopoli, comune romagnolo in provincia di Forlì-Cesena. 
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L’interporto di Parma è collocato in una posizione non ideale a sud del triangolo di con-
nessione tra la A1 e l’autostrada della Cisa. 

Il sistema logistico della Lombardia. La Lombardia è la più importante realtà econo-
mica italiana, infatti il suo prodotto interno lordo costituisce una percentuale molto im-
portante del prodotto interno lordo nazionale ed analizzando la serie storica relativa, si
può osservare che tra il 1980 e oggi questa percentuale è sempre stata intorno al 20%.
La provincia di Milano da sola ha un prodotto interno lordo superiore all’Emilia Romagna
e al Veneto. Il numero di addetti nel settore industriale in Lombardia è pari a circa il 20%
della realtà industriale italiana. 
Molto forte è la presenza dei distretti industriali, dove le imprese appartengono preva-
lentemente a uno stesso settore produttivo e ciascuna di esse è specializzata in prodot-
ti, parti di prodotto o fasi del processo di produzione tipico del distretto. Le imprese
dei distretti industriali si caratterizzano per essere numerose e di modesta dimensione.
Anche in questo ambito la Lombardia presenta valori rilevanti e la provincia di Milano
ha una forte preminenza sul sistema lombardo che determina una forte concentra-
zione di impianti intorno all’area milanese.  
Quindi, se il caso dell’Emilia Romagna è quello di un sistema completamente program-
mato e distribuito sul territorio, la Lombardia presenta invece una situazione di totale
apertura al libero mercato che porta ad una forte concentrazione di impianti logistici
intorno all’area milanese, cioè nel luogo in cui è presente la domanda. 
Non presenti interporti secondo la definizione della Legge 240/90, ma un insieme di
impianti e nodi intermodali, qualcuno in gestione RFI, altri privati, come quello HU-
PAC di Busto Arsizio-Gallarate (con la gestione delle Ferrovie svizzere), che movimenta
6 milioni di tonnellate di merci intermodali l'anno (la cui descrizione è riportata nel pre-
sente Q04, ndr). 

Il sistema logistico del Veneto. Il Veneto rappresenta la regione con la percentuale
più rilevante per quanto riguarda l’esportazione - più della Lombardia - e con un siste-
ma di logistica misto, nel senso che ha utilizzato bene i finanziamenti pubblici e ha poi
trasformato questi interventi in una gestione sostanzialmente privatistica. 
Il sistema Veneto è molto ricco di interporti – presenti a Venezia, a Padova, a Rovigo e
soprattutto a Verona – che nell'insieme movimenta più di  6,5 milioni di tonnellate di
merci su ferrovia (dati 2006), più dei 6 milioni e mezzo
quasi 6 milioni di tonnellate di merci (dati 2002), più dei 5 milioni e mezzo movimenta-
ti da Hupac. 
Verona nasce come interporto in area ferroviaria, sostenuto dalla Legge 240, e la sua
caratteristica è dalle relazioni forti con la Germania ed in particolare nel settore delle au-
tomobili. 
Quello di Padova presenta caratteristiche molto interessanti perchè è l’unico Inland
Terminal italiano, in quanto terminale marittimo dei porti della Liguria, in particolare
Savona e La Spezia, per le destinazioni dei container indirizzati verso il nord est italia-
no ed europeo, e riesce a movimentare 280 mila container l’anno. 

Elementi di sintesi. Complessivamente, dal confronto fra le diverse realtà emerge che
il sistema dell’Emilia Romagna è il risultato di una stretta attività di programmazione de-
gli interporti e le localizzazioni storiche sono il risultato più di politica territoriale che di
efficienza trasportistica. 
Il sistema lombardo è il risultato del mercato e della razionalizzazione autonoma del
sistema produttivo industriale, e su Hupac, che con Verona Quadrante Europa è il più
importante centro intermodale italiano. 
Il sistema veneto è il risultato dell’integrazione di una politica di programmazione incentra-
ta sull’applicazione della Legge 240 e dello sviluppo privatistico del sistema; infatti Verona
è il più importante interporto italiano (essenzialmente terminale della Germania) e Padova
è l’unico inland terminal container italiano connesso ai porti del Tirreno. 
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Il sistema piemontese manifesta alcune contraddizioni perchè in parte è programmato
e recentemente ha consolidato un suo ruolo e la sua forza interna; esso risente tutta-
via, nella sua configurazione, di una forte dipendenza funzionale dall’obiettivo di rap-
presentare il retroterra dei porti liguri. Non è un caso che la ricerca di Federico Antoniazzi
presentata all’Osservatorio parli delle regioni Rhône-Alpes e della Lombardia: per mol-
to tempo il Piemonte è stato scavalcato, e per rafforzarne il ruolo sarà necessario con-
figurare il rapporto sinergico tra Orbassano e Novara. 

Rapporto produzione-flussi di traffico. Per comprendere come si collocano le re-
gioni rispetto all’Italia e all’Europa è utile infine un’analisi comparativa tra valore della
produzione e flussi di traffico. A questo scopo è stato individuato un parametro in
grado di valutare il potere di acquisto in tutte le nazioni d’Europa, lo Standard dei po-
teri d'acquisto (SPA). 
Il PIL dell’Italia è pari a 1.100 miliardi di euro,  la Lombardia ha un PIL pari a 211 miliar-
di, l’Emilia Romagna a 91, il Veneto a 96; quindi, in termini di PIL, la Lombardia ha va-
lori doppi rispetto a Regioni che vengono considerate strategiche e importanti; rappor-
tato invece alla popolazione, si nota come il prodotto interno lordo procapite è molto
simile nelle diverse regioni del nord. 
Se poi la misurazione viene effettuata attraverso il ricorso all’unità di misura SPA, si ri-
cava che Lombardia ed Emilia Romagna si attestano entrambe su un valore di 30 mila
SPA, Veneto e Piemonte si collocano al terzo e quarto posto, seguite da Toscana e Liguria
che hanno un valore pari a 26 mila circa, a fronte di un valore medio dell’Italia di 24.
Si tratta quindi di regioni che hanno un rapporto nettamente superiore sia alla media
che alle singole regioni. 
In merito ai flussi di traffico tra le regioni, si può affermare che la Lombardia, oltre a de-
tenere il 20% del PIL, movimenta complessivamente 450 milioni di tonnellate, di cui
100 milioni sono flussi interni alla stessa regione. Togliendo la componente di mobilità
interna a ciascuna regione, si nota che l’interscambio fra le Regioni padane (Piemonte,
Lombardia, Veneto, Liguria ed Emilia Romagna) rappresenta quasi il totale dell’inter-
scambio delle regioni e quindi si può concludere che in Italia ci sono delle grandi re-
gioni che hanno dei forti interscambi interni per136 produrre e dei forti interscambi in-
terregionali per produrre e distribuire. 

L'interscambio con l'estero. Dall’indagine Istat si ricava che l’interscambio su strada
che l’Italia opera con l’estero ammonta a circa 15 milioni di tonnellate complessive. Le
indagini CAFT, sia del 1999 che del 2004, affermano invece che le tonnellate movimen-
tate superano le 120 milioni di tonnellate. 
La motivazione di tale divergenza è da ricercare nel fatto che l’Istat ricostruisce le ma-
trici dei flussi merci intervistando un campione di aziende italiane di trasporto distri-
buite su tutto il territorio nazionale. Le aziende devono compilare una scheda settima-
nale su cui riportare tutti gli spostamenti effettuati e le quantità che hanno trasportato. 
Su tali basi, data la importante quota di interscambio estero trasportata da operatori in-
ternazionali, si può tranquillamente affermare che i dati ISTAT siano fortemente sotto-
stimati, come dimostrato dall’indagine CAFT 2004.
Inoltre, i dati CAFT sui transiti ai valichi al confine italo-francese parlano complessi-
vamente di 43 milioni di tonnellate di merci su strada, di cui il 61% è direttamente
rivolto proprio all’interscambio fra Italia e Francia, mentre l’interscambio con la
Spagna è circa del 15%. Parallelamente l’interscambio con il Veneto cresce del 26%,
quello con la Baviera del 57%, quello col Piemonte del 43% e quello con l’Emilia
Romagna del 37%. 
Ci si trova di fronte quindi a un fenomeno di crescita dell’interscambio sulla direttrice
Est-Ovest, in particolare con la Spagna, che è necessario valutare e rispetto alla quale
appare importante capire i termini di una possibile evoluzione.
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Premessa. Mario Virano ricorda che l'intervento dell'Assessore Daniele Borioli si inse-
risce in una una giornata di lavoro molto ricca di interventi, tutta dedicata al tema del-
l’intermodalità e dei centri intermodali, e in particolare permette un raffronto immedia-
to della situazione e delle strategie fra le due regioni interessate dal collegamento
ferroviario Torino-Lione, cioè Piemonte e Rhône-Alpes.
Inoltre, l'intervento consente di aggiornare l'Osservatorio sui risultati dei contatti in corso
fra Regione e Ferrovie dello Stato, per la definizione del sistema logistico piemontese. 
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La programmazione generale. Daniele Borioli ricorda innanzitutto che la Regione
Piemonte sta lavorando da diverso tempo a Piani di programmazione per tutto ciò
che riguarda le infrastrutture, i trasporti, l’intermodalità e la logistica, con l'intenzione
di razionalizzare il sistema dei trasporti, specie quello del trasporto delle merci. 
In particolare, per la costruzione del grande sistema dell’intermodalità e della logisti-
ca, sono stati fissati alcuni nodi strategici: l'alessandrino, come retroporto del sistema
portuale ligure, specie Genova e Savona; il Novarese, quale intersezione delle due gran-
di direttrici internazionali est-ovest nord-sud; il Torinese, a supporto del collegamento
Torino-Lione, soprattutto con il rilancio funzionale e logistico dell’area di Orbassano.

Futuro di Orbassano. Orbassano oggi dispone di un nuovo Piano industriale, finaliz-
zato proprio al suo rilancio; ma oltre a questo, un’altra novità riguarda il dialogo aper-
to con il gruppo Ferrovie dello Stato, che si è fatto avanti in modo diretto proponendo-
si anche come operatore di logistica.
Nei giorni scorsi è stato raggiunto un accordo preliminare che prevede una serie di pas-
saggi operativi concreti, a partire dalla stesura di una bozza Protocollo d'intesa, da de-
finire con il coinvolgimento della Regione e delle amministrazioni locali e poi firmare nei
primi mesi del 2008, che porti le Ferrovie dello Stato a investire sullo sviluppo dell’inter-
porto di Orbassano, ridisegnandone le funzioni e le destinazioni d’uso e coinvolgendo
anche la Società Interporto di Torino (SITO). 
Uno degli elementi più interessanti emersi nel corso di questi mesi, che purtroppo
non hanno ancora trovato concreta attivazione ma potranno  essere sciolti nell’ambito
di questo disegno industriale, è la manifestazione di interesse pervenuta da alcuni im-
portanti operatori del trasporto merci, come Ambrogio Trasporti, che da tempo ha in-
dividuato l’area di Orbassano come punto di riferimento per la ricollocazione in un’area
più idonea rispetto a quella attuale sita a Candiolo. 

Incentivi al trasferimento modale. Il rilancio di Orbassano  si colloca nel contesto più
ampio di un tavolo di confronto avviato prima dell'estate con il Ministero dei Trasporti,
un progetto sperimentale che dispone di risorse economiche confermate dalla Finanziaria
2008, per incentivare sin da subito il trasferimento modale tra Torino e la Francia, uti-
lizzando le potenzialità esistenti sulla Linea Storica. E’ un progetto basato su incentivi
e disincentivi, nel quadro di una vera e completa politica di trasferimento modale che
a regime dovrebbe farsi forte del nuovo collegamento ferroviario. 

L'Autostrada ferroviaria alpina. Per quanto riguarda l’AFA, gli sviluppi futuri sono
legati a una gara di prossima attuazione per individuare i nuovi gestori. 
E’ opinione degli operatori ferroviari, in primis delle Ferrovie dello Stato, che ci sia un
problema di attestamento e di lunghezza del tragitto perché questa modalità di tra-
sporto possa dispiegare tutto il suo potenziale, come del resto risulta dagli stessi lavori
dell'Osservatorio. 

Mario Virano sottolinea un'interessante sintonia a livello regionale con quanto già
esposto dai colleghi francesi, in particolare da Bernard Simon, della Direzione Trasporti
della Regione Rhône-Alpes (pubblicati in questo Quaderno 04). 
I problemi che si stanno affrontando sono molto affini e ciò rappresenta un dato mol-
to interessante perché il messaggio acquisito dall'Osservatorio è che la discussione, po-
larizzata undici mesi fa su un’opera fisica tra Torino e Lione, in realtà non può prescin-
dere dal nodo di Lione e dal nodo di Torino, da una politica dei trasporti, dall'intermodalità,
dal riequilibrio modale, dal rapporto con il territorio. Quindi oggi non esiste una discus-
sione che prescinda da questi temi.
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Legge di riferimento. Giuseppe Sciallis precisa innanzitutto che l'emendamento pre-
visto dal Governo nella Finanziaria 2008 (poi approvato, ndr) rappresenta un rifinanzia-
mento dell’art. 38 della Legge 166/02, concepita per incentivare lo sviluppo del traspor-
to merci per ferrovia e in particolare del trasporto combinato e di merci pericolose. 
Erano previste tre misure per servizi effettuati e/o beni acquisiti nel triennio 2004-2006. 
Il comma 5 istituiva incentivi per le imprese non ferroviarie che si impegnavano per un
triennio ad effettuare treni completi su territorio nazionale di trasporto combinato o
di merci pericolose (circa 175 milioni di euro). 
I treni completi erano considerati quelli commissionati da un unico cliente e quelli cari-
chi almeno per il 30% rispetto alla massima lunghezza ammessa dalla linea origine/de-
stinazione ovvero alla massa trainabile ammessa dal locomotore. La misura unitaria del-
l’incentivo (incentivo base: 2 euro a treno/km) cresceva per distanze brevi (fino a 400
km) e per i traffici bilanciati almeno al 75%, fino a un massimo complessivo di 4,5 euro
a treno/km. 
Il comma 6 istituiva contributi per investimenti in beni durevoli (individuati dal D.I.
20/T/2005: casse mobili, tank container, gru, materiale rotabile solo per le PMI ecc.) e
vi potevano accedere imprese sia ferroviarie che non ed il contributo consisteva nella
corresponsione di una percentuale del costo di acquisizione (30% per il materiale rota-
bile, 7.5% alle medie imprese e 15% alle piccole). I beni contribuiti dovevano essere
utilizzati in modo prevalente per lo sviluppo del trasporto di merci per ferrovia su terri-
torio italiano. 
Il comma 7 istituiva contributi alle imprese ferroviarie per progetti di sviluppo del traspor-
to combinato e accompagnato di merci (accordi di programma con i Ministeri dei Trasporti
e dell’Ambiente), selezionati con procedura ad evidenza pubblica. Sulle stesse risorse era
stato inoltre finanziato l’Accordo di programma per l’Autostrada ferroviaria alpina (AFA)
sulla direttrice Orbassano-Aiton, gestita congiuntamente da SNCF e Trenitalia (con carri
ultraribassati Modalhor) previa intesa tra i Governi italiano e francese. 

Risultati della legge 166/02. L’attuazione delle misure è stata avviata a settembre
2005, con risultati alterni. Il comma 5 ha avuto la maggiore efficacia ed ha evidenzia-
to una notevole capacità di incentivazione, infatti i quasi 80 milioni treni km consunti-
vati e/o programmati nel triennio sono divisi quasi nella stessa misura tra ex ante (da
gennaio 2004 a ottobre/novembre 2005) e ex post (da fine 2005 a tutto il 2006), con
il 68% delle relazioni di percorrenza media inferiore ai 400 km; le domande sono 65
(di cui il 12% di imprese UE o svizzere), e 47 gli atti d’obbligo perfezionati. 
La tipologia delle imprese richiedenti ha visto gli operatori intermodali per un 63%, gli
operatori intermodali specializzati in merci pericolose per un 14% ed imprese produt-
tive per un 12%.

Interventi della Legge Finanziaria a sostegno del trasporto combinato
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Sono stati emanati 35 decreti definitivi (di cui pagati 96,7 milioni di euro) più altri 34 de-
creti provvisori, cioè ancora in attesa di pagamento per circa 23,5 milioni di euro;
complessivamente dovranno essere erogate risorse ancora per 91 milioni di euro.
Il comma 6 ha avuto risultati meno soddisfacenti scontando, probabilmente, una cer-
ta difficoltà di programmazione degli investimenti: sono state ricevute 136 istanze,
stipulate 91 convenzioni e utilizzate risorse per 27,5 milioni di euro. 
Il comma 7 ha risentito del ritardo nell’avvio dell’attuazione che ha inciso sulla natura
programmatica e sulla innovatività dei progetti: sono stati presentati 35 progetti, da 4
imprese, di cui 30 ammessi; realizzati circa 25 milioni treni/km nel triennio con relazio-
ni tra il nord Italia e Germania, Belgio, e sud Italia. 

Misure della Finanziaria 2008. La legge finanziaria 2008 (DDL AC 3256 art. 62), pre-
vede la prosecuzione del disposto del comma 5 dell’art. 38 della Legge 166/02. In essa
il comma 11 istituisce la proroga, per un ulteriore biennio, dell’attuazione della misura
ex comma 5 dell’art. 38. Le relative risorse saranno ancora erogate dalla Cassa Depositi
e Prestiti (rif. art. 9 d.l. 30.12.2004 n. 315 conv. con l. 21/2005) e le misure saranno
attuate in base alle stesse norme vigenti per il primo triennio (DPR 340/2004; DI 20/T/2005);
il comma 12 specifica che il biennio decorre dall’emanazione del DM che detta le ul-
teriori “condizioni e modalità operative”; il comma 13 indica nelle risorse già stanzia-
te per il triennio 2004-2006 e non utilizzate (circa 85 milioni di euro) il finanziamento
previsto dal precedente comma 11. 
La prosecuzione di quanto disposto dal comma 7 dell’art. 38 della Legge 166/02 è pre-
vista dal comma 14 della Finanziaria 2008 con la prosecuzione, per ulteriori tre anni,
delle misure in esso previste. Le risorse relative saranno ancora erogate da Cassa Depositi
e Prestiti (rif. art. 9 d.l. 30.12.2004 n. 315 conv. con l. 21/2005) e si prevede che do-
vranno essere finanziati progetti ai sensi degli articoli 14 e 15 del DPR 22.12.2004 n.
340 (articolo 14 per i progetti da selezionare con procedura pubblica e articolo 15 per
il finanziamento in via prioritaria del progetto AFA). 
E’ all’esame della Commissione bilancio della Camera un emendamento  che, oltre a
proseguire l’attuazione del comma 6 (contributi agli investimenti), destina in via priori-
taria le risorse di spettanza del comma 7 al finanziamento di accordi di programma
aventi ad oggetto lo sviluppo del trasporto combinato sulla LS Torino-Lione. 

Risorse e modalità di finanziamento. Le risorse stanziate complessivamente am-
montano a 487,5 milioni di euro per quindici anni, pari a circa 350 milioni di euro in va-
lore attuale. Solo la prima misura ha saturato le risorse disponibili (187 milioni di euro
vs. 175; comma 6: 28 milioni di euro vs. 87,5 milioni di euro; comma 7: 21 milioni di
euro a cui aggiungere 24 milioni di euro per AFA vs. 87,5 milioni di euro). 
Le risorse sono stanziate in forma di contributi pluriennali e sono erogate dalla Cassa
Depositi e Prestiti (d.l. 315/2004): il ministero dei Trasporti emana per ogni beneficia-
rio un decreto dirigenziale di riconoscimento dei contributi spettanti; l’impresa stipula
un mutuo con Cassa Depositi e Prestiti e il Ministero rimborsa alla Cassa la rata del mu-
tuo. L’erogazione delle risorse si è di fatto interrotta a giugno 2006 per effetto di una
circolare della Presidenza del Consiglio dei Ministri; la Legge Finanziaria per il 2007 ha
definitivamente modificato le condizioni e le modalità di erogazione e oggi si sta lavo-
rando con il ministero dell’Economia per individuare una soluzione che consenta di riat-
tivare la contribuzione. Giuseppe Sciallis fa notare che sono necessari due decreti inter-
ministeriali, uno per l’erogazione dei contributi in quindici anni, e l’altro per l’attualizzazione. 
Il primo decreto per l’erogazione quindicennale è stato firmato l'1 ottobre 2007 dal
Ministro dei Trasporti e inviato al ministero dell'Economia e delle finanze (MEF) per la
controfirma, ad oggi (6 dicembre 2007, ndr) ancora non apposta. 
L’altro decreto è comunque subordinato alla disponibilità di risorse, sul fondo per la
compensazione degli effetti peggiorativi sui saldi di finanza pubblica ex Cap. 512; il MEF
non ha ancora emanato indicazioni in merito malgrado le ripetute richieste del ministe-
ro dei Trasporti. 
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Carlo Alberto Barbieri chiede chiarimenti sulla congruità dei rifinanziamenti previsti. 

Giuseppe Sciallis evidenzia che le risorse per il trasferimento modale non sarebbero
mai sufficienti perché si vorrebbe sempre trasferire tutto il traffico stradale sulla ferro-
via, ma in questo caso rappresentano un utile incentivo allo sviluppo della interopera-
bilità ed alla qualità del trasporto. 
In generale gli incentivi sono risultati utili laddove la qualità del servizio ferroviario au-
mentava e, in questo caso, poiché non sono stati utilizzati completamente,  non si ha
ragione di ritenere che le richieste di sovvenzionamento aumentino in ragione tale da
non farle bastare. 
L’aiuto fornito dalla Finanziaria è ritenuto adeguato se supportato da idonee misure per
aumentare la qualità ferroviaria.

Mario Virano ammette che auspicava lo stanziamento di risorse maggiori, tuttavia le
considerazioni svolte da Giuseppe Sciallis sono da acquisire con attenzione in quanto
la fase passata è stata caratterizzata da vincoli procedurali che hanno introdotto residui
che vengono in parte recuperati. 
Sottolinea poi l’importanza di introdurre una procedura organizzativa e amministrati-
va più lineare che metta a disposizione i finanziamenti quando il progetto è validato. 
Vi è, inoltre, un riferimento agli accordi di programma per lo sviluppo del trasporto com-
binato per i quali sarà emanato apposito bando. Se l’emendamento sarà approvato si
otterrà una priorità per i finanziamenti per il Corridoio Torino-Lione e questo costitui-
sce un motivo di soddisfazione per l’azione svolta fin qui dalla Regione, dagli operato-
ri ferroviari e dallo stesso Osservatorio. 

Andrea Debernardi esprime soddisfazione per essere entrati, per la prima volta, nel
merito di una decisione politica sul Corridoio 5 e pone alcune questioni di carattere ge-
nerale. 
In primo luogo, in tema di non competitività del trasporto ferroviario rispetto a quello
stradale, domanda se è stata fatta una verifica su costi reali o presunti degli operatori
ferroviari effettuando confronti con la linea del Brennero dove o si è intervenuti sui vin-
coli infrastrutturali o gli operatori si sono mostrati più efficienti che altrove. 
In secondo luogo domanda se sia possibile usufruire dei sussidi incrociati derivanti dal-
l’applicazione della Direttiva Eurovignette e dall’entrata in vigore dell’emendamento
in Finanziaria anche tra Italia e Francia: sul Brennero, l'Autostrada del Brennero è azio-
nista sia di un operatore ferroviario che della Società BBT SE e, in queste vesti, usufrui-
rebbe doppiamente dei previsti sovvenzionamenti. 
In terza istanza, domanda se si possa dare una quantificazione degli obiettivi di riduzio-
ne del traffico su gomma. 

Giuseppe Sciallis risponde che gli operatori ferroviari attivi sulla linea del Brennero han-
no sottratto, nel primo anno di operatività, traffico a Trenitalia che, quando si è dotata
di locomotori poli-tensione e si è resa più efficiente ha ripreso quote di traffico. 
Il trend complessivo dimostra che il traffico su ferrovia erode il 10% l'anno ai volumi
di merce trasportati su strada. 
Inoltre, al Brennero, la società autostradale è azionista sia di un operatore ferroviario
che della società di progetto del tunnel di base, perché conscia che un aumento del
traffico pesante stradale comporterebbe la necessità di costruire la terza corsia auto-
stradale. 
Relativamente alla quantificazione degli obiettivi di riduzione del traffico stradale ritie-
ne che sia difficile definirli in assenza di adeguate misure di politica dei trasporti; ad
esempio, la tratta Genova-Rotterdam ha subito adeguamenti migliorativi di esercizio
ma è difficile quantificare il numero dei treni che sarà possibile predisporre in futuro in
assenza di interventi nella tratta italiana a partire da Domodossola. 

Interventi della Legge Finanziaria a sostegno del trasporto combinato
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Saverio Palchetti ricorda a questo proposito che HUPAC, nel 2004, aveva l’obiettivo
di dimezzare i propri 1,3 milioni di TIR entro il 2010; per questo ha impiegato risorse
per 2 mila euro/treno per 100 treni su 200 giorni, per una spesa complessiva valutabi-
le intorno a 40 milioni di euro l’anno, unitamente a un importante investimento infra-
strutturale nel terminal di Busto Arsizio, finanziato interamente dal Governo federale
svizzero. 
Nel pensare quindi all’attuazione delle misure di sostegno al trasferimento modale
sull’asse di Modane, previsto in Finanziaria, non si può prescindere da investimenti in-
frastrutturali mirati nei centri intermodali potenzialmente interessati ed in primis ad
Orbassano. 

Fabio Minucci, riferendosi all’efficienza dei finanziamenti, domanda se il ministero dei
Trasporti disponga di una quantificazione delle imprese in grado di utilizzare gli incen-
tivi previsti in finanziaria, se si conoscano le imprese interessate, quale sia il limite di
assorbimento degli incentivi da parte del sistema imprenditoriale e se esista un ben-
chmark in proposito. 

Giuseppe Sciallis risponde che le capacità di linee e di nodi sono già note mentre sono
allo studio le criticità delle infrastrutture e relative contromisure. E’ disponibile uno
studio della capacità e nel contratto di programma stilato dal ministero delle Infrastrutture
sono presenti informazioni per l’adeguamento del traffico merci e una serie di provve-
dimenti per l’adeguamento della capacità. 
Quanto alle imprese ferroviarie, se non sono italiane, ci sono certamente quelle euro-
pee perché la UE sta spingendo sul trasporto ferroviario delle merci. Ove le infrastrut-
ture ferroviarie hanno capacità adeguata a sostenere i volumi di traffico, le merci han-
no possibilità di trasferirsi su ferro, invece in mancanza di una rete idonea, come ad
esempio a sud di Gallarate e Busto Arsizio, il traffico si sposta su strada.   

Mario Virano ritiene che le questioni in discussione siano rilevantissime ma che non
sia possibile affrontarle esaurientemente nella seduta odierna in cui si sono messi in
campo solo elementi orientativi. 
Inoltre occorre attendere gli esiti della Finanziaria tuttora in discussione in Parlamento.
L’obiettivo primario rimane quello di proporre al Tavolo Politico del prossimo gennaio
alcune raccomandazioni che il Governo possa assumere come impegni: non ci si dovrà
attendere una iniziativa interamente legislativa attraverso l’emanazione di norme o
regolamenti, ma si dovrà prevedere una promozione del trasporto intermodale anche
in chiave amministrativa in grado di valutare aspetti relativi alla sostenibilità, l’orienta-
mento, il rapporto con gli operatori privati ecc. 
In questo senso richiama tutti a dare segnali concreti e consapevoli e, in questo ruolo,
il coordinatore europeo Brinkhorst accentuerà la sua spinta. 
Ricorda che in Francia un analogo impulso specialmente sull’arco alpino sarà dato
dalle Grenelles de l’Environment. 

Nota. In chiusura della cinquantesima riunione dell'Osservatorio, del 10 dicembre 2007,
Mario Virano informa i presenti che è stato approvato l’emendamento in Finanziaria,
che prevede lo stanziamento di 7 milioni di euro per gli anni 2008, 2009 e 2010, con
la finalità di promuovere il potenziamento del trasporto combinato lungo l’asse ferro-
viario Torino-Lione attraverso la sottoscrizione di accordi di programma.
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Presentazione. Mario Virano presenta l'intervento di Federico Antoniazzi, sottoline-
ando che fornirà un quadro comparativo degli strumenti analoghi previsti a livello UE.
Aggiunge che questi strumenti necessitano, almeno tra Italia e Francia, di una armo-
nizzazione finalizzata ad un miglioramento delle attuali modalità di scambio merci. 

Premessa. Federico Antoniazzi ricorda che la convenienza economica del trasporto
combinato rispetto alla ferrovia parte dalla constatazione che il trasporto per ferrovia di
tipo tradizionale presenta sia un costo chilometrico inferiore alla modalità stradale che
elevati costi nelle relazioni iniziali e terminali; in queste, infatti, si procede alla raccolta
dei carri singoli presso industrie raccordate o presso scali merci locali verso le stazioni
in cui si possano formare dei treni completi. 
Il trasporto combinato utilizza al contrario proprio la modalità stradale per la raccolta
delle unità di carico intermodali (UTI, cioè container, casse mobili e semirimorchi) che
vengono caricate su treni completi che effettuano il trasporto tra due terminali. 
In questo modo i costi vengono ripartiti in tre aliquote: un costo relativo al percorso su
strada, equivalente al costo della modalità stradale; un costo relativo alle operazioni di
trasbordo nei terminali e pertanto indipendente dalla distanza ed un costo relativo al
percorso ferroviario a treno completo inferiore, pertanto,  al costo chilometrico della
modalità stradale. 
Questo permette di calcolare una distanza di indifferenza al di sopra della quale il tra-
sporto combinato risulta più vantaggioso del trasporto stradale in termini di costo.

Misure di finanziamento nell'UE. L’Unione Europea ha inteso finanziare il traspor-
to combinato attraverso il Programma Marco Polo II (2007-2013) con un importo to-
tale di 400  milioni di euro. I finanziamenti erogabili riguardano cinque differenti Azioni
quali, ad esempio, le Azioni catalizzatrici, le Autostrade del mare, il Trasferimento mo-
dale ecc., per le quali sono previste le rispettive durate dei finanziamenti, i relativi  im-
porti e le riduzioni stimate di traffico. 
In Germania le principali misure consistono in Finanziamento dei terminali, Creazione
o estensione di raccordi privati, Aiuti all’avvio di nuove iniziative, in misure consistenti
nell’autorizzazione alla circolazione di veicoli di 44t da e per i terminali intermodali e
in Finanziamenti regionali. 
In Austria le principali misure consistono in Finanziamento al trasporto combinato, in Aiuti
all’investimento e in misure di agevolazione alla circolazione di veicoli di 42 tonnellate fino
ad un massimo di 65km dall’impianto intermodale. In Belgio le principali misure consisto-
no in Finanziamento al trasporto combinato e in Finanziamenti regionali. 
In Olanda le principali misure consistono nel programma di finanziamento SOIT,
Finanziamento dei terminali, e in particolari interventi verso il porto di Rotterdam, per
cui lo stato ha partecipato con 7,8 milioni di euro e con pedaggi ferroviari particolar-
mente ridotti (0,21 euro a km) verso quella infrastruttura. 
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Nel Regno Unito le principali misure consistono in Aiuti all’investimento attivi nella
sola Scozia per la costruzione di terminali, in Pedaggi ferroviarie nel finanziamento del
trasporto combinato, erogato in favore di colui che si assume il rischio finanziario del
trasporto mediante incentivi che possono arrivare a 124 euro per cassa mobile/contai-
ner nel combinato terrestre e fino a 83 euro nel marittimo. 
In Svizzera le principali misure consistono in riduzione dei Pedaggi ferroviari, nella
Costruzione di terminali anche al di fuori del territorio elvetico (Busto Arsizio e Singen),
in Aiuti all’investimento mediante prestiti senza interesse, in sovvenzioni statali
all’Autostrada viaggiante, in Raccordi ferroviari e nuove infrastrutture ferroviarie alpine
(Lötschberg e Gottardo) e in Intensificazione dei controlli stradali sui veicoli pesanti me-
diante l’introduzione della tassa sui mezzi pesanti. 
In Francia le principali misure consistono in Finanziamenti al trasporto combinato  (95
milioni di euro nel 2003, 20 milioni di euro nel 2004 e 16 milioni di euro nel 2005),
nell’Autostrada ferroviaria Aiton-Orbassano finanziata con 8 milioni di euro , in Aiuti al-
l’investimento con 18 milioni di euro per la realizzazione di terminali e l’acquisto di at-
trezzature, in incentivi ADEME sugli studi di fattibilità e sull’acquisto di materiale per il
trasporto combinato o iniziative esemplari, in finanziamenti regionali e nel Plan Fret,
con aiuti statali al comparto merci di SNCF. 

Differenze fra paesi. Rapportando l’analisi e il confronto delle misure adottate alla
quota di traffico di trasporto combinato per ciascun Paese emergono con chiarezza due
posizioni:  quella dell’Italia dove l’importo erogato per finanziare la legge 166/2002 (120
milioni di euro nel triennio 2004-2006) non è stato in realtà utilizzato completamente
e quella della Svizzera che ha messo in campo una politica particolarmente incisiva a fa-
vore del trasporto combinato. 
Da un’analisi successiva emerge una sostanziale eterogeneità delle misure adottate, an-
che se non è sempre possibile operare una ripartizione netta e molte misure (come gli
incentivi per l’acquisto di materiale) vengono finanziati attraverso differenti strumenti. 
Le misure adottate possono essere raggruppate e classificate in due macro-classi, ov-
vero in Misure strutturali volte a creare condizioni di partenza per uno sviluppo del
trasporto combinato ed in Misure di incentivo al trasporto che intervengono nella com-
ponente dei costi del trasporto combinato per favorirlo rispetto alla modalità stradale. 
Queste ultime possono intervenire sui costi di accesso su strada ai terminali, sui costi
di operazioni ai terminali e sui costi fra due terminali. 
L’analisi delle misure adottate in Europa a sostegno del trasporto combinato deve pren-
dere in considerazione due aspetti fondamentali: l’applicabilità e l’efficacia di esse in
quanto, evidentemente, una misura ben congeniata ma di difficile applicabilità forni-
rebbe scarsi risultati o ancor peggio il finanziamento verrebbe disperso senza fornire
una reale efficacia. 
In merito alle misure adottate in Europa propone alcune considerazioni: le misure che
intervengono sulla componente dei costi relativa al percorso di accesso stradale ai ter-
minali risultano in genere poco significative; le misure che intervengono sulla compo-
nente dei costi relativa alle operazioni ai terminali vanno legate all’organizzazione dei
terminali stessi; le misure che intervengono sulla componente relativa al percorso fer-
roviario molto spesso sono legate alla riduzione del pedaggio ferroviario per i treni in-
termodali. 
Dall’analisi abbozzata, risulta evidente che sia per la verifica dell’applicabilità che del-
l’efficacia delle misure proposte, è necessario prendere in considerazione la catena del
trasporto intermodale nel suo complesso, e soprattutto la composizione dei suoi attori. 

Il contesto italiano. Le modalità di finanziamento pubblico appaiono in costante evo-
luzione e legate a particolari condizioni del mercato e, probabilmente, alla disponibili-
tà delle finanze pubbliche: non è dunque possibile fornire una ricetta universale soprat-
tutto in assenza di approfondite indagini ex-post sull’efficacia dei provvedimenti adottati
dai diversi Paesi. 

Incentivazione dell'intermodalità in Europa
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In riferimento alle differenti soluzioni possibili e prendendo in considerazione il conte-
sto italiano ricorda la legge 240/90 che ha consentito la realizzazione di una rete di in-
terporti diffusa sul territorio nazionale, la  legge 166/02 che ha istituito un fondo per
incentivare gli operatori del trasporto combinato e la legge 188/03 che ha introdotto la
separazione tra gestione dell’infrastruttura e operatore ferroviario e il canone d’acces-
so all’infrastruttura (pedaggio). 
Le misure adottabili sul nostro territorio fanno infatti riferimento a queste tre norme le-
gislative ed in particolare la realizzazione di terminali alla legge 240, gli incentivi per il
trasporto intermodale e l’acquisto di materiale alla legge 166 ed una possibile sovven-
zione ai pedaggi ferroviari alla legge 188. 
Per quanto riguarda in particolare la legge 166 essa prevedeva nella precedente moda-
lità di applicazione un mix di misure classificabili sia come misure strutturali, sia come
incentivi al trasporto, secondo la classificazione prima riportata. 

Misure adottabili in Italia. Con riferimento alla Costruzione o estensione di termina-
li, l’Italia ha già realizzato, anche grazie al contributo della legge 240, una rete capilla-
re di interporti sul territorio nazionale, a cui vanno aggiunti i numerosi terminali inter-
modali, privati o di RFI, soprattutto nelle regioni del nord. Ricorda come un’eccessiva
proliferazione degli impianti sia particolarmente dannosa per la competitività del siste-
ma del trasporto combinato, in quanto la sovrapposizione di aree di mercato impedi-
rebbe di concentrare nei terminali un traffico sufficiente a coprire gli elevati costi di
gestione, mantenendo così le tariffe competitive rispetto al trasporto stradale. 
Le misure in questo campo dovrebbero quindi riguardare piuttosto la ricollocazione di
terminali, molti dei quali si trovano oggi in aree fortemente urbanizzate, e gli  interven-
ti sui terminali esistenti al fine di aumentarne la capacità e la potenzialità.  
Appare invece sconsigliabile il finanziamento per l’acquisto di aree di estensione dei ter-
minali esistenti, al fine di evitare manovre di carattere puramente speculativo. 
Con riferimento all’ Acquisto di attrezzature ritiene che la diffusione di attrezzature adat-
te alle varie tipologie di trasporto combinato rappresenta una conditio sine qua non per
il suo sviluppo. Per l’applicazione di queste misure si potrebbe intervenire tramite eso-
nero delle imposte fiscali piuttosto che tramite contributo a fondo perduto. 
Con riferimento all’ Incentivo al trasporto combinato, dichiara che la misura di incen-
tivazione al trasporto combinato può applicarsi, alle tre diverse componenti di costo che
ne formano il costo totale. La differenza principale nell’applicare una misura ad una del-
le tre componenti di costo risiede nell’identificare correttamente chi fruirà del contribu-
to stesso. 
In questo senso ritiene  che il criterio adottato in Gran Bretagna sembra essere il più cor-
retto: usufruisce del contributo chi assume legalmente il rischio del trasporto. 

Conclusioni. La messa a punto di una politica di finanziamento pubblico parte da un
approfondita analisi del contesto in cui applicarla e un’attenta valutazione per scenari
dell’efficacia di più alternative. 
All’analisi di efficacia si associa per altro il criterio di applicabilità della misura in termini
di verifica della corretta applicazione della misura stessa. Nel caso del trasporto inter-
modale identifica tre tipi di operatori a cui erogare il contributo: l’operatore ferrovia-
rio, l’operatore intermodale e l’operatore logistico o spedizioniere. 
Scopo della misura di incentivazione è la riduzione della tariffa al cliente finale, a so-
stegno della ripartizione modale a favore della ferrovia; risulta pertanto fondamentale
valutare in che misura una riduzione di costo si traduca effettivamente in una riduzio-
ne della tariffa.
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Legge di riferimento. Carlo Di Gianfrancesco illustra il lavoro completato dal ministe-
ro dell’Ambiente sui criteri di analisi e di valutazione ambientale dell’Autostrada ferro-
viaria alpina (AFA) in fase di sperimentazione fra Orbassano e Aiton, che fa riferimen-
to agli incentivi della legge 166/2002, art. 38 e D.P.R. 340 / 2004, artt. 14 e 15. 
Il  documento scaturisce dal lavoro operato dalla direzione Salvaguardia ambientale per
rispondere  all’esigenza di disporre di un’analisi per comprendere e verificare l’effica-
cia delle azioni in corso in Italia in favore del trasferimento modale. 
In Europa non sono disponibili esperienze similari e il ministero dell’Ambiente, insieme
a quello dei Trasporti, si è adoperato per ricercare una metodologia di analisi che pos-
sa verificare l’efficacia delle azioni intraprese per l’incentivazione del  trasferimento mo-
dale sotto il profilo sia economico sia dei benefici ambientali attesi, anche attraverso un
idoneo sistema di monitoraggio. 

Definizione dei criteri ambientali per progetti di trasporto combinato

Intermodalità Centri logistici e Autostrade ferroviarie
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per la rendicontazione degli effetti e dei benefici 
del progetto sperimentale per l’Autostrada Ferroviaria
Alpina sulla direttrice Aiton-Orbassano, illustrati 
nella riunione del 6 dicembre 2007 da Carlo Di
Gianfrancesco, della Direzione generale Salvaguardia
ambientale del Ministero, Settore VIA-Osservatori
ambientali, presente Philippe De Mester, Direttore
Regionale Rhône-Alpes di RFF
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Questo consente di poter conseguire l’obiettivo di consentire una lettura globale dell’azio-
ne di trasferimento modale, individuando eventuali criticità del sistema e, quindi, di ap-
portare le idonee azioni correttive e migliorative  per le future analoghe esperienze. 
Ricorda che i finanziamenti pubblici previsti dalla citata normativa sono finalizzati alla
riduzione della congestione stradale, a migliorare le prestazioni ambientali del sistema
dei trasporti, a potenziare il trasporto combinato e a favorire il riequilibrio modale del
trasporto merci sul territorio nazionale. 
Specifica che l’analisi riguarderà sia i progetti ammessi al finanziamento statale per il
trasporto combinato accompagnato e non accompagnato delle merci e sia il proget-
to sperimentale per l’Autostrada Ferroviaria Alpina sulla direttrice Aiton-Orbassano. 

Progetti presentati. I progetti presentati sono stati oggetto  di apposita selezione da par-
te di una “Commissione Interministeriale di valutazione dei progetti di trasferimento mo-
dale da ammettere a finanziamento” (art. 38 comma 7 della Legge 166/2002 e art. 14
del DPR 340/2004). 
Complessivamente sono risultati finanziabili 27 progetti per il trasporto combinato accom-
pagnato o non accompagnato delle  merci di cui 14 da Trenitalia, 4 da Railion Italia, 4 da
Rail Traction Company e 5 da Nord Cargo Srl. 
Come stabilito negli specifici Accordi di Programma sottoscritti, al fine di valutare l’effi-
cacia di ogni singolo progetto i beneficiari delle sovvenzioni sono chiamati a rendiconta-
re e dare evidenza pubblica circa gli esiti del progetto in particolare in ottica economico-
sociale e ambientale, in particolare circa gli effetti sulla ripartizione modale nel trasporto
merci sulle relazioni servite (t*km in diversione dal “tutto strada” rispetto al periodo di ri-
ferimento), i benefici ambientali (riduzione della congestione stradale, dell’inquinamen-
to, dell’incidentalità), altri effetti stimati riguardanti la safety e la security, nonché a porre
in essere un sistema di monitoraggio ambientale degli effetti che il progetto potrà indur-
re sui principali parametri ambientali coinvolti, con particolare riferimento alla qualità
dell’aria, del rumore e del “Sistema delle acque superficiali e profonde”. 

Parametri di riferimento. Prendendo ad esempio quanto contenuto nell’Accordo
di Programma AFA appunta l’attenzione sulla qualità dell’aria in termini di ripercussio-
ni locali nell’area del terminale di Orbassano e della rete di adduzione per l’accessibili-
tà al terminale stesso; tenendo conto sia della deviazione modale gomma-ferro sia del-
la produzione energetica necessaria alla trazione, i parametri da considerare sono il CO,
CO2, NO, NO2, NOx, PTS, PM10, PM2,5, SO2, Benzene, COVNM. 
Per quanto riguarda il rumore si tratta di verificare i livelli sonori connessi all’incremen-
to del traffico merci su ferrovia mentre, per quanto riguarda il “Sistema delle acque su-
perficiali e profonde”, occorre  controllare sia i rischi connessi ad eventi accidentali
che quelli connessi alla gestione ordinaria dello scalo di Orbassano. 
Su tale premessa la Direzione Salvaguardia Ambientale ha quindi  definito i criteri di ren-
dicontazione e le specifiche tecniche per la produzione e presentazione della documen-
tazione al fine di  ottenere omogeneità nella produzione ed organizzazione dei dati,
di permettere l’interoperabilità e l’elaborazione dei dati per analisi ragionate, nonché
consentire una facilità di utilizzo e consultazione. 

Rendicontazione del ministero dell'Ambiente. Il lavoro svolto è quindi finalizzato a:
acquisire una rendicontazione esaustiva attraverso una relazione che raffronti le previ-
sioni indicate nel progetto ed i risultati effettivamente ottenuti, anche attraverso lo
sviluppo di specifiche tabelle comparative;  avere una rappresentazione più propriamen-
te ambientale in modo da fornire per ciascun progetto un dato consuntivo della “pre-
stazione ambientale” più immediatamente comprensibile;  produrre e organizzare i dati
utilizzando standard comuni al fine di  facilitare l’immediato inserimento della docu-
mentazione all’interno del sistema di banche dati appositamente sviluppato. 
In particolare prevede la rendicontazione del progetto ferroviario da presentare al
Comitato di Gestione mediante l’esplicitazione in formato digitale delle caratteristiche
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e dei parametri del progetto su schede metadati in formato .xls e su format apposita-
mente predisposti dal Ministero per la compilazione guidata delle tabelle richieste. 
Sono stati identificati sette strati informativi georeferenziati associati a differenti tabel-
le collegate logicamente e contenenti diversi record di dati con rispettivi campi da in-
trodurre: km, tratte, tipologie, criticità di tratta, indice di esternalità da rumore, ton-
nellaggio trasportato, costi ecc. 
In questo modo si consegue una agevole rappresentazione su cartografia georeferen-
ziata delle informazioni associate ad ogni tratta ferroviaria, mediante il sistema infor-
mativo cartografico in uso presso il ministero dell’Ambiente costituito dalla suite Open
GIADA (Gestione integrata applicativi dati ambientali) che offre le funzionalità di archi-
viazione, di catalogazione degli strati informativi, di editing degli elementi grafici di uno
strato e l’associazione di tabelle di dati. Suite di strumenti informatici che, ricorda, sono
resi gratuitamente disponibili dalla Direzione generale Salvaguardia ambientale. 

Mario Virano rileva che l’Osservatorio sta acquisendo elementi di conoscenza com-
pleta sul trasporto intermodale dall’esperienza francese, dagli aggiornamenti in Finanziaria,
dal benchmark internazionale e dal progetto del Ministero dell’ambiente appena pre-
sentato. 
Ne sottolinea il carattere aggiornato, tuttora in itinere, a testimonianza del fatto che
l’Osservatorio è entrato nel vivo di una fase costituente intorno a queste questioni.  

Definizione dei criteri ambientali per progetti di trasporto combinato
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Presentazione. Mario Virano ricorda innanzitutto che l'intervento della società AEDTF
è centrato su uno studio da lei avviato sull’evoluzione dell’intermodalità a livello euro-
peo che si dovrebbe concludere in primavera, quindi il contributo odierno rappresen-
ta un’interlocuzione per conoscere i primi responsi avuti dagli operatori cercando di co-
gliere soprattutto le tendenze in atto, mentre il contributo di CONFETRA permetterà di
conoscere un ulteriore punto di vista in relazione alle varie modalità di trasporto. 

Ferrovie fra Francia e Italia. Jean Louis Tane spiega che l’AEDTF si chiamava inizial-
mente “Comitato TGV Francia-Italia” ed aveva come obiettivo quello di promuovere
una nuova linea ferroviaria ad alta velocità tra le due nazioni. 
Il tracciato inizialmente prevedeva il passaggio a Grenoble e Briançon in Francia per poi rag-
giungere Torino. Il vantaggio di questo tracciato era rappresentato dall’attraversamento del-
le tre grandi regioni Rhône-Alpes, PACA e Piemonte; tuttavia presentava il limite rappre-
sentato dalla forte pendenza su alcuni tronchi che penalizzava il traffico merci. 
In considerazione di ciò, i due Governi decisero di individuare un tracciato più a Nord
pervenendo così all’attuale asse Torino-Lione. Tale spostamento ha determinato l’esclu-
sione della Regione PACA che conseguentemente ha avviato l’esame di ulteriori pro-
getti che potessero garantire il suo collegamento con l’Italia, concentrandosi in partico-
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lare sulla Marsiglia-Torino e sulla linea Nizza-Torino. 
Rispetto a questi ultimi progetti, quello Torino-Lione è considerato in Francia come prio-
ritario, tuttavia esistono anche ulteriori progetti ad alta velocità a cui è stata riconosciu-
ta priorità: il Parigi-Londra, che passa attraverso la Manica; il Parigi-Strasburgo; il colle-
gamento verso la Spagna, con l’apertura di un tunnel tra le due nazioni. 
La concertazione tra i promotori dei progetti italo-francesi di attraversamento delle Alpi
è complicata in quanto in Francia c’è una regione con capitale Lione, una regione con
capitale Marsiglia e una capitale storica che è Grenoble, contrariamente a quanto alla
situazione italiana caratterizzata da una concentrazione dei progetti su Torino, capita-
le della Alpi occidentali, che rappresenta anche un punto di collegamento molto im-
portante. 
In considerazione di tale situazione, risalta il ruolo di coordinamento tra i promotori dei
diversi progetti svolto dall’AEDTF, che quindi ha aperto una sede a Torino, che diven-
terà presto sede operativa dell’associazione soprattutto per i progetti italo-francesi. 

Caratteristiche. Alberto Chiaraviglio sottolinea l’utilità del trasporto intermodale che
tenderà a svilupparsi grazie soprattutto all’impiego delle modalità innovative citate in
grado di  ridurre tempi e costi. Ciò necessiterà di una collaborazione più intensa tra le
principali aziende del trasporto merci sia stradale che ferroviario, anche a livello inter-
nazionale. 
Illustra poi le varie modalità di trasporto precisando che sono condizionate da usanze
locali, condizioni orografiche e concentrazioni urbane, industriali e commerciali. 
Per il trasporto su ferro si passa dal 9% dell’Italia al 38% della Francia e oltre il 40% del-
la Germania. Per il trasporto per vie d’acqua interna si passa dal 6% della Francia al
16% della Germania, con 0% per l’Italia. 
Quanto alle caratteristiche tecnico-funzionali delle modalità di trasporto (autocarri-
autostrada, ferrovia, via d’acqua-natanti), va detto innanzitutto che per gli sforzi di tra-
zione si passa dai 16 Kg/tonn per l’autostrada ai 1,4-1,5 per quelle su acqua. 
Per quanto riguarda i rendimenti energetici globali si hanno valori molto difformi: 19-
21% per gli autocarri, 45-50% per il trasporto ferroviario e il 16-18% per i natanti. 
Un aspetto molto importante per il riequilibrio modale è rappresentato dal trasporto
“door to door” che risulta possibile per gli autocarri, mentre occorre un apposito sca-
lo sia per il trasporto ferroviario che per quello su acqua. 

Emissioni. Riguardo agli impatti, in particolare l’emissione di CO2 per tonnellate di ma-
teriale trasportato, ricorda che una tonnellata di materiale per un’ora trasportata su un
autocarro che effettua percorso misto produce 4,32Kg/h di CO2, mentre per un’ora tra-
sportata su convoglio ferroviario produrrà 0.73 kg/h;per il trasporto su acqua sarà di
2.05 kg/h. 
Questi valori dimostrano che le emissioni di CO2 del trasporto ferroviario corrispondo-
no all’emissione che si sviluppa nella centrale elettrica che produce la corrente neces-
saria per alimentare le linee di contatto che a loro volta fanno funzionare i motori dei
locomotori. 
Le centrali elettriche normalmente, in tutta Europa, sono ubicate ben distanti dalle
valli, mentre le emissioni di CO2 degli autocarri rimangono in valle e ciò costituisce un
ulteriore motivo a favore del riequilibrio modale. 

Mezzi e aziende. Quanto ai mezzi e le aziende che operano in Europa con il trasferi-
mento modale, esistono circa 150.000 carri ferroviari, con età media superiore ai 30
anni, dei quali circa il 5% è destinato al trasporto di merci speciali (materiale sfuso, coils,
lunghi profilati ecc.); esistono poi circa 280.000 autocarri per il trasporto merci a lun-
ga distanza (esclusi, quindi, quelli destinati al trasporto locale, di messaggeria, ai traslo-
chi, ecc.), con età media superiore ai 9 anni, dei quali quasi il 70% è rappresentato da
motrici con semirimorchi (la cui età media è sensibilmente più ridotta) con portata uti-
le di circa 37 tonnellate. 

Trasporto merci e trasferimento da gomma a ferro
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Le principali aziende europee sono SITFA e Ambrogio (Italia), ATG e ALTMAN (Germania),
TRANFESA (Spagna), HUPAC (Svizzera) per il trasporto ferroviario; GEFCO (Francia), FER-
CAM (Italia), ALTMAN e WILLY BETZ (Germania) per il trasporto stradale. Esse ricopro-
no un’elevata percentuale del mercato che ammonta a circa il 40%. 
I principali sistemi di trasporto combinato, riguardanti i semirimorchi, attualmente esi-
stenti sono il sistema accompagnato (autostrada viaggiante), in cui sono trasportati
sia la motrice che l’autista e che necessitano di vagone specifico oltre che di una distan-
za di circa 250-350 chilometri per consentire il riposo dei conducenti; nonché il sistema
non accompagnato, su distanze più lunghe (circa 800 chilometri), in cui viaggia il solo
semirimorchio ed il cui carico è più leggero. 
In Europa si stanno studiando alcuni sistemi innovativi per il trasporto combinato, fra
questi il sistema COMBI, studiato da due aziende italiane (SITFA e ACERBI-VIBERTI), che
utilizzerà carrelloni a forche, già attualmente in commercio, caricabili sul convoglio o
presenti nelle spedizioni. 
Le caratteristiche del COMBI, ottenute mediante soluzioni innovative, sono: una sem-
plificazione dei terminal, la riduzione della manutenzione in quanto vengono usate ruo-
te standard per i carri ferroviari; una riduzione dei tempi di carico e scarico e un incre-
mento del carico utile in quanto il sollevamento avviene mediante carrelli a forche. 

Il punto di vista degli operatori del trasporto. Sergio Curi evidenzia che CONFE-
TRA riunisce al suo interno le varie componenti imprenditoriali che si occupano dei tra-
sporti, quali spedizionieri, terminalisti portuali e operatori intermodali. 
Riferendosi alla scarsa percentuale di trasporto ferroviario in Italia evidenziata da Alberto
Chiaraviglio, sottolinea che ciò ha una motivazione anche strutturale e non dipende
solo dal livello di servizio offerto dagli operatori ferroviari. La struttura stessa del sistema
industriale italiano, costituito da piccole e medie imprese raggruppate principalmente nel
Nord Italia, si presta poco infatti al trasporto ferroviario. 
La maggior parte dei trasporti, circa il 90% in termini di tonnellate, il 56% in termini di
tonnellate-km, avviene entro i 300 km, rendendo in tal modo poco competitiva la ferro-
via rispetto al tutto-strada. 
Il baricentro dei traffici europei si sta spostando verso Est, per riprendere l’intervento
di Alberto Chiaraviglio, a causa dell’ingresso dei nuovi Paesi europei. Numerosi opera-
tori hanno spostato i loro plant nell’area dei Paesi nuovi entrati, come per esempio la
Polonia. 
La modalità marittima sta assumendo rilevanza anche tra il Mediterraneo e il Nord
Europa; tra cui non c’era un flusso di traffico marittimo rilevante. Oggi, grazie ai servi-
zi offerti da vari operatori (ad esempio Grimaldi) sono aumentati i servizi e di conse-
guenza il traffico. 
Il combinato non accompagnato è da prediligere rispetto a quello accompagnato, a
causa degli alti costi gestionali di quest’ultimo, che ne determina la scarsa competitivi-
tà sul piano economico. Il trasporto combinato non accompagnato sarebbe inoltre da
preferire, rispetto al tutto-strada, sulle lunghe distanze. 
Il trasporto combinato richiede però organizzazione, soprattutto nei terminal ferrovia-
ri, dove avviene lo scambio modale. I tempi morti di attesa o i ritardi possono infatti
comportare un rilevante aggravio dei costi. In generale è proprio nei punti di nodo (ma-
gazzini di prelievo/consegna, terminal, CeDi  ecc.) che si generano le maggiori frizioni,
con conseguenti ritardi.
La costruzione di nuove infrastrutture è importante, ma bisogna aver chiaro che da sole
non sono in grado di generare traffico. Per fare questo ci vuole un imprenditore che
sfruttandone le potenzialità sia in grado di offrire nuovi servizi al mercato. Un esempio
è il porto di Gioia Tauro, che per molti anni è rimasto  inutilizzato, fino a che Angelo
Ravano ne ha compreso le potenzialità. 
Il prezzo di riferimento dei servizi di trasporto lo determina il “tutto strada”, l’impren-
ditore che valuta le varie alternative modali tiene sempre in mente il prezzo che gli of-
fre il trasporto su strada. 
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Alberto Chiaraviglio, rispondendo a Sergio Curi sul prezzo tutto strada, precisa che se è
vero che i trasportatori commisurano il costo del trasporto ferroviario al tutto strada, è al-
trettanto vero che in sede comunitaria ci sono direttive che penalizzano chi inquina. 
Di conseguenza il prezzo del tutto strada è un prezzo che dovrà tenere conto anche del
contributo necessario a produrre motori che non inquinano.

Andrea Debernardi conferma che il vero elemento limitante è la resistenza ai ganci
dei carri. Chiede poi, a proposito dei Modalhor, se la società ha un progetto di svilup-
po non accompagnato. 

Alberto Chiaraviglio, per quanto riguarda il ricambio dei semirimorchi sono state pre-
viste delle modifiche ai carri esistenti con costi di produzione esigui. Con carri Modalhor,
in via sperimentale nel gennaio 2007, è stato realizzato il servizio da Perpignan a
Lussemburgo. Considerato il successo ottenuto il percorso è diventato non accompa-
gnato, non solo ma la Modalhor ha considerato il Lussemburgo come HUB per il non
accompagnato.

Andrea Debernardi chiede a Sergio Curi di precisare meglio il traffico, seppur isolato,
tra il Nord Italia e la Spagna, tenuto conto del forte incremento di scambi che sta na-
scendo con il Nord-Est dell’Europa e delle difficoltà di accesso alla rete francese. 

Sergio Curi conferma che il traffico Spagna-Italia è aumentato, nuove linee di navi-
gazione sono state attivate tra i due Paesi (ad esempio fra Civitavecchia e Barcellona). 

Andrea Debernardi chiede se le nuove tipologie di semirimorchi illustrate presuppon-
gono la modifica del parco dei semirimorchi. A questo proposito chiede cosa osti in Italia
all’utilizzo della cassa mobile del tutto strada nel combinato non accompagnato, peral-
tro già utilizzata da alcuni spedizionieri.

Sergio Curi, per quanto riguarda l’utilizzo della cassa-mobile, risponde che il non ac-
compagnato è in effetti il modo più efficiente di movimentare l’unità di carico, sen-
z’altro più dell’accompagnato. Qualunque cosa venga infatti caricata sui carri ferro-
viari oltre all’unità di carico costituisce un elemento in più che viene sottratto alla
componente principale. La forza del tutto strada è costituita dal fatto che non ci sono
interruzioni della filiera: il carico parte da un punto e arriva direttamente a destinazio-
ne con prezzi competitivi. 

Alberto Chiaraviglio conferma che la cassa mobile sarebbe il non plus ultra, ma
non trova impiego per due motivi: per prima cosa è necessario un autocarro partico-
lare per prendere e spostare la cassa mobile; il secondo motivo riguarda la non so-
vrapponibilità, necessaria per creare spazio negli interporti. 

Mario Virano chiede se il carattere base di riferimento del tutto strada rimarrebbe, ove
ad esso fossero imputate le esternalità; inoltre, quali soluzioni si possono percorrere al
fine di garantire una riduzione del problema del congestione e dell’inquinamento.

Sergio Curi risponde che in caso di variazione consistente del prezzo, un qualunque
operatore ne terrà conto verificando la possibilità di utilizzare, laddove possibile, altre
modalità di trasporto. In Italia la maggior parte del trasporto viene fatto in un’area ab-
bastanza ridotta come il nord Italia e ciò favorisce il trasporto su strada. 
A ciò si aggiunge il vantaggio della flessibilità dell’autotrasporto. Accade spesso che il
treno intermodale arrivi alla stazione di riferimento in orario. Tuttavia è necessario at-
tendere dei tempi tecnici per le operazioni di movimentazione del treno e di scarico del-
le Unità di trasporto intermodale (UTI). Tali operazioni, se non organizzate a dovere, pos-
sono far accumulare notevoli ritardi.
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Saverio Palchetti si ricollega all’intervento di Sergio Curi affermando che la qualità del
servizio e l’organizzazione di un operatore intermodale sono fondamentali. Ciò è di-
mostrato dall’esperienza di Ambrogio che è un operatore stimato e considerato in
tutta Europa. 
Non condivide invece l’affermazione sulla penalizzazione derivante dalla concentrazio-
ne dei traffici nel nord Italia. La concentrazione del massimo della produzione intorno
a Milano dovrebbe essere, al contrario, un vantaggio in quanto stimolo a costruire un
grosso centro intermodale a Milano. Ritiene che il problema derivi dalla mancanza di
una strategia e ciò rappresenta un danno anche per gli operatori e per il territorio. 
Ricorda che oggi le ferrovie stanno rivedendo le loro strategie e stanno tentando di
recuperare il mercato delle merci, sul modello di DB Cargo. 
In merito alla Francia, conferma che sta diventando il centro dell’Europa sotto il profi-
lo del trasporto. Ciò è confermato dagli operatori inglesi che, per raggiungere l’Italia,
non utilizzano il Lötchberg ma preferiscono puntare su Lione. Ribadisce la volontà fran-
cese di liberalizzare il trasporto ferroviario: a tal proposito è importante il trasferimen-
to realizzato dalle ferrovie francesi della gestione della linea ferroviaria compresa nelle
aree portuali (cosiddetto “ultimo miglio”) direttamente ai porti. 

Mario Villa, dopo aver manifestato il proprio accordo con quanto sostenuto da Saverio
Palchetti, chiede ad Alberto Chiaraviglio, in merito al sistema proposto, il livello di fat-
tibilità e valutazione comparativa dei costi raggiunto tra tale sistema ed i sistemi Modalhor
e quello utilizzato da Hupac.

Alberto Chiaraviglio precisa che il sistema è oggetto di brevetto e che sono state ese-
guite analisi dei costi; attualmente sono in atto alcune modifiche al vagone ed ai se-
mirimorchi. Per ottenere l’omologazione del nuovo vagone, a parte i costi da sostene-
re, sono necessari tempi molto lunghi.

Mario Virano, riferendosi all'intervento di Jean Louis Tane e ai diversi progetti di linee
ferroviarie fra Francia e Italia, che consente di avere un parere sulle nostre realtà territo-
riali da chi le osserva dall’esterno, sottolinea che i lavori dell’Osservatorio non danno per
acquisita alcuna soluzione progettuale, ma ricercano la strategia migliore per prendere
in considerazione congiuntamente le esigenze dei territori nazionale e quelle interna-
zionali. 
Ricorda che esiste, all’interno dell’Osservatorio, una unanimità di giudizio sulla neces-
sità del potenziamento ferroviario e del riequilibrio del trasferimento modale. 
La discussione si incentra su due aspetti: fino a che punto la dorsale esistente sia in gra-
do di assolvere a funzioni significative e per quanto tempo; il secondo aspetto, prescin-
dendo da nuove opere che comporterebbero almeno 10 anni di lavori, ha come fine le
modalità organizzative per la gestione del potenziamento ferroviario partendo dall’uti-
lizzo ottimale della infrastruttura esistente, nonché la possibilità di studiare una strate-
gia che si evolva nell’arco degli anni con interventi che non tengano conto solo di
opere strutturali.
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Le prime due linee. Didier Mercey, Responsabile dei Progetti di Autostrada ferroviaria
di RFF, evidenzia che la volontà di avviare un servizio di Autostrada ferroviaria (AF) è sta-
ta manifestata dal Governo francese nel 2004, con l’avvio dell’Autostrada ferroviaria
alpina (AFA) fra Aiton e Orbassano. 
L’obiettivo di questa sperimentazione era quello di far circolare per la prima volta
l’Autostrada ferroviaria su una rete europea. 
Successivamente, nel 2005, è stata creata l’associazione Autostrada viaggiante, che
unisce SNCF, RFF e la Federazione dei trasportatori: da qui nasce nel 2006 la società pri-
vata Lorry-rail, partecipata da SNCF con una quota di capitale del 10%. 
Questa società gestisce da pochi mesi la nuova Autostrada ferroviaria fra Perpignan e
Lussemburgo (il cui avvio è stato segnalato anche nel Quaderno 02, pagina 343, ndr),

AUTOSTRADE FERROVIARIE
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da Noël Belin e Didier Mercey, rispettivamente Direttore
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lunga circa 1.000 Km, che non prevede il caricamento di motrice, al contrario di quan-
to avviene con l’Autostrada viaggiante.
Considerata l’importante sviluppo del mercato di Autostrada ferroviaria, SNCF ha pre-
visto all’orizzonte 2020 la costruzione di otto piattaforme in Francia (a Lille, Parigi,
Bayonne e Lione ed altre ancora da definire). 

Particolarità. L’Autostrada Ferroviaria non è considerata una modalità di trasporto in
concorrenza con il trasporto stradale e nemmeno con il trasporto combinato, perchè si
tratta di trasporto stradale adattato a quello ferroviario, mentre l’AF è trasporto ferro-
viario adattato al trasporto stradale.
Nel trasporto stradale, le componenti che incidono maggiormente sul costo totale sono
rappresentate dal gasolio e dal conducente; entrambe queste componenti possono es-
sere ridotte passando dalla modalità stradale all’Autostrada ferroviaria. 
I soggetti che interagiscono nell’ambito di un servizio di Autostrada ferroviaria sono tre:
il trasportatore, il gestore della piattaforma e l’operatore del servizio; e tutti devono ope-
rare in modo tale da raggiungere l’equilibrio di bilancio. 

La linea Aiton-Orbassano. Didier Mercey ricorda che sulla linea Aiton-Orbassano
l’AFA offre sia un servizio di trasporto accompagnato che di non accompagnato.
Quest’ultimo rappresenta una nuova opportunità per fare logistica che risulta partico-
larmente apprezzata dalle imprese di trasporto, che hanno provveduto anche a costi-
tuire un partenariato tra di loro: è un servizio rivolto alle piccole e medie imprese di
trasporto, perché le grandi imprese preferiscono verificarne l’affidabilità prima di uti-
lizzarlo. 
In ogni caso si tratta di una sperimentazione non solo tecnica ma anche economica,
che proprio per questo necessita delle sovvenzioni degli Stati. 
Comunque, nonostante i vincoli derivanti dai lavori di ammodernamento in corso sul-
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la linea, la sperimentazione sta dando risultati positivi: il riempimento medio delle na-
vette è pari a circa l’80%, le navette hanno il 90% di puntualità ed il costo medio del
trasporto è pari a 200 euro.
Oggi i ministeri dei Trasporti italiano e francese stanno esaminando l’aumento delle na-
vette fino a 10 al giorno per direzione e un collegamento con quelle della Perpignan-
Lussemburgo. 

Carlo Di Gianfrancesco chiede se per la Perpignan-Lussemburgo si sono valutati i pos-
sibili effetti sulla riduzione delle emissioni di anidride carbonica. 

Didier Mercey risponde che è stato elaborato un studio dedicato appositamente a
questi aspetti, dal quale si ricava che l’AF comporterà una riduzione delle emissioni di
circa l’80%, considerando fra l'altro che si prevede uno spostamento modale dalla stra-
da alla ferrovia di circa 30 mila mezzi pesanti l’arco dell’anno, con solo una navetta al
giorno di non accompagnato.

Angelo Tartaglia, in merito alle emissioni di anidride carbonica, ricorda che è neces-
sario valutare non solo le emissioni dovute al trasporto ma anche quelle prodotte du-
rante gli anni di costruzione, a causa dei lavori.

Luigi Monge, Consigliere del Comune di Trana, ricordando che in Valle di Susa sono
presenti molti comuni a poca distanza l’uno dall’altro, chiede quali sviluppi si prevedo-
no per l'Autostrada ferroviaria alpina.

Didier Mercey risponde che la società AFA sta studiando, per ragioni economiche, la
possibilità di far circolare treni di 1.200 tonnellate e lunghi 750 metri, con il conseguen-
te ampliamento della piattaforma di Orbassano. 

Mario Virano evidenzia che il mercato europeo attualmente è dominato dai collega-
menti Nord-Sud, tuttavia cresce l’interesse per i collegamenti Est-Ovest in conseguen-
za dello sviluppo dei Paesi dell’Est e della Spagna; in questo quadro chiede di cono-
scere quale peso SNCF attribuisce al mercato spagnolo e come ha immaginato avverrà
la ripartizione del traffico tra linee ferroviarie esistenti e linee di nuova realizzazione.

Noël Belin, confermando l’impegno di SNCF nel trasporto combinato, precisa che
attualmente il traffico da e verso la Spagna è per il 95% traffico stradale, a causa del
diverso scartamento presente in Spagna. Dal 2009/2012 si prevede un ulteriore aumen-
to del traffico proveniente dalla Spagna, e in particolare dal Porto di Barcellona verso la
Francia, attraverso il tunnel del Pertus, nei Pirenei. Questo ulteriore traffico non potrà
raggiungere l’Italia a causa dell’assenza della nuova linea Torino-Lione. Inoltre, per rag-
giungere Milano dalla Spagna, in termini di distanza, il passaggio da Ventimiglia equi-
vale praticamente a quello per Lione. 

Saverio Palchetti informa che ad ottobre in Francia si terrà il “Grenelle de l’Environnement”
nel corso del quale saranno discussi con i sindacati, le associazioni di categoria e i rappre-
sentanti della popolazione tre argomenti importanti: gli organismi geneticamente modifi-
cati; il problema dell’energia nucleare e il tema dei trasporti. Nel corso della trattazione di
quest’ultimo argomento verrà anche discussa la questione della determinazione di un so-
vrapedaggio autostradale che consenta, attraverso un meccanismo di finanziamento in-
crociato, il finanziamento delle reti ferroviarie che determinano notevoli vantaggi in termi-
ni di riduzione degli impatti ambientali legati al traffico stradale dei mezzi pesanti.

Noël Belin evidenzia l’importanza del dibattito che sarà avviato nel corso del Grenelle,
soprattutto perché reputa il trasporto ferroviario la modalità di trasporto meno impat-
tante sul piano ambientale e con elevate potenzialità di ulteriore miglioramento.
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Studi tecnici ed economici 
per un’Autostrada ferroviaria 
a grande sagoma sulla nuova
linea fra Torino e Lione
Documento elaborato da LTF per la CIG, presentato nella riunione 
del 13 settembre 2007, che fa seguito a quello già pubblicato 
nel Quaderno 02 ed è relativo alla fattibilità tecnica di un’Autostrada
ferroviaria con gabarit superiore ai 4,2 metri per la nuova linea 
Torino-Lione, che sembra in grado di corrispondere un pedaggio 
di infrastruttura dell’ordine di  6,5 euro/treno per chilometro, anche 
se i risultati sono da considerare con prudenza, perchè legati a più
parametri, in particolare alle misure di trasferimento modale 
che potranno essere adottate, alla posizione dei terminali, al prezzo
del servizio, alla priorità riconosciuta all’AF rispetto ad altri treni,
all'evoluzione dei costi del trasporto stradale ecc.
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Guida alla rassegna stampa
Elenco dei principali articoli e servizi televisivi 
(con titolo, sottotitolo, testata, data e autore) che trattano
direttamente o indirettamente dei lavori dell'Osservatorio

Testata e Titolo Autore Data Posizione

La Stampa

Tav,più merci sul vecchio tunnel
Virano:Avigliana-Torino satura nel 2018
Verso Bussoleno problemi dopo il 2030 Maurizio Tropeano 8-09-2007 Pagina locale
«Accuse infondate

All'Osservatorio non esistono progetti-fantasma» Maurizio Tropeano 6-12-2007 Pagina locale

la Repubblica

La linea storica per Bussoleno sarà satura in dieci anni r.t. 8-09-2007 Pagina locale

Il colloquio
Virano e la Tav
A che punto è la notte
Virano: tra 15 giorni l'Osservatorio finisce il lavoro
"Tav,due soluzioni alla politica la scelta" Paolo Griseri 29-11-2007 Pagina locale

Il presidente dell'Osservatorio Virano: se si arriverà alla consultazione sarà 
su una proposta concreta
"Ma lasciamo fuori l'ideologia" Paolo Griseri 8-12-2007 Pagina locale

Il Sole 24 Ore

INTERVISTA / MARIO VIRANO
«Tav, tracciato finale entro la primavera» Nord Ovest

Il Giornale 

OSSERVATORIO TAV
Gita in Svizzera in compagnia dei sindaci 26-07-2007 Pagina locale

Torino-Lione, il progetto strappa un nuovo sì
Nel terzo quaderno dell'Osservatorio le conclusioni sono a favore della Tav 8-09-2007 Pagina locale
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Rassegna stampa
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Testata e Titolo Autore Data Posizione

Torino Cronaca

TORINO-LIONE
L'Osservatorio: tra pochi anni la linea storica non basterà più
Ferrovia insufficiente dal 2012 Claudio Neve 8-09-2007 Pagina locale

TORINO-LIONE
Alla scoperta dell'Eurotunnel 20-09-2007 Pagina locale

Luna Nuova

Tunnel del Lötscheberg: la lezione svizzera Massimiliano Borgia 27-07-2007 Pagina locale

Fischi per Borioli e Virano
Giaveno, incontro tra amministratori e tecnici
Stavolta anche i No Tav 'tollerati' alla riunione Davide Chiarbonello 31-07-2007 Pagina locale

TO-LIONE LE SCADENZE
Osservatorio alla terza tappa
Palazzo Chigi a fine ottobre 4-09-2007 Pagina locale

EUROTUNNEL:Come funziona l'altro tunnel
"Veri tour de force nel segno dell'oculatezza sabauda"
Tempi scanditi dal cronometro,buffet in confezioni di plastica,biglietti aerei scontati:
uno sguardo alle trasferte dell'Osservatorio. Massimiliano Borgia 21-09-2007 Pagina locale

Valsusa

Buttigliera Alta. Il sindaco Ruzzol: "Vogliamo essere coinvolti"
Seduta sull'alta velocità con Virano e Borioli 26-07-2007 Pagina locale

L'Osservatore Romano

TAV Entro dicembre la valutazione
Allo studio il percorso della Torino-Lione 18-09-2007 Pagina nazionale

Testata e Titolo Autore Data Posizione

Servizi televisivi Rai Regione Piemonte

TGR PIEMONTE Paolo Cappelli 19-09-2007 Edizione serale
e notturna
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