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1. t9w/I9Ω SIAMO UNA POTENZA ECONOMICA CHE PRODUCE (E QUINDI IMPORTA ED 
ESPORTA) E CONSUMA E VUOLE  CONTINUARE A PRODURRE RICCHEZZA E QUINDI 
COMPETERE SUL MERCATO GLOBALE 

2. t9w/I9Ω LA SCELTA DI INTEGRARCI NEL SISTEMA DEI CORRIDOI EUROPEI (ESTESI AL 
SISTEMA ASIATICO) 9Ω UNA b9/9{{L¢!Ω PER COMPETERE b9[[Ω9/hbhaL! GLOBALE 

3. t9w/I9Ω IL DEFICIT INFRASTRUTTURALE E LOGISTICO «ACCUMULATO» NEGLI 
ULTIMI 50 ANNI CI SVALTAGGIA 

4. t9w/I9Ω IL RAGGIUNGIMENTO DEGLI OBIETTIVI DI RIDUZIONE DEL 
RISCALDAMENTO GLOBALE DEL PIANETA RICHIEDE UNA MODIFICA STRUTTURALE 
DEL MODELLO DELLA ah.L[L¢!Ω DELLE MERCI E DELLE PERSONE 

 



PARTIAMO DALLA GEOGRAFIA E DALLA MORFOLOGIA 

,ȭÉÔÁÌÉÁ è dal punto di vista 

«geografico» una grande 

piattaforma collocata nel 

mediterraneo accessibile via 

nave e limitata  a nord dalle 

Alpi che sono superabile 

attraverso infrastrutture  di 

comunicazioni. 

 

 Le Alpi sono un vincolo, un 

limite  fisico, sormontato nella 

storia solo attraverso il  

sistema dei passi, poi dei 

valichi, poi dei tunnel; pochi 

elementi singoli che mettono 

in relazione Ìȭ)ÔÁÌÉÁȟ il  suo 

sistema economico e sociale 

con il  resto del continente 

europeo. 



CENISIO

LOETSCHBERG

SEMPIONE

GOTTARDO

CENERI

BRENNERO
TARVISIO

TRIESTE

Terzo 
valico

IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE ESISTENTE 

La condizione  attuale  delle  infrastrutture,  ferroviarie  e autostradali,  a collegamento  ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ 

con Ìȭ%ÕÒÏÐÁ: 

Le Alpi sono un vincolo, un limite  fisico, sormontato nella storia solo attraverso il  sistema dei passi, poi 

dei valichi, poi dei tunnel; pochi elementi singoli che mettono in relazione Ìȭ)ÔÁÌÉÁȟ il  suo sistema 

economico e sociale con il  resto del continente europeo. 



LE INFRASTRUTTURE  DI  
ATTRAVERSAMENTO DELLE 

ALPI A CONFRONTO 





LE RAGIONI SOCIALI ED ECONOMICHE DELLA NUOVA LINEA TORINO LIONE 

,ȭÉÎÔÅÒÓÃÁÍÂÉÏ ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÅ 

ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÃÏÎ É 0ÁÅÓÉ %ÕÒÏÐÅÉ 

raggiungibili via treno 

attraverso il  settore ovest  

(grazie alla NLTL) rappresenta 

nel 2011 quasi il 30%  

ÄÅÌÌȭ)ÎÔÅÒÓÃÁÍÂÉÏ %ÃÏÎÏÍÉÃÏ 

4ÏÔÁÌÅ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÃÏÎ ÉÌ ÒÅÓÔÏ 

del Mondo  

INTERSCAMBIO AREA OVEST:  
207 MILIARDI DI EURO 

,ȭÉÎÔÅÒÓÃÁÍÂÉÏ 

ÃÏÍÍÅÒÃÉÁÌÅ ÄÅÌÌȭ)ÔÁÌÉÁ ÃÏÎ 

i Paesi di stretta 

competenza della NLTL:  

Francia, Paesi Bassi, 

Spagna e Portogallo vale 

oltre 200 Miliardi di Euro 

(2011)  



LE RAGIONI SOCIALI ED ECONOMICHE DELLA NUOVA LINEA TORINO LIONE 

LA NLTL È 

FONDAMENTALE PER 

,ȭ).4%23#!-")/ 

ECONOMICO 

$%,,ȭ)4!,)!  



Con 25 milioni  di  abitanti  il  
ȰÃÁÔÉÎÏ ÐÁÄÁÎÏȱ costituisce,  
assieme ÁÌÌȭÁÒÅÁ londinese  
(14 milioni  di  abitanti),  alla  
Rhine-Ruhr  in  Germania  (10 
milioni  di  abitanti),  al 
Randstad in  Olanda (7 
milioni  di  abitanti)  e al 
ȰÄÉÁÍÁÎÔÅ ÆÉÁÍÍÉÎÇÏȱ in  
Belgio  (5 milioni  di  abitanti),  
una delle  macroregioni  più  
densamente  popolate  e più  
produttive  Äȭ%ÕÒÏÐÁ  

Distribuzione dei traffici dai porti  europei ai mercati 



,ȭ).!$%'5!4%::! DELLE INFRASTRUTTURE 
FERROVIARIE IMPEDISCE AL SISTEMA PORTUALE E 
LOGISTICO ITALIANO DI INTERCETTARE I FLUSSI DI 
TRAFFICO NONOSTANTE LA POSIZIONE GEOGRAFICA 
FAVOREVOLE  

Il  gap infrastrutturale  italiano si concentra soprattutto  

sui tempi  di  percorrenza  e di  trasbordo : non è il  

numero degli scali che determina ÌȭÅÆÆÉÃÉÅÎÚÁ di un 

sistema portuale, ma la capacità di agire in modo 

coordinato, valorizzare le specializzazioni e garantire un 

elevato livello  di interconnessione.  

Il  sistema portuale  per  essere competitivo  deve 

integrarsi  con un adeguato sistema ferroviario  e di  

HUB (centri  di scambio intermodale). 

IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE 



PORT SAID  

STOCCARDA  

un carico che da Port Said voglia raggiungere via 

Rotterdam il  cuore industriale della Germania 

percorrerà 3.342 km  in  più  di quanto avrebbe fatto 

approdando a Genova e produrrà  il  52% in  più  di  CO2  

,ȭ)ÔÁÌÉÁ presenta un PESO DELLA LOGISTICA sul 

fatturato  superiore alla media europea, che si traduce in 

un extra-costo di filiera, penalizzante per la 

competitività  delle aziende italiane: complessivamente, 

Ìȭ)ÔÁÌÉÁ presenta  un costo della  logistica  

ȰÔÒÁÄÉÚÉÏÎÁÌÅȱ maggiore  ÄÅÌÌȭ11% rispetto  alla  media  

europea, con un aggravio  per  il  sistema stimabile  in  

circa  12mldΌ - studio CONFETRA sulla logistica 2011. 

I dati di traffico marittimo  dimostrano che la gran parte  

dei  trasporti  oceanici  da e per  Ìȭ)ÔÁÌÉÁ passa dal Mare 

del  Nord : 

IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE 



Volume di traffico  
ǾŜǊǎƻ ƭΩƘƛƴǘŜǊƭŀƴŘ  

in TEU (2008) 

Questa tavola elaborata da 

Espo e dallôUniversit¨ di 

Anversa evidenzia come il 

mercato italiano venga 

considerato come un mercato 

interno  e sia servito con 

flussi sempre  più significativi 

dai porti del Nord Europa  ; si 

stima che oltre 1,2 milioni di 

teu arrivino sul nostro 

mercato da quei porti. 

Distribuzione dei traffici dai porti  europei ai mercati 



Competitività e riduzione dei costi shipping significa incremento nelle 
dimensioni dei vettori. 

IL FINE È RADDOPPIARE LA CAPACITÀ DI CARICO A PARITÀ DI CONSUMI. 

La gestione operativa di una nave genera  il 50% dei costi del trasporto di un 
container ; fra i costi operativi, il consumo di carburante rappresenta la voce più 
importante. 
Tra il 2004 (bunker a 186 $/tonnellata) e il 2012 (800 $κǘƻƴƴŜƭƭŀǘŀύΣƭΩƛƴŎƛŘŜƴȊŀ 
del bunker sul totale dei costi operativi della nave è passata nel 2012 dal 40% ŀƭƭΩ 
80%. Oggi pur con un costo inferiore del petrolio le compagnie hanno 
mantenuto il criterio di risparmio sul costo unitario. Se a parità di consumo 
trasporto il doppio del carico cresce la mia competitività ( nel grafico dei [ƭƻȅŘΩǎ 
R. si raffronta il costo unitario tra navi da 12.500 e navi da 7.000 teu ; la 
differenza è significativa , oltre un milione di $ a viaggio). 
Per altro si fa sempre più sentita anche nel mondo delle compagnie ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ 
ambientale; sui loro siti appare sempre più spesso la tabella che indica per ogni 
relazione tra porto e porto il volume di emissione per tonnellata trasportata ed 
il raffronto tra i vari sistemi di trasporto. 

 

EVOLUZIONE DEL NAVIGLIO E DEL SISTEMA DEI PORTI 



EVOLUZIONE DEL NAVIGLIO E DEL SISTEMA DEI PORTI 



Fattori ambientali  

Evoluzione e tendenze  
del trasporto marittimo di container                                                                               

Ing. . Canavese 
 

Fonte UE SoNorA  _ South-Nord Axis 2011 

In sede Europea cresce sempre di 

più la sensibilità nei confronti dei 

volumi di emissioni di gas serra in 

relazione alle rotte marittime ed al 

trasporto interno delle merci . 

Questa rappresentazione di fonte 

UE Sonora evidenzia in modo 

molto diretto questo  dato e la 

convenienza ad un servizio ai 

mercati da Sud.  



Fattori ambientali  

Evoluzione e tendenze  
del trasporto 

marittimo di container 
 

Fonte UE  

SoNorA _South-Nord 

Axis 2011 

In questôaltra rappresentazione ,sempre di fonte UE SoNorA-South-Nord Axis 2011 , si riportano le emissioni di CO 2 per ogni Teu 

movimentato lungo la rotta da Suez verso i porti dei sistemi portuali Nord Europei . Eô di tutta evidenza che questi elementi giocheranno un 

ruolo sempre maggiore e potrebbero favorire il nostro paese quale porta dôaccesso ai mercati se sapremo cogliere la sfida che il nuovo 

comporta. 



9
 F

E
B

B
R

A
IO

 2
0

1
5

 
P

R
E

S
E

N
T

A
Z

IO
N

E
 
A

 
R

O
M

A
 
A

G
L

I 
S

T
A

T
I 

G
E

N
E

R
A

L
I 

D
E

L
L

A
 
P

O
R

T
U

A
L

IT
À

 
E

 

D
E

L
L

A
 L

O
G

IS
T

IC
A

, 
O

R
G

A
N

IZ
Z

A
T

O
 D

A
L

 M
.I
.T

. 
 .

 



), 25/,/ $%,,% ).&2!34254452% .%,,ȭ%#/./-)! $%,,ȭ%52/0! % $%,,ȭ)4!,)! 

I 9 corridoi Ten -T del 2013: cofinanziamento UE delle tratte fondamentali   



IL  METROė DELLėEUROPA:  
 

LE CITTAė SONO LE FERMATE, 

 I CORRIDOI SONO LE LINEE  



DINAMICHE IN ATTO 



IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE ESISTENTE 

IL TRASFERIMENTO MODALE DA GOMMA A 

FERRO SI %ȭ VERIFICATO SOLO SUGLI ASSI PIÙ 

EFFICIENTI: 

 

la direttrice  del  Brennero,  attualmente con buone 

caratteristiche tecniche in generale e sulla sezione 

di valico, sulla quale sono già partiti  gli interventi  

per la realizzazione di una nuova linea "di  pianura" 

(BBT - Brenner Basis Tunnel); 

 

la direttrice  del Sempione/Loetschberg , ha 

triplicato  il  traffico in dieci anni, mentre quello del 

Fréjus diminuiva. Su questo corridoio, la prima 

canna della galleria di base, aperta nel 2007, è già in 

saturazione; 

 

la direttrice  del  Gottardo , la cui galleria di base si 

prevede sarà aperta nel 2016 e che si ritiene sarà 

anch'essa satura in breve tempo, a fronte della 

continua crescita della domanda di  transito. 
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IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE ESISTENTE 

IL TRAFFICO 35,,ȭ!33% OVEST RESISTE MA NON PASSA DALLA FERROVIA: il  volume del traffico di merci in milioni  di tonnellate tra 

Italia e Francia è tuttora  superiore a quello sulla direttrice  svizzera: al 2011 circa 42 milioni  di tonnellate (di  cui il  92% su strada) 

hanno viaggiato su questa direttrice,  contro i 40 Mt della Svizzera. 

Italia e Francia continuano a scambiare una rilevante quantità di merci e l'incidenza sul traffico alpino totale resta compresa tra il  25% 

ed 30%.  



IL NUOVO MODELLO DI TRASPORTO MERCI ED IL GAP INFRASTRUTTURALE ESISTENTE 

Dal punto di vista ferroviario  ÌȭÁÓÓÅ Francese rappresenta la Ȱ#ÅÎÅÒÅÎÔÏÌÁȱ dei sistemi dei valichi alpini . È caratterizzato da un sistema 

infrastrutturale  obsoleto ed inadeguato per caratteristiche tecniche, sagoma e ingombro.  

Gli interventi  di adeguamento del vecchio traforo  del Fréjus alla sagoma PC45 serviranno a consentire la sopravvivenza del collegamento in attesa 

della sostituzione del tunnel ferroviario  del Fréjus (Cenisio) con il  nuovo tunnel di base della linea Torino Lione (operativo dal 2025). 
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1 - PRIMO Ė900 

2 - LA GRANDE     

           GUERRA  

3 - GLI ANNI 50  

4 - GLI ANNI 70  

5 - INIZIO 2000  

IN 140 ANNI I TRENI SONO RADICALMENTE CAMBIATI.  

LėINFRASTRUTTURA RESTA SEMPRE LA STESSA. 

FINO A QUANDO IL FUTURO PUOė ESSERE AFFIDATO AD UNėOPERA DEL RISORGIMENTO? 

1 3 

4 5 



/ƘŜ ŎƻǎΩŝ ƛƭ άtƛŀƴƻ нл нл нлέΚ 
 
{ƛ ǘǊŀǘǘŀ ŘŜƭƭΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƭƭŜ ƳƛǎǳǊŜ ǇŜƴǎŀǘŜ Řŀƭƭŀ ¦9 ǇŜǊ ƛƭ ǇŜǊƛƻŘƻ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾƻ ŀƭ ǘŜǊƳƛƴŜ ŘŜƭ Protocollo 
di Kyoto, il trattato realizzato per il contrasto al cambiamento climatico che trova la sua naturale 
scadenza al termine del 2012. 
Lƭ άǇŀŎŎƘŜǘǘƻέΣ ŎƻƴǘŜƴǳǘƻ ƴŜƭƭŀ 5ƛǊŜǘǘƛǾŀ нллфκнфκ/9Σ ŝ ŜƴǘǊŀǘƻ ƛƴ ǾƛƎƻǊŜ ƴŜƭ ƎƛǳƎƴƻ нллф Ŝ ǎŀǊŁ ǾŀƭƛŘƻ 
dal gennaio 2013 fino al 2020. 

http://www.reteclima.it/protocollo-di-kyoto/
http://www.reteclima.it/protocollo-di-kyoto/


LA NUOVA LINEA TORINO LIONE È UNA SCELTA AMBIENTALISTA 

Suddivisione modale trasporto
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IL TRENO È AMICO $%,,ȭ!-")%.4%: 

In Europa il  trasporto su strada rappresentava nel 2007 il  68% del totale, ma tale quota ha 

prodotto  il  73% della CO2 (107%) presente in atmosfera; il  trasporto su ferro, che era confinato 

ÁÌÌȭ8%, ne ha prodotta solo il  2%! (25%): uno studio calcola che lo spostamento  di  un quarto  

delle  unità  di  trasporto  da aria  e strada  verso la ferrovia  nel  2020  consentirebbe  di  ridurre  

le emissioni  di  CO2 di  una quota  superiore  all'obiettivo  ÄÅÌÌȭ5ÎÉÏÎÅ Europea .   

Suddivisione modale trasporto nel periodo di riferimento (a sinistra) - Contributo in termini di CO2 per ciascuna modalità (a destra)  
Fonte: EC 2007 and UIC Energy / CO2 database  
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LA NUOVA LINEA TORINO LIONE È UNA SCELTA AMBIENTALISTA 

Emissioni  di  CO2 per  settore  ÎÅÌÌȭ%ÕÒÏÐÁ dei  27 al 2010  

http://www.uic.org/IMG/pdf/handbook_2013_uicprint_.pdf 

NB: Le emissioni da 

trazione elettrica 

ferroviaria sono inclusi 

nel settore dei trasporti  

EU27: quota  modale  del  trasporto,  2010   



http://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2013/wp5/id13 -08e.pdf 

LA NUOVA LINEA TORINO LIONE È UNA SCELTA AMBIENTALISTA 

Trasporto  passeggeri: 

Costi esterni medi del trasporto passeggeri per EU27 (esclusi motocicli e ciclomotori)  



Confronto  trasversale  delle  modalità : 

Aereo contro AV, auto contro treni  regionali, veicoli pesanti contro treni  merci ɀ media EU 

LA NUOVA LINEA TORINO LIONE È UNA SCELTA AMBIENTALISTA 

UIC-IEA Handbook 2012 
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1. UN SISTEMA DI POLI INTERMODALI INTEGRATI E OPERANTI IN SINERGIA PER 
COMPETERE CON I GRANDI HUB ITALIANI ED EUROPEI 

2. UNA OFFERTA DI SERVIZI COSTRUITA SULLA DOMANDA  DEL SISTEMA ECONOMICO 
PRODUTTIVO ECONOMICO, PER OGGI E PER DOMANI, PER PROMUOVERE IL 
TRASPORTO FERROVIARIO E [ΩLb¢9wah5![L¢!Ω 

3. UN SISTEMA CONNESSO SUI PORTI LIGURI E SUI GRANDI CORRIDOI EUROPEI 

 

PIATTAFORMA LOGISTICA INTEGRATA DEL PIEMONTE 



SVIZZERA  

Riunione del 01 luglio 2015 

La piattaforma logistica del Nord Ovest 
Inquadramento infrastrutturale e di governance 

Lione 
Venezia 

Ginevra Basilea 

GENOVA 

SAVONA 
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Verona 

Brennero 
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TORINO 

MILANO 


