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1. Finalita del documento

Il Governo, con ilPiano Strategico Nazionale della Portualita e dellmgistica di recente
approvazione e gia in fase di attuazione, ha inésp un percorso di scelte strategiche di
pianificazione ggovernanceche ambiscono a superare un disegno del sistenasg@iorto merci e
logistico nazionale troppo spesso frastagliataalistico, privo di una visione nazionale ed eurgpea
non al passo con le esigenze di efficienza e catiyigt richieste dal mercato.

Con questaliscussion papesulla intermodalita terrestre, che vieswtoposto alla consultazione
degli stakeholdersper coglierne stimoli, riflessioni, critiche, siténde avviare un ulteriore passo in
guesta direzione, nella consapevolezza che soépproccio di integrazione tra le diverse modalita
di trasporto —la comodalita, per usare una espressione entrata ormai nellauetrdine del
linguaggio degli organismi comunitari — puo congentli superare un approccio di politica dei
trasporti “a canne d'organo”, che sinora ha privilegiato interventi settorigiassenza di una
visione integrata delle infrastrutture e dei sarwihe vanno invece letti secondo I'angolo visuale
della clientela finale, vale a dire del sistemaustdale e manifatturiero italiano, che dalla |¢igis
deve ottenere un apporto di maggiore competitpiaconsolidarsi sui mercati.

Il nostro Paese ha davanti a sé&fida chiave del disegno sistemice del completamento del suo
scenario infrastrutturale in senso lato — reti niquesseggeri e merci, nodi, piattaforme logistiehe
nei vincoli di riferimento delle scelte assunte l@laUnione Europea. La rinnovata centralita
dell'azione di pianificazione del Governo imponeaurflessione organica e condivisa per
gerarchizzare le scelte e assegnare le risoysessumere chiare priorita, definire tempi certi di
intervento. La ripresa di competitivitd del sistenszionale dei trasporti e della logistica staanell
capacita di intercettare i percorsi e le decisassunte, recuperando un approccio che nei decenni
passati ha piuttosto inseguito la frammentaziorgh deerventi e delle opere, generando per questa
via un ancor maggiore ritardo nella adeguatezzie d&rastrutture e dei servizi nazionali rispetto
allo scenario europeo.

Inoltre, nel processo decisionale intrapreso,notavole attenzionesi sta attribuendo al settadel
trasporto delle merci e della logisticaconsapevoli che la loro funzionalita € condizioeeessaria
per la ripresa dellaompetitivita del sistema produttivo nazionalee, al tempo stesso, occasione di
sviluppo imprenditoriale in settori nei quali le imprese italiane hannolirnon adeguati al volume
dei traffici e delle opportunita espressi dallaremmia del Paese.

In quest’otticajl trasporto ferroviario delle merci, in primis quello intermodale, & parte importante
del sistema di trasporto merci e logistica haziepadl in quanto tale elemento presente in numerose
e complesse istanze pianificatorie. Si pensi, atheso, al ruolo che la ferrovia ha nell’allarganwent
dellacatchment arealei porti o nel loro decongestionamento attravesmessioni con retroporti,
per cui un piano di azione strategico in ambitdyme non puo essere sconnesso da un ragionamento
complessivo sulle connessioni ferroviarie e sullestazioni delle direttrici infrastrutturali di
connessione del porto. Allo stesso tempo, si poa@mche complesse questioni di pianificazione
risposta a scelte compiute dall’ Italia, dalla UE @la altri Paesi ad esempio gli enormi investimenti
infrastrutturali in corso sul sistema ferroviartaliano come lalrorino-Lione, il terzo valico dei
Giovi, la galleria di base d@rennero, la costruzione di gallerigerroviarie di base in Svizzera

che incrementeranno sostanzialmente I'accessibgitaviaria dal nord Europa verso il nord Italia e
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che presuppongono tutti un aumento sostanziakeadglorto ferroviario delle merci al quale il nastr
Paese non sembra al momento pronto. Non meno iantpioi, sono l&alorizzazionee il recupero
degli investimenti pubblici gia effettuati in passato nel settore primis verso gli interporti,
riconosciuti comévest practice livello internazionale, e per i quali occorregpepensarne funzioni

di sistema, rivedendone il ruolo e la integrazioar altre analoghe piattaforme intermodali private
presenti sul territorio nazionale.

A fronte di queste istanze e necessita, € induttéal trasporto ferroviario abbia attraversato una
crisi senza precedenticon una contrazione di volumi e di mercato solparte attribuibile alla crisi
economica, e unaggettiva carenza di competitivitaspesso determinata da condizioni di mercato e
di gestione non ottimali. Il risultato & wistema di trasporto merci nazionale molto squilibato

sull’ uso della gomma,con evidentricadute in termini di ambiente e sicurezza

| tentativi sin qui compiuti per incentivare langsa dei traffici ferroviari sono un importante pun

di partenza, anche & mancanza di certezza di risorsgla complessita dei meccanismi di accesso
e controllo degli effetti dell'incentivazione, lauglicazione di forme di incentivo richiedono una
riflessione di sistema eah ripensamento dell'approccio agli incentivi,anch’esso in una visione
integrata e di sistema. In tal senso, occorre ambetificare meccanismi premiali di accesso a
incentivi e defiscalizzazioni basati su condizidmiu possibile oggettive e misurabili, ad esempio
metodi quantitativi di analisi benefici-costi parcadere agli incentivi, e cercando il piu possidile
promuovere progetti integrati tra domanda e offeNan ultima, va rimarcata I'esigenza di
riassegnare centralita al monitoraggio e alla e&igineex post

Cio premesso, con il presente documento si intstid®lare un confronto costruttivo e avviare una
fase di ascolto e condivisione con gli stakeholdémalizzata alla definizione di linee guida di
indirizzo strategico delle politiche di interverdoll'intermodalita terrestre, in una visione sisigsmn
che intervenga su tre cardiniirfrastrutture, regole, incentivi — con I'obiettivo di rilanciare e
incrementare i traffici ferroviari, creando hardwaretrasportistico efficiente, efficace e sostenibile
a supporto del sistema logistico e industrialeor@alie, in connessione con le reti di trasporto geeo

Il documento e strutturato secondo lo schema diigegintetizzato. Nel Capitolo 2 si riporta una
breve descrizione dello scenario attuale di riferto delle infrastrutture intermodali nazionale in
ottica europea (paragrafo 2.1), con approfondims&n@lcuni aspetti della rete ferroviaria nazionale
(paragrafo 2.2), nonché dei traffici attuali (paedg 2.3). Nel Capitolo 3 si delineano invece alcun
spunti di riflessione su possibili azioni di rilanadell’intermodalita terrestre, con riferimento a
pianificazione e governance (paragrafo 3.1), azidinisistema sulle infrastrutture intermodali
(paragrafo 3.2), interventi infrastrutturali suliete ferroviaria (paragrafo 3.3), incentivazioné de
trasporto intermodale (paragrafo 3.4), reti e stinatture immateriali (paragrafo 3.5), monitoraggio
e valutazione ex ante delle diverse azioni (pafag®6). Il Capitolo 4 riporta alcune brevi
conclusioni.
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2. Scenario attuale

2.1 Nodi e corridoi europei: dotazione infrastrutturale italiana

Nelllambito dei regolamenti comunitari approvati a dicembre 2013 sulla rete TEN-Te sui
corridoi europei, non solo sono stati integrati &ggiornati i programmi sulle infrastrutture
strategiche, maono stati definiti i nodi primari di interscambio, anche per quanto riguarda il
nostro Paese. Non si pud evidentemente prescinidtiguadro comunitario, che finalmente non ha
affrontato piu solo la questione dei corridoi, nmelze quella delle piattaforme di scambio modale,
elemento strategico per la operativita e la effizae della intermodalita. Nella fotografia completa
del reticolo italiano del traffico merci e delldagioni con le infrastrutture di connessibeatrano a
pieno titolo:

» 15 porti (collegati alla rete);
» 16 interporti (collegati alla rete);
» 16 principali piattaforme logistiche.

Il reticolo merci italiano si inserisce all'interrttella rete TEN-T dei corridoi europei core network
andando in particolare a interessare i CorridoitiBalAdriatico, Mediterraneo, Scandinavia-
Mediterraneo e Reno-Alpi (Figura 1).

Core Networks Corridors

= Baltico - Adriatico
w—— Mediterraneo

SN
= Scandinavia-Mediterraneo \-\ ?

Reno-Alpi

Figura 1 - Il reticolo merci italiano e i corridoi TEN-T [RFI, ottobre 2015]

1 RFI, “Reticolo traffico merci e relazioni con iaBtrutture di connessione”, RFI, ottobre 2015
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Per quanto riguarda i porti italiani consideiare nella rete TEN-T, essi sono in tutto 14. Dieci di
essi sono collegati alla rete ferroviaria nazionale

 Ancona;
 Genova;

e Gioia Tauro;
» La Spezia;

e Livorno;

* Napoli;

* Ravenna;
e Taranto;
e Trieste;

e Venezia.

Altri 5 porti non-coresono collegati alla rete ferroviaria nazionale:

« Civitavecchia;
e Massa Carrara;

* Piombino;
« Messina;
e Savona.

Quattro porticorenon sono allo stato attuale allacciati alla retedviaria nazionale: si tratta dei porti
di Cagliari, Augusta e Palermo — Termini Imeres$e sono localizzati sulle isole maggiori; a questi
casi di insularita si aggiunge il porto di Baridkra 2).

La retecoredei corridoi europei individua 1Bail Road Termina{RRT), in parte corrispondenti ad
interporti in parte a scali ferroviari di altra oed, non prendendo pero in considerazione impartant
terminal privati quali Busto Arsizio/Gallarate e Me, che effettuano un numero di servizio ferroviar
molto elevato, né interporti che hanno relazionid@arie rilevanti, quali Rivalta Scrivia, Parma e
Trento.

| 15 nodi RRT core sono seguenti

* Interporto delle Marche — Jesi;
* Interporto di Bari;

* Interporto di Bologna;

* Interporto di Cervignano;

* Interporto di Prato;

* Interporto di Vado Ligure;

* Interporto di Guasticce;

» Scalo di Milano Smistamento;
* Interporto di Nola;

* Interporto di Marcianise;

* Interporto di Novara;

* Interporto di Padova;
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» Scalo di Pomezia;
* Interporto di Torino;
* Interporto di Verona.

Nella Figura 3 si puo apprezzare il dettaglio detipionamento dei nodi portuali e interportuali e
delle piattaforme logistiche rispetto alla rete FEN

La Rete TEN-T Core merci

o A a
_ G C O e Altri Porti collegati

alla rete ferroviaria:
- Savona

- MassaC.

- Piombino

- Civitavecchia
Messina

J
: j\/
v A SAGLAR
@

@ Principali Porti Core
@ 70
. Principali Terminali k pw =, -
wess  Rete Core b4 -
. —
Rete Comprehensive D -
~— , g
X S rmenn W

‘ Porte Cere alacciato alla rete ferroviaria nazionale

) PortoCore non allaceiate ala rete ferroviananazienale

Figura 2 - | porti italiani nella rete ferroviaria nazionale [ASSOPORTI, 2014]

Come accade quindi nei porti, ancher gli interporti i collegamenti alla rete ferroviaria
nazionale non sono sempre presentie l'incrocio tra politiche localistiche di svilpp delle
infrastrutture con una visione strategica di irdsee nazionale non si & sempre verificato,
determinando ad oggi la necessita di giungere goragramma di riorganizzazione della rete delle

infrastrutture per potenziare la rete dei servizi.

Infine, su 77 impianti totali con piattaforme logistiche, & sono quelle principali, ovvero che
operano 40 o piu treni/settimanaesse sono tutte localizzate nel nord Italia,c@geione di Catania
Bicocca in Sicilia (Figura 4).
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TPATIRFONNE CONM N THSETTVANA » 48 ORAOD ATIVALE

Figura 4 - Le 16 principali piattaforme logistiche italiane e i treni operati [RFI, ottobre 2015]
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2.2 Assetto attuale della rete ferroviaria in Italia

2.2.1 Infrastrutture

Ferme restando le direttrici principali richiamatel paragrafo 2.1, e rimandando per dettagli e
approfondimenti sia al Prospetto Informativo détlete del 2015 sia all'inquadramento dello stato
attuale contenuto nella bozza di contratto di pgogna tra Stato e Rete Ferroviaria Italiana, €
opportuno in questa sede riprendere le mappe cheisteno le prestazioni dell'infrastruttura
ferroviaria in termini di peso per asse (Figur&Sagoma limite ammessa (Figura 6).

Y ¢ |
Y J Yk

RETE FERROVIARIA ITALIANA
GRUPPO FERROVIE DELLO STATO ITALIANE S

DIREZIONE COMMERCIALE ED ESERCIZIO RETE
INGEGNERIA FUNZIONALE E SVILUPPO INFRASTRUTTURA
rzionale e Sistemi Tercitoriall

Agg. 31 Dicembre 2013

Figura 5 — Prestazioni dell’infrastruttura ferroviaria nazionale: peso per asse [RFI, ottobre 2015, stato al 31
dicembre 2013]
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Figura 6 — Prestazioni dell’infrastruttura ferroviaria nazionale: sagoma limite ammessa [RF/, ottobre 2015,
stato al 31 dicembre 2013]

Un altro elemento chiave di prestazione si riferiatmodulo per ciascuna linea, cioé alla lunghezza
massima ammissibile per i treni merci circolantilasdinea: su questo si forniranno dettagli
nell'ambito del paragrafo 3.3. In generale, sulkettfici core sono presenti alcuni colli di botiy
rilevanti, quasi tutti in fase di risoluzione o congue compiutamente affrontati nella bozza di
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contratto di programma tra Stato e Rete Ferrovikabana, come si argomentera nel gia citato
paragrafo 3.3.

Un ulteriore elemento chiave di analisi e relat@a capacita disponibile per il traffico merci lsul
linee, in quantita e in distribuzione temporale fasice orarie nel giorno, legata sia alla comnm&tio
con il traffico passeggeri sia ad alcune sceltgedtione operativa dell'infrastruttura ferroviacame
approfondito nel seguente paragrafo.

2.2.2 Gestione

Anche le regole per la gestione della rete nebssetto infrastrutturale definito determinano eletine
decisivi per il funzionamento operativo dell’'offerti servizi intermodali. Oggi, nella definizione
delle priorita di allocazione della capacita infratura e delle tracce oraridreni merci si trovano

in una condizione di permanente subordinazione risgito al resto dell’offerta di servizi
ferroviari, sia nei collegamenti nazionali sia nelle conrmssinternazionali. Questo fattore
determina incremento nei costi di produzione peirriprese ferroviarie e mancato rispetto nella
regolarita di effettuazione dei servizi, con riceuhe determinandeficit di produttivita rispetto
alle altre modalita di trasporto.

Il Prospetto Informativo della Rete (PIR)costituisce una buona base di partenza, in quamtiene

le regole di accesso, le caratteristiche dellaeatei servizi, mentre I'offerta delle tracce fetevie

e indicata nelCatalogo Tracce di RF| riconosciuto coméest practicea livello internazionale.
Infatti, quest’anno per la prima volta, a marzo #el5 RFI ha pubblicato sul proprio sito web il
catalogo tracce perdrario 2016. Esso comprende 60 min di trédm offerti e circa 650
tracce/giorno, rispetto alle circa 410 oggi effatetucome media giornaliera: tale volume corrisponde
al 100% dell'offerta internazionale e all'80% defferta nazionale.

Tale Catalogo deve contenere una struttura di offéa di tracce pensata in modo strategico per
lo sviluppo della competitivita del trasporto ferroviario delle merci, con una focalizzazione
particolare sulle finestre temporali nelle quali sipuo e si deve garantire priorita di accesso alla
rete ai convogli cargo Un potenziale di particolare interesse, in grdidaffrire vantaggi competitivi

ai servizi intermodali, riguarda i fine settimarg iegiorni festivi, in cui € limitata la circolazie
all’autotrasporto, ed in cui circolano peraltro mmenvogli del trasporto metropolitano e regionale,
garantendo una minore competizione conflittualeatt® all'offerta complessiva di servizi ferroviari

Gia nella versione attuale, nel Catalogo sono ptedesersi slot nel fine settimana, coerenti cdin g
orari di apertura dei terminal; nel fine settimamfatti la riduzione dell'offerta del traffico regnale,
“libera” ulteriore capacita disponibile per il tfigb merci. Si tratta, per massimizzare questa
opportunita, di ragionare sulla intera filiera isthiale delle attivita, che riguarda gli orari giestura

e di operativita dei terminal, ed i servizi operathei porti (dogana, finanza). Il Catalogo ha
I'obiettivo di coprire anche gran parte defferta straordinaria o, piu in generale, soggetta a
variazione in corso d’orario al fine di soddisfare la grandissima componenteafiico attualmente
oggetto driprogrammazione commerciale per effetto della natura complessa datena logistica.

Peraltro il Catalogo Tracce € al centro dipnagetto di sviluppo che - per I'orario 2017 — prevede:

e una piu ampia fase consultiva con le imprese féara/(IF);
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» la strutturazione di un motore di ricerca a dispiosie delle IF per l'individuazione del
prodotto e la valorizzazione dello stesso, con aralornitura di un preventivo del candne
di accesso all'infrastruttura e, a regime, ancheeizi di accesso alla rete;

* l'aggiornamento automatico «on time» delle tracalogo disponibili.

Un altro tema di rilevante interesse — piu voltékesato dalle imprese ferroviarie e dalle associazi

di categoria, e che deve trovare risposta in uarvento organico di rilancio dell'intermodalita
ferroviaria — € quello dellgestione operativa della retecon riferimento all@ircolazione dei treni
merci, e deltransitorio dei lavori di ammodernamento che, avvenendo prevalentemente in orario
notturno, impattano prevalentemente sui trafficrene

Se non si interviene anche su questo aspetto B&klio che si arrivi a realizzare una rete eéinte
con modulo e sagoma adeguati agli standard eunmaesenza treni alla fine perché le fasi di lavoro
necessarie alla manutenzione della rete avranaoartnente ridotto i traffici.

Impulso andra dato allo sviluppo ed al consolidaimestella iniziativa deicorridoi ferroviari
doganali tra porti ed interporti/piattaforme logistiche, che possono costituire una importante
opportunita per semplificare le procedure di sdagaento delle merci, riducendo i tempi di sosta
all'interno dei porti e valorizzando il ruolo delleodi infrastrutturali interni come cerniera di
collegamento tra la “rete lunga” delle connessglobali ed il ciclo dei fabbisogni logistici della
industria nazionale. Lo snellimento di questi pesteostituisce parte integrante per il miglioratoen
della competitivita del sistema logistico nazionale

2.3 Effetti della liberalizzazione e traffici ferroviari
2.3.1 Scenario europeo

Guardando alle statistiche Eurostat, appare int#tzievidente il gap di mercato del trasporto
ferroviario italiano rispetto agli altri Paesi UEbme riportato in Figura 7, nel 2013 in Italia she
trasportate poco meno di 20 miliardi di tonnelléte su ferrovia, significativamente meno di
Germania (oltre 100 miliardi di tonnelldten) e Francia (oltre 33 miliardi di tonnell&m).

Anche lo scenario tendenziale non e confortantessadnpio nel 2013 I'ltalia e stata tra i Paesi che
hanno continuato a perdere piu di tutti trafficodeiario, a fronte di una decisa ripresa osserirata
ambito europeo (Figura 8).

In termini di quote di ripartizione modale in pent@ale sul totale delle tonnell&@e (Figura 9) per
soli traffici continentali terrestri — escludendoeil trasporto marittimo — il trasporto ferrovi@ain
Italia ha coperto 1'11.8% del mercato nel 2013Jinea con la Francia (10.5%) e il Regno Unito
(12.8%), ma ben al di sotto della media UE (18.2%¢lla Germania (19.1%).

2 A tal riguardo, va segnalato che recentemente rsb gfenerate le determinazioni dell’Autorita di Riegione dei

Trasporti in merito al nuovo sistema di pedaggio lpefrastruttura ferroviaria: particolare attepmie in tale contesto
dovra essere dedicata ai temi della sostenibiétandovo canone da parte del mercato (market ¢ealfp tempistica di
attuazione.
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Figura 7 — Trasporto ferroviario per Paese UE e bacino di traffico (miliardi di tonn[KEm) [EUROSTAT, 2013]
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2.3.2 Scenario nazionale

Secondo i dati piu recenti da fonte ISTAT e Con&zidnale delle Infrastrutture e dei Trasporti 2015
(Tabella 1), il trasporto su strada e largamententalalita di trasporto prevalente negli scambi
nazionali, meno per quelli internazionali (va shtato perd che il dato in tabella riguarda i soli
veicoli immatricolati in Italia, dunque rappresentza stima per difetto). In termini di quote mogdali
la strada copre il 90% e il 67% delle tonnelladedle tonnellat&m rispettivamente che viaggiano
per trasporti nazionali, a fronte rispettivamerge3% e del 5% della ferrovia, che dunque di fato
una penetrazione di mercato marginale.

Tabella 1 — Trasporto merci per tipo e modo di trasporto nel 2013 [ISTAT e CNIT]

. modo di trasporto
tipo trasporto dato — =
strada ferro mare navigazione interna
. tonn (migliaia) 1.012.344 30.832 82.554 761
nazionale ——
tonn km (milioni) 120.161 9.122 49.173 88
. . tonn (migliaia) 11.528 57.116 291.978 -
internazionale ——
tonn km (milioni) 7.079 9.905 n.a. -
totale tonn (migliaia) 1.023.872 87.948 423.705 761
tonn km (milioni) 127.240 19.027 n.a. 88

Nota: per la strada ISTAT censisce i soli veicalmatricolati in Italia con portata superiore a 3&nn, per il mare si &
eliminato il doppio conteggio dei traffici nazional

Guardando poi al dettaglio dei dati di trasportaenmtermodale delle grandi imprese ferroviarie,
su base ISTAT, si osserva che il trasporto intemdegesa per circa il 61% delle tonnellate
trasportate, ed € in buona parte costituito daainet e casse mobili.

In termini di variazione nel tempo delle tonnelldtasportate, a livello nazionale il trasporto
ferroviario ha subito una marcata contrazione e dotecente una limitata ripresa, come mostrato ad
esempio dallandamento dei traffici negli ultimi ranriportato sia dall’Ufficio Studi di
Confcommercio (Figura 10), che evidenzia comeasporto ferroviario abbia subito piu di altre
modalita la crisi, sia dal Centro Studi Confetrgg(ifa 11), secondo cui la modalita ferroviaria e
'unica ad aver visto quasi dimezzare i traffictamnellate dal 2007 al 2014.

var. % e v.m.a. % di periodo

2004-2007 2008-2012 2013 2014 2015
gomma 2,5 -5.7 -2,2 0,3 0.4
ferro 5,6 4.3 -5,2 -0,5 0,6
mare 2,8 -2,1 -24 0,3 1,5
aereg 44 -3,1 0,3 0,2 0,1
totale 2.8 4,0 25 0.3 1,0
totale livelli in miliardi di t-km 406 4 3834 332,7 331,6 334.8
var. % Pil 1.6 -14 -1.9 0.5 09

Elaborazioni e previsioni Ufficio Studi Confcommercio su dati Istat, Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti ed Eurostat

Figura 10 — Variazione percentuale traffici per periodo e per modalita di trasporto [Ufficio Studi
Confcommercio, 2014]
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Figura 11 — Tonnellate trasportate per modo di trasporto in Italia (indice base 100: tonnellate trasportate
nel secondo semestre 2007) [Centro Studi Confetra, 2014]

Su oltre 5.000 km di rete individuati nei Corridderci Europei, operano nel settore del trasporto
merci italiano 23 Imprese Ferroviarie, per una pmone complessiva di 43,7 min trédm anno
(dato 2014) per un totale di 410 treni merci/giodnmstima dei volumi 2015 conduce ad una aumento
del mercato servito, pari a 46,2 min di ti®m. Rispetto al 2007, anno della liberalizzazioeé¢ d
trasporto ferroviario delle merci ed avvio dellésteconomica, si € registrato un crollo dell’'ofter
complessiva, che allora era pari a circa 70 milgrirenikm.

In una torta complessiva di volumi erogati che sidetta quasi alla meta, i nuovi entranti hanno
catturato circa il 30% del segmento di traffico distatto dalla modalita ferroviaria, con quota amch
superiore nel 2015. Un passo del gambero di progarparticolarmente rilevanti considerando che
le nuove quote acquisite dai nuovi entranti soatesh passato frutto di effetto sostitutivo divsar
gia operati dalincumbentLaliberalizzazione insommanon ha sortito I'effetto di far crescere i
volumi e la quota modale del trasporto ferroviariq in Italia ed in EuropaHa contato I'effetto
della crisi economica, ma anche una perdita di conatitivita ulteriore della modalita ferroviaria
rispetto ai concorrenti.

Nei presupposti originari mancava una analisi enuoa sugli effetti di questa trasformazione del
mercato: a livello europeo, ma soprattutto italiaghh incumbent per la gran parte, non erano
generatori di extra-profitti da monopoli, bensireraoggetti industriali con gravi perdite econoreich
ed in pessime situazioni finanziarie.genere si transita dal monopolio al mercato quadio c’é da
ripartire, tra consumatori e nuovi entranti, i profitti derivanti dalla rendita monopolistica.
Quando invece, la rendita non c’é, ed anzi esistea condizione di pesante crisi del settore, si
puo immaginare di realizzare un rilancio del settoe soltanto mediante politiche industriali di
accompagnamento alla liberalizzazione

E’ stato fatto cosi in Germania, nel cui caso itae ferroviario delle merci si € trasformato im u
grande operatore logistico mediante acquisizionglaaso della Svizzera e dell’Austria, nel cEaca
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sono state messe in campo poderose misure di sogdegnanente alla intermodalita ferroviaha.
Italia, in assenza di alcuna azione di supporto al liberalizzazione, si € assistito ad un
arretramento nella quota di mercato del settore feroviario delle merci, nonostante I'apertura
del mercato alla concorrenzaln linea generale, quando si passa da un monogdlima condizione
competitiva, il mercato e tendenzialmente destimatallargarsi, salvo i casi in cui non sia present
una rendita del monopolista da erodere, e semraap spiuttosto conquistabili soltanto alcuni
segmenti maggiormente appetibili dal punto di vigHda redditivita

Una chiave di lettura fondamentale dei trafficréetari si ottiene analizzando i servizi tra tuttipi

di impianto analizzati nel paragrafo 2Sono le piattaforme logistiche a generare i maggioflussi

di traffico ferroviari , in particolare verso gli altri scaRisulta invece piu scarso il traffico tra
porti e interporti, a significare tra gli stessi una mancanza oggetfivantegrazione, che va a
detrimento di un approccio sinergico allo smistaroelelle merci sul territorio nazionale

Quasi del tutto assenti sono i collegamenti tra ginterporti, che dovevano costituire, per logica
originaria della legge istitutiva, la maglia dellarete dei collegamenti intermodali, e che invece
sono diventati prevalentemente luoghi di insediamea logistico con netta dominanza dei
trasporti camionistici.

Siamo quindi in presenza di una mappa dei collegamé tra i punti aggregatori dei traffico che
risulta estremamente lacunosa, inadeguata per assiare competitivita al sistema logistico
nazionale. Non si é costruita quella maglia dei degamenti primari capace di assicurare non
solo le connessioni ai servizi internazionali di aIsporto ma anche i rilanci verso le destinazioni
di produzione e consumo dei mercati nazionali.

Solo mediante una cucitura della maglia tra i ndelia rete nazionale, e mediante una stretta
integrazione dei nodi italiani con la rete dei eghmenti europei, & possibile immaginare di dare
respiro e coerenza ad un disegno organico di ibadella intermodalita e di sviluppo sostenibile
della competitivita logistica del nostro Paese.

La Tabella 2 legge in modo impietoso e chiaroridi@eno che si & determinato nel corso del tempo
porti ed interporti non si sono sostanzialmente riétvati punti attrattori dell’offerta di servizi
ferroviari, mentre la gran parte del traffico effettuato si genera e si scambia tra piattaforme
logistiche ed altri scali Nessuna connessione ferroviaria esiste tra ddeifaani, e solo 16 sono

il numero dei treni settimanali programmati traehpiorti.
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Tabella 2 — Densita dei flussi in base all'orario programmato attuale [RFI, ottobre 2015]

Flussi n.tr/settimana*

Piattaforma logistica =] o = Altri scali 1.712
Altri scali & = & Altri scali 860
Porti . & & Alti scali 462
Piattaforma logistica f‘; <:> f‘; Piattaforma logistica 366
Porti . = “g Piattaforma logistica 272
Interporti ’ =" & Altri scali 270
Piattaforma logistica f“g C:> Interporti 174
Porti . g ﬂ Interporti 110
Interporti - C:'> E Interporti 16

Porti . 2 . Pori 0

Come ci si puo ragionevolmente aspettare in bdsesetnario sopra descritto, geograficamente la
densita maggiore dei flussi si concentra al nargharticolare sulle direttrici di traffico alpindpve

per la natura dei traffici bilanciati la quota diemato delle imprese ferroviarie concorrenti
dell'incumbent maggiore della media nazionale citata in precaaléfitalia intermodale si ferma
sulla Gronda Nord del Paese. Se pur esistono oppartita di sviluppo ed anche realta logistiche
collocate nel Mezzogiorno del nostro Paese, la grararte dei flussi del trasporto intermodale
internazionale conosce una netta frattura geografec La mappa dei collegamenti presenta una
matrice di origine e destinazione prevalentemerigntata ai collegamenti da e verso I'Europa, e si
ferma in una Gronda Nord dell’ltalia, costituitai terminali di Novara, Busto/Gallarate e Verona.
Le prosecuzioni sono prevalentemente di carattaraianistico, dal momento che, nel corso
dell'ultimo decennio, la rete dei collegamenti imb@dali nazionali si & progressivamente rarefatta.

Le ragioni di questantermodal dividesono determinate dalla asimmetrica assenza digaolli
sostegno alla intermodalita in Italia unita all@genza di una forte politica di supporto al traffic
intermodale negli altri Paesi europei (in particel&vizzera, Austria e Germania). Questo si rdlett
chiaramente nellperformancedel trasporto ferroviario oltreconfine, in parf@® nelle operazioni
e sui network dei grandi operatori europei del trasporto fermoa ed intermodale. A scopo
esemplificativo si considerino due gramdiayer europei attivi anche in Italia e in particolardlae
citata Gronda Norddupac e Kombiverkehr .

PerHupac, operatore intermodale svizzero anche presente sul mercato ctamainal manager
I'ltalia & il principale mercato di destinaziohédupac ha saputo cogliere al meglio le possibilita
offerte dal processo di liberalizzazione del setti@rroviario europeo dal 2004 in poi, riuscendo a
razionalizzare i processi produttivi dei treni e\ando cosi a offrire treni non-stop in tutta Huso

Uno dei terminal Hupac principali a livello europ&anfatti quello di Busto Arsizio/Gallarate, nella
regione Lombardia, vera e propria porta d’accesdtogeratore al mercato italiano (Figura 12). Con
una superficie di 240.000 mq, 13 binari interniwtighezza fino a 760 metri, il terminal, operatio

3 Fonte: Hupac, “Relazione sulla gestione 2014”
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giorni su 7 nelle 24 ore, impiega 184 persone alymwe 25 coppie di treni/giorno da/per ltalia,
Germania, Svizzera, Belgio, Olanda, Scandinavipagfa.

Mentre il nostro Paese non si e dotato di un iiéopla Lombardia, principale regione industriale,
Hupac ha investito nella costruzione di un sistelirtarminal ferroviari tra Busto e Gallarate che ha
assicurato quella connessione intermodale indigdies alla competitivita della manifattura
lombarda. Il mancato decollo di Segrate, con i einche sono stati introdotti, ed i mancati
investimenti a Milano Smistamento, presentano oraunque il loro conto, in vista della apertura
del tunnel del Gottardo. Recuperare tutto il terppoduto non sara possibile in modo sincronico
rispetto alle trasformazioni dei flussi di trafficbe si determineranno.

Hupac stima che il cluster Novara — Gallarate ga&sea 3.000 posti di lavoro, costituendo anche un
sostegno importante al traffico stradale localeahtato attraverso il trasporto ferroviario di need
lunga distanza. Ai fini del presente documento pdrtante notare I'investimento che Hupac stessa
ha intrapreso nel 2013, a dimostrare le potenaidbi sistema Italia che possono essere colterappie
con interventi oculati.
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Figura 12 — Rete di collegamenti Hupac da/per il terminal di Busto Arsizio / Gallarate [Hupac, 2015]

Kombiverkher é l'altro grandeoperatore ferroviario europeo: la sua principale area di mercato
sono i traffici con I'Europa meridionale (Germanialtalia e Germania — Svizzera), che hanno
raggiunto nel 2014 un totale di 404.884 spedizfpari al 43% del totale), per 809.800 TEU (Figura
13). Al contrario di Hupac, Kombiverkehr non si tffica come terminal manager, né terminal
developer.
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Figura 13 — Volumi trasportati da Kombiverkehr per direttrice [Kombiverkehr, Annual report 2014]

Attualmente Kombiverkehr produce 242 treni/settimmanlla direttrice Italia — Germania: il traffico
e diviso tra i quattro valichi alpini, con il Brearo a catturare piu della meta dei traffici, seqdil
Gottarda. Nel 2014 il traffico & cresciuto del 3,4 % rigpedil’anno precedente.

Per gli scopi del presente documento, € importaméire notare il ruolo assunto nella rete

Kombiverkehr dal porto di Trieste, assunto a lioall hub per i collegamenti tra Grecia e Turchia e
gli stati del’Europa centro-settentrionale (Germaae Benelux), nonché l'organizzazione della
distribuzione in tutta Europa dei traffici da/pgarti di Anversa e Rotterdam attraverso due inland
terminal tedeschi che fungono da gateway.

Ad ogni modo, indipendentemente dalle reti di sgrdiei singoli operatori, non v'e dubbio che i
traffici internazionali transalpini, rappresentinm’aliquota importante del trasporto intermodale
italiano ed anche europeo, e sono destinati andheénanotevole incremento con I'apertura della
nuova Galleria del Gottardo.

4 Kombiverkehr, Annual Report 2014
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3. Le azioni per il rilancio della intermodalita terrestre

3.1 Pianificazione e governance dei terminal intermodali

Con il Piano Strategico Nazionale della Portuaktédella Logistica, il Governo italiano ha
individuato, nel luglio 2015, un percorso di rionggzazione dellgovernance di aggregazione delle
Autorita Portuali tendente a migliorare la compéta della rete degli approdi marittimi. Lo stesso
documento affronta anche il tema centrale del doardento tra le piattaforme logistiche e della
migliore utilizzazione della capacita produttivésesnte, evitando di realizzare ulteriori investitie
che non siano coerenti con il disegno dei corrielalei nodi europei: L’ offerta portuale delle
piattaforme logistiche disponibile non tiene debitnte in conto gli attuali livelli e le caratterishe
della domanda, e presenta, in particolare nel settdegli interporti, vari casi di capacita non
utilizzata e sovradimensionamento degli impiangilizzati. Sotto altri profili, invece, la piu recen
evoluzione della domanda ha evidenziato andaméferenziati dei vari segmenti e a dispetto di un
contesto generalmente debole, per alcuni di esst $eso necessario effettuare investimenti
rilevanti’®.

Appare necessaripdungqueapplicare anche a interporti e piattaforme logisti®ie e intermodali
una logica di dimensione sovra-territoriale per aggegare e semplificare un assetto che, nel
corso dei passati decenni, ha assecondato logichgbvincialismo e di localismo incompatibili
con la globalizzazione dei mercati e della logisacE’ per questa ragione che il disegno di legge di
riforma degli interporti, presentato ormai tre Egture fa, si proponeva di procedere verso la
costituzione diPiattaforme Logistiche Territoriali , intese comeil'complesso di infrastrutture e
servizi presenti su un territorio interregionalesti@ato a svolgere funzioni connettive di valore
strategico per il territorio nazionale, al fine diterconnessione e per la competitivita del Paese

Piu in generale gli elementi qualificanti dei tdiviadi riforma che non sono andati in porto
riguardano:

» |e piattaforme logistiche territoriali ; questo passaggio dal concetto di interporto #ade
piattaforma logistica territoriale € connesso allevisioni contenute nell’Allegato
Infrastrutture della Legge di Stabilita del 2006, iedica aree territoriali caratterizzate dal
omogeneita connettiva. Le linee guida del pianoiamee della logistica, presentate dal
Governo nel gennaio 2011, ma mai poi attuate, iddawano 6 piattaforme logistiche (Nord
Ovest; Nord Est; Tirrenico Adriatica Nord; TirrenidAdriatica Centrale; Tirrenico Sud;
Mediterraneo Sud. Va osservato aien avrebbe molto senso disciplinare piattaforma
logistiche territoriali solo con riferimento alle drutture inland, ma occorrerebbe
collegare questa evoluzione, importante in particalre sotto il profilo della governance,
anche alla riforma dei porti, che avvia ora il suo percorso di discussioneapaehtare
successivamente alla presentazione del documeategto da parte del governo;

* la costituzione di urComitato nazionale per l'intermodalita e la logistca, organismo
istituito presso il Ministero delle infrastruttueedei trasporti;

5> Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, 4Rd Strategico della portualita e della Logistichajgjlio 2015, p. 101
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la definizione e lapprovazione di un Piano generale per la intermod#h, provvedendo

in tale sede alla definizione delle piattaformeidtighe territoriali ed alla relativa disciplina
amministrativa,;

i requisiti per la individuazione di un nuovo interparto (disponibilita di un territorio privo

di vincoli paesaggistici, naturalistici e ed urlsdiwi che ne compromettano la fattibilita;
collegamenti con le altre infrastrutture, coerenma i corridoi trans europei di trasporto,
recupero o riutilizzazione di strutture preesis)entr notato che nel corso della discussione
sono stati eliminati riferimenti ad un numero minih coppie di treni settimanali (nella mia
valutazione tra 10 e 15) che garantiscano effettargte la funzione di interscambio modale;
la natura della gestione degli interportj che “costituisce attivita di prestazione di servi
rientrante tra le attivita aventi natura commeggiain questo modo gli interporti "agiscono
in regime di diritto privato”, anche se I'utilizab risorse pubbliche e disciplinato dalle norma
sulle contabilita di Stato e dal codice dei cotitpatbblici relativi a lavori, servizi e forniture;

il potenziamento della rete infrastrutturale delle pidgtaforme logistiche territoriali : si
tratta di una questione strategica, perché la cttiyita logistica € sempre piu connessa alle
soluzioni tecnologiche di connessione che vengorese in campo, ma anche perché gli
esperimenti che sinora sono stati implementati bammdotto a risultati poco soddisfacenti;
la costruzione di una piattaforma logistica naziemasta una questione aperta, che non puo
perd condurre alla continua dilapidazione di fgmabblici che continuano a non dare risultati;
nelle piattaforme logistiche territoriali viene corsentito, nel rispetto delle normative sui
rifiuti e sul trasporto delle merci pericolose, I'espletamento di queste attivita al fine di
favorire la diversificazione modale e la sicuredeatrasporti;

per accelerare la realizzazione delle infrastrattlitrasporto e di viabilita, nonche quelle dei
parcheggi, definite nellambito del Piano generdé#la intermodalita, viene introdotto lo
strumento dell’'accordo di programma; se tale accordo non viene approvato entro quattro
mesi dalla convocazione della conferenza, decaagsdgnazione dei finanziamenti al
progetto.

Indipendentemente dalla costituzione o meno d@liattaforme Logistiche Territoriali”, e degli altri
punti succitati,agli interporti tocca una difficile quadratura del cerchio: devono cavalcare al
tempo stesso la miopia, sapendo guardare bene dacimo il tessuto economico locale,
diventandone punto di riferimento con capacita cresente di attrazione, e lipermetropia,
sapendo guardare lontano, ai grandi flussi internabnali del trasporto delle merci che ormai é
guidato da un processo di marittimizzazione desdiuper cui la parte terrestre delle connessioni e
diventata progressivamente un ultimo miglio che ssteso di portata e di dimensione.

Questo doppio salto concettuale verso il futurolicagnvestimenti strategici nei servizi, che passo
essere di effettivo supporto alle comunita di insprehe decidono di mettere le proprie radici
logistiche negli interporti. Si tratta in particodadi sviluppare:

servizi per I'internazionalizzazione favorendo lo sviluppo di connessioni traspoutisg, in
particolare intermodali, verso i mercati di sbogsEy le produzioni locali e dai mercati di
provenienza dei semilavorati e delle materie prstrategiche per il sistema industriale
territoriale; essere nodo deldre networkdella rete trans-europea costituisce elementdevit
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per la strategia degli interporti italiani. Gli op#ori internazionali vanno inoltre incoraggiati
affinché investano in servizi in grado di genetaaéico ferroviario anche da/per il Sud Italia;

» efficienti relazioni con i principali porti , che rappresentano, e sempre piu rappresenteranno,
lo snodo primario degli scambi, innovando, in wgida di sistema, nelle procedure doganali,
nei sistemi di controllo, nella regolazione degltassi, in tutte quelle funzioni, insomma, che
devono limitare i vincoli burocratici che ancoragogaratterizzano i punti di snodo della
nostra rete trasportistica;

e attrattivita di investimenti, non solo e non tanto nella tradizionale attivdiasviluppo
immobiliare per la logistica, quanto invece neligacita di attirare nuove forze produttive a
scegliere le aree limitrofe agli interporti per &re nuove imprese; inseguire merci lontane
per attrarle verso gli interporti € sempre piuidilé.

Peraltro, le prime esperienze messe in campo daifiali Italia (societa del Gruppo FS) e alcune
societa interportuali per la gestione collaboratiattraverso la stipula di Contratti di Rete - sk&ivizi
terminalistici di ultimo miglio ferroviario (in pma battuta presso i terminali di Verona, Bologna e
Bari) e per la realizzazione dei cluster di terrhidiaprossimita (Bologna e Parma), definiscono
un’impalcatura che si muove nella direzione ddileEntamento dei processi e della creazione di un
sistema integrato di servizi capace di interfastiarispondere alle nuove esigenze degli stakehold
internazionali (siano essi Shipper oppure Operawdermodali).

Insomma occorre riscrivere la mappa strategica per gli iterporti e i terminali intermodali del
ventunesimo secoloUn pezzo del futuro dell’ltalia, dipende anché sleccesso di questa sfida. Si
tratta di cucire in un tessuto organico gli indiridecisi della Commissione Europea sulle Retiie su
nodi dei corridoi TEN-T, la programmazione e lanha del Governo sulla portualita e la riforma,
ancora da definire, del sistema nazionale degtrjarti.

Si dovrebbe, peraltro, anche attentamematatare, mediante analisi costi benefici, la costizione

di nuovi interporti , che deve essere concessa qualora dimostrataassokitamente necessaria al
sistema-Paese, piuttosto preferendo I'implementeza politiche di incentivazione alle aziende per
spingerle alla localizzazione entro infrastruttgi@ esistenti, nell’ottica anche di un consumaiil p
possibile virtuoso del territorio.

3.2 Azioni di filiera per il sistema interportuale

In parallelo, si potrebbe anche ragionare suptogramma specifico di filiera per il sistema
interportuale e le piattaforme logistiche che non si limiti quindi ad incentivare i servizi
intermodali, ma che, a fronte di una notevole catregione delle risorse, “costringa” gli interpaati
sviluppare una progettualita condivisa e consistesulla base della quale realizzare contratedi.r
In questa ipotessi potrebbero finanziare uno o piu progetti organi¢ ed integrati (il cui onere
ricadrebbe sugli interporti) ed in cui potrebbero (0 meglio dovrebbero) rientrare non solo i
collegamenti intermodali tra interporti, o tra questi ed i porti o altre piattaforme logistiche, ma
anche: interventi infrastrutturali per la risoluzio ne dibottlenecknell’'ultimo miglio ferroviario;
integrazione della promozione e del marketing; inteventi di corridoio doganale; integrazione

e standardizzazione delle ICT.

In altri termini, con questa “seconda via” si sgngbbero gli interporti stessi a sviluppare unanis
di sistema, a superare i localismi, a sceglier@tingr piu rilevanti per definire un progetto vinte
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ed a promuovere collegamenti ed iniziative di indzgone forti. In pratica il piano dell’intermodii

lo costruirebbero gli interporti stessi sulla basain frameworkdelineato a livello centrale e cosi
come accade per numerosi programmi europei, sebbdra cofinanziare una data percentuale dei
costi di attuazione del progetto.

Tale soluzione, pero, non risulta certo né sempiliéedi rapidissima implementazione: sarebbe
necessario innanzitutto che il Ministero predisponigProgramma, le linee guida, I'organo di

gestione, la call per i progetti ed i relativi eritdi valutazione; poi gli Interporti dovrebberssere

in grado di sviluppare una idonea progettualitamiodo congiunto. Questa via €, per certi versi,
tortuosa e, alla fine della fiera ci si potreblméire addirittura difronte ad un nulla di fatto.ttewia

e vero anche che il sistema interportuale deveuilapescatto in avanti, deve dimostrare di averéanc

le capacita progettuali e di visione necessari@@fé ingenti risorse siano ancora indirizzate wers

di esso.

Gli Interporti, riformati in un disegno di Piattafoe logistiche Territoriali coerente anche con |l
qguadro di riforma in via di definizione per le Auta Portuali, possono e debbono diventare volano
di investimenti per il miglioramento della compeiii& logistica del nostro Paese. Sinora, le saciet
di gestione hanno operato in questa direzione ital@dosi, e si trovano ad affrontare un passaggio
stretto proprio quando sarebbe necessario rilaagiamvestimenti per il rafforzamento della qtiali
delle reti e dei servizi. Richiedere ulteriori nise alla finanza pubblica non & possibile, anchease
ricordato che la Germania, nel corso del passateréo, ha investito ingenti quantita di
finanziamenti statali e regionali nellammodernamoedella rete delle piattaforme e dei terminali
merci strategici per il Paese.

Una strada, che puoonsentire agli Interporti di finanziare gli investimenti senza dover
appesantire una struttura debitoria gia troppo grawsa, € quella di consentire la conversione
della tassazione gravosa dellIMU oggi pagata daglnterporti in risorse da vincolare come
destinazione agli investimenti per il potenziamentalei servizi interportuali e per la ulteriore
infrastrutturazione delle aree gia in proprieta dedi Interporti stessi. Andrebbe defiscalizzata
guella quota di IMU che viene indirizzata verso lecasse statali per non penalizzare in modo
ulteriori gli enti locali che in questi anni hansaobito gravosi tagli nelle finanze locali e si taow
nella condizione di dover contare in modo impreditihe dall’apporto che deriva per le politiche
territoriali dalle risorse fiscali pagate daglidnporti.

In questo modo, con una leva di conversione fiscaldererebbero risorse rilevanti ogni anno, che
consentirebbero, gia in tempi brevi ed anche canpmogrammazione di medio-lungo periodo, di
generare un miglioramento nella qualita delle stinature interportuali esistenti, a vantaggio aell
competitivita del sistema logistico nazionale.

Una defiscalizzazione dell'IMU rappresenterebbe unsostegno alla ripresa di ossigeno
finanziario per gli Interporti , sia per equilibrarne la struttura finanziaria [g& costituire volano
per un piano degli investimenti solido e bancab8e. ne gioverebbe l'intera struttura logistica
nazionale, che in questo modo potrebbe contarenaunuova stagione di consolidamento e di
miglioramento della rete dei servizi degli Interfpocapace di dare maggiore attrattivita agli
insediamenti nei principali poli logistici nazionalon un effetto benefico anche sulla riduzionkode
sprawl logistico che costituisce uno degli elementi cheoso determinati negli ultimi decenni per
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una politica urbanistica degli enti territoriali eciha favorito la disseminazione di capannoni sul
territorio in cambio di oneri per la urbanizzazione

Un aspetto importante di tale azione e che la dalfiszazione qui descritta degli interporti costiae
di per sé una proposta sulla base della quale @vurga discussione per una possibile estensione ad
altri terminali intermodali.

3.3 Interventi sulla rete ferroviaria e sulle connessioni di ultimo miglio
3.3.1 Interventi sulle direttrici di traffico e sui corridoi europei

Nell'arco di attuazione del nuovo contratto di progamma tra Stato e Rete Ferroviaria Italiana
devono essere realizzati quegli investimenti di adeaamento che riguardano i corridoi europei
direttamente impattanti sul sistema logistico nazinale. La competitivita dei servizi ferroviari
merci dipende anche dalla qualitd delle caratiehistinfrastrutturali, che devono rispondere a
standard europei adeguati ad assicurare una caghgtoduzione di treni lunghi e pensati tali da
risultare competitivi verso il mercato.

Inoltre vanno attuati i necessari potenziamenti negli inlath terminal strategici per la
intermodalita (Milano Smistamento, Modena Marzadari Lamasinata) ed i miglioramenti negli
impianti ferroviari nei porti strategici, con unaefficiente gestione dell’'ultimo miglio, che oggi
condiziona pesantemente il ciclo della intermodatitarittima.

Come si diceva in precedenza, oggi siamo in presdnana rarefazione dei collegamenti tra porti,
interporti e principali piattaforme logistiche nazali, con una dispersione dei volumi di traffi¢tec
certamente non favorisce la soluzione ferroviadanéermodale, la quale, per avere competitivita,
deve essere dotata almeno di due caratteristiche:

» generare economie di scalandispensabili per ottimizzare i carichi ferroja
» creare connessioni su percorsi di media e lungastanza vale a dire laddove si esprime
maggiormente il vantaggio concorrenziale della zoloe intermodale.

A queste due caratteristiche se ne aggiunge uma, tetrategica per il nostro Paese, vale a dire
superare quelle condizioni di produzione dei trenmerci non adeguate ad esprimere un prezzo

di vendita al mercato coerente con la concorrenzaegli altri modi di trasporto . Questo squilibrio
accade anche, oltre che per una politica di sugslablici all'autotrasporto unita alla scarsa couaiia

di sostegno pubblico alla intermodalita, quale egagnza del fatto chHa rete marca oggi una
debolezza strutturale rispetto al quadro comparatiw della organizzazione del traffico merci
europea

La rete ferroviaria nazionale deve essere dotata dicaratteristiche adeguate alla
massimizzazione della produttivita dei convogli megi, in termini di sagome e profili, per
consentite la formazione di convogli piu lunghi e ip pesanti, che rappresentano la condizione
indispensabile per riequilibrare il sistema delle onvenienze modali Gli interventi previsti dal
Piano Commerciale RFI per il breve-medio periodonagia in questa direzione.

A tale riguardo un focus specifico, con una chtarapificazione, deve essere contenuta nel contratto
di programma tra lo Stato e Rete Ferroviaria Iteiain corso di discussione e di sottoscrizione.
Soprattutto nei punti di interconnessione e di dmanmternodale, oltre che lungo i principali cowi
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comunitari, la capacita della infrastruttura deseege in grado di assicurare la formazione di cgivo
merci coerenti con la capacita di ridurre il cagidtario di produzione.

Entro il nuovo asse politico definito dalla Comnmsege Europea, che distingue Care Networke
Comprehensive Netwarkion solo vengono stabiliti ordini di priorita tiegterventi, ma viene
prestata particolare attenzione agli interventmitjlioramento della efficienza e delle connessioni
nei nodi principali, per il traffico passeggeri enti. Tale indirizzo comunitario impone di tenere
presenti non solo gli investimenti nazionali sullaete, ma anche le implicazioni derivanti dalla
messa in esercizio di investimenti infrastrutturalioperati da altri Paesi confinanti

Gli adeguamenti delle sagome, dei moduli e dei itgtnlungo gli itinerari principali al fine di
migliorare gli aspetti prestazionali dei treni metgostituiscono fattori strategici per la ripresa d
competitivita del traffico intermodald.a normalizzazione a sagoma PC80 e la lunghezza dei
convogli a 750 mt. lungo direttrici comprese nei aoidoi europee rappresentano una condizione
indispensabile per rendere europea la caratterister prestazionale dei treni merci sulla rete
italiana, cosi come gli interventi di ultimo miglio, essaimente nei porti, devono consentire di
razionalizzare i costi delle operazioni termin&disé che oggi mettono fuori mercato il costo della
trazione ferroviaria e consentire la produzioneatvogli capaci di massimizzare quelle economie
di scala che rendono competitivo il trasporto mpsaiferrovia.

Si tratta insomma sia di interventi strutturali sarridoi, sia di interventi puntuali sui nodi stgici

di sistema. In assenza di tempestivitd negli adeguéi infrastrutturali, anche eventuali misure di
incentivazione che possono essere assunte dal @@ovar rileverebbero inefficaci, se non
costituissero un ponte verso la razionalizzaziagiecdsti di produzione dell’esercizio del trasporto
ferroviario merci nel nostro Paese.

Senza una visione di sistema continueremo a disperdi un patchworka canna d’organo, che
considera i singoli tasselli della catena logisticeenza cucire organicamente i nodi di scambio
con i corridoi, determinando inevitabilmente un collo di botaghelle soluzioni intermodali, dal
momento che e proprio dalla efficienza dei nodi ghee e si definisce la capacita e la compettivit
dei traffici intermodali.

Al fine di promuovere la piena integrazione dekierferroviaria italiana nei corridoi europei, il
gestore RFI sta portando avanti una serie di azibbreve-medio periodo, riassunte nella seguente
Tabella 3; il dettaglio della localizzazione degglierventi da Piano Commerciale RFI di cui alla
Tabella 3 e riscontrabile nella Figura 14. Nellgita di integrazione di cui si € ampiamente detto i
precedenza, e utile sottolineare che alcuni intérg®no specifici di miglioramento dell'accessthil

dei sistemi portuali, come indicato in Figura 15.
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Tabella 3 — Piano Commerciale RFl, azioni di breve-medio periodo [RFI, ottobre 2015]
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Figura 14 — Localizzazione delle azioni di breve-medio periodo da Piano Commerciale RFI [RF/, 2015]
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Corridoio Mediterraneo
*Modulo 750m Torino-Trieste (Fase)

Corrioio Baltico-Adriatico
* Modulo 750m
* Potenziamento nodo di Udine

2020
Corridoio Reno-Alpi Corridoio Scandinavia-
*PC80 linee Chiasso e Luino Mediterraneo
* Modulo 750m linee Chiasso, Luino e *  PC80 Ancona-Bari-Taranto
* Modulo 750m 2016-2018

Domodossola via Arona e Borgomanero
2018-2020

Corridoio Scandinavia-

Mediterraneo (porti alto Tirreno)
* PC80 Brennero-Livorno/La Spezia

*Modulo 750m (fase) 2017-2020

Potenziamento inland terminal

* Milano Smistamento
2016-2020

* Bari Lamasinata

* Modena Marzaglia
Brennero

Porti Core
o Principali terminali

P Rete Core
— Rete Comprehensive

>

Censimento 2011, addetti delle Imprese per 100 abitanti —

fonte Istat

Potenziamento collegamenti e
impianti nei porti core

*Trieste

*Genova

¢ Livorno

*La Spezia

*Ancona

* Napoli

*Taranto

*Gioia Tauro

Figura 15 — Interventi di miglioramento dell'accessibilita dei sistemi portuali nello scenario di breve-

medio periodo [RFI, ottobre 2015]
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Attraverso gli interventi previsti da RFI per i cdioi europei, si attendono i seguensultati di
medio periodo:

* 60% di linee a sagoma PC80 (linee fondamentali contee Piacenza Bologna sono ancora
a sagoma PC45);

* 48% di linee a modulo 750 metri;

*  90% della rete DA4.

Nel quadro strategico degli indirizzi di politicazionale dei trasporti, il documento di RFI in
preparazione del nuovo contratto di programma remetancora in considerazione il Piano Strategico
Nazionale della Portualita e della Logistica apptovdal Governo a luglio 201%.a chiesto al
Gestore della Rete Ferroviaria Nazionale di riordirare gli assi prioritari della propria azione
lungo le linee guida dettate da questo indirizzo dsoverno.

Inoltre, il documento di RFI considera parzialmeintéutti i suoi impatti la profonda discontinuita
per il traffico merci che sara determinata daliertura del nuovo Gottardo. Infatti, con I'apertura,
al 2016, dellanuova galleria del Gottardo, e con i successivi @tiori upgrade della linea
Svizzera (Tunnel di Base del Ceneri ed upgrade saga a P400 che saranno completati entro il
2020) in virtu della nuova capacita e, soprattutto,ladehaggiore competitivita della modalita
ferroviaria (Figura 16), ai collegamenti intermadaistenti potrebbero aggiungersi fino ad clt8@
treni internazionali al giorno.
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2019 Ceneri base tunnel

> Fully efficient infrastructure
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2020 4-m-corridor

> Profile P400; train length 750m
2024 Suppression of subsidies

Figura 16 — Piani di ampliamento delle direttrici transalpine [Hupac, 2015]

Questa profonda modifica di assetto coglie i teatnithel Nord Italia in una condizione di saturazon

e gli investimenti previsti nei nuovi terminal (Mio Smistamento innanzitutto, ma anche Piacenza
e Brescia, Figura 17) potrebbero non essere sefficio semplicemente operativi e puntuali
all’'appuntamento.
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Occorre, a tal proposito, una coerente tempifigaziche consenta da un lato di sfruttare appieno le
capacita dei terminal settentrionali esistenti (esempio Segrate, pur se i limiti posti
dall'amministrazione cittadina ne vincolano drastiente I'utilizzo ed occorrerebbe operare per
rimuoverli) e dall'altro di cogliere l'opportunitéonnessa al nuovo Gottardo, per evitare che
l'intermodalita riguardi sostanzialmente solo teeé di valico, bloccandosi in una Gronda Nord che
poi scarica via gomma sul territorio italiano lagde parte del traffico.
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Figura 17 — Interventi di raddoppio di capacita nei terminal del nord Italia, 2013 - 2020 [Hupac, 2015]

Il gestore della rete dovra operare allora permgarache siano attrezzati assi di collegamento con
terminali strategici posti nelle regioni centralireeridionali (Bologna, Nola, Marcianise, Bari). In
particolare occorre arrivare in tempi brevi alldpea della linea Adriatica Ferroviaria al profilo
P400: questo permettera di allineare il sud Euadpeord Europa e sara una delle chiavi di volta per
l'ulteriore sviluppo dell'intermodalita, con un fiito P400 che potra andare da Bari all'estrema i@vez
via ferrovia.

Inoltre, 'adeguamento da PC45 a PC80 della tratta PiacenZBelogna entro un arco di tempo
definito costituisce una delle condizioni essenzigder assicurare una maggiore penetrazione sul
territorio nazionale della intermodalita sui corridoi internazionali, dal momento che Bologna
Interporto presenta i maggiori margini di capaaigidua utilizzabile senza investimenti sulla
infrastruttura, potendosi proporre quindi come eminal capace di spostare un po’ piu a sud la
Gronda Nord dell'intermodalita internazionale equmto poi essere cerniera di rilancio dei traffici
verso le regioni meridionali del nostro Paese.

Occorre dunque prepararsi all’apertura del nuovtiggdo mediante due mosse strategiche:
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» allungare la prosecuzione dei servizi intermodaliungo il territorio nazionale, mediante
una politica di incentivazione al prolungamento slavizi internazionali ed ai collegamenti
tra interporti, porti e principali piattaforme lsgjiche nazionali;

» realizzare gli investimenti di potenziamento nei taminal, particolarmente nelle aree del
Nord, in modo tale da generare capacita aggiurdivacezione coerente con i volumi di
traffico prevedibili a valle della apertura dellaava galleria del GottardbA tal proposito,
come gia accennato, infatti, nei prossimi anni&visto il completamento del raddoppio di
capacita per i terminali del nord ltalia, come @pufa sottostante. In particolare, tre nuovi
terminali sono previsti: Milano Smistamento, Piatee Brescia.

Le risorse finanziarie che i programmi comunitarettono a disposizione debbono essere
maggiormente utilizzate e valorizzate dal nostredea Recentemente e stata lanciata dalla
Commissione Europea la seconda call di propostal pgogrammaConnecting Europe Facility
(CEF), dotato di un capitale pari a piu di 7,6 anilii di euro per finanziare progetti strategici di
trasporto; di questi, 6,5 miliardi sono destinatstti Membri all’interno del fondo di coesione
europea. Saranno favoriti in particolare progetti ip trasporto sostenibile, e quindi le modalita
ferroviaria e le vie navigabili interne. Le prop@stevono essere presentate entro il 16 febbraio del
2016, ed i risultati della selezione saranno defamtro I'estate del prossimo anno.

3.3.2 Interventi sui raccordi ferroviari e sulle connessioni di ultimo miglio

Infine, ma non meno importante, e il tema dellagpgonmazione degli interventi infrastrutturali
relativi alle connessioni ferroviarie di ultimo rhi@ L’ ultimo miglio, nei porti come negli interporti,
rappresenta un fattore decisivo per il funzionamera operativo efficace della filiera intermodale
nel suo insieme

Come correttamente viene affermato dal Piano SjiaidNazionale della Portualita e della Logistica,
“non sono disciplinati neanche modus operandi furaioper la gestione efficace degli scambi
intermodali, del decongestionamento dei piazzdéléa gestione degli spazi (che riguardano gliialtr
attori coinvolti nel ciclo portuale). Infine sul kgante degli investimenti, sono disciplinati gkrit
autorizzativi dei PRP e POT per i confronti conEgiti locali, ma non e istituito un modello opevati
per una programmazione organica portuale, ferrolaamutostradale e interportuale tra i diversi
soggetti e societa che operano sia centralmentesahterritoria’’.

In tal sensoun elemento chiave su cui occorre intervenire in pallelo al CdP di RFI ¢ il tema
dell'ultimo miglio laddove la proprieta dell’infras truttura non é di RFI, condizione comune in
molti porti e terminali intermodali . Per i porti, in coerenza con il PSNPL, si doveepbomuovere

un tavolo di lavoro tra AASP e RFI, e lo stessoreblve farsi con le piattaforme intermodali e gli
interporti strategici. Non ha senso, altrimentgramentare sagoma e moduli sulla rete e poi doversi
impegnare in costose e inefficienti manovre peedece ai nodi.

6 Si segnala in particolare il collo di bottiglialidegalleria delle Ceneri, per la quale RFI & paorin una programmazione
entro I'apertura del Gottardo, mentre sul versantezero gli adeguamenti sono previsti al 2020r&tera di porre la
guestione al governo elvetico per evitare chedliatitinerario ritardi la massimizzazione dellaagita per un tratto che
costituisce ad oggi un vincolo di sistema.

7 Ministero delle Infrastrutture e dei Trasportij&Ro Strategico della portualita e della Logistichuglio 2015, p. 133
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Allo stesso modo, € necessatijgensare al tema del raccordo ferroviario di stabiimenti privati

e impianti industriali e logistici, cercando di recuperare la capillarita di accesszitd alla rete
ferroviaria (senza quindi inefficienti trasbordrpdmaticamente persa negli ultimi anni, e prendendo
invece ad esempio le azioni intraprese in tal selafla Francia e soprattutto dalla Germania.

3.3.3 Interventi sulla gestione della rete

Dunque ilCatalogo Traccepuo diventare sempre piu uno strumento di pronme&zicommerciale
delle opportunita per uno sfruttamento miglior@utia la capacita di rete, soprattutto per il icaff
ferroviario merci ed intermodale, che sempre piga®icentra solo nelle regioni settentrionali, o
estremamente settentrionali, del nostro Paese.

A tale riguardo puo essere opportuno ch€atalogo Tracceriporti anche la capacita residua dei
principali terminali per il traffico merci e perservizi intermodali, in modo tale che gli operatori
internazionali, che trovano difficolta a saturaaeplopria domanda negli impianti prevalentemente
utilizzati, prendano in considerazione altre ipoté® siano in grado di allungare la percorrenza de
treni merci nel territorio nazionale.

| tre elementi su cui si potrebbe intervenire soseguenti:

» velocizzazione e miglioramento delle prestazioni fe tracce merci Si riscontra ad
esempio nelle tracce sud-nord un allungamentofgigtivo negli ultimi anni (fino al 30% di
tempo di percorrenza in piu);

» miglioramento dell’affidabilita , invertendo il trend recente che vede decresceneainiera
significativa la puntualita dei treni merci, copercussioni negative sulle performance e sui
costi (e.g. necessita di straordinario per i matsti);

» programmazione piu efficiente dei lavori notturni, che spesso sono realizzati previa
chiusura completa della tratta, con conseguentvotg impatto sul trasporto merci.

Oltre a quanto sopra, le regole per la gestionka dete dovranno sempre armonizzarsi con quanto
previsto daRegolamento UE 913/2016he si propone di migliorare I'efficienza e la quatitivita

del trasporto merci su ferro a livello europeoaatirso un coordinamento strutturato fra gli Stati
membri e fra i diversi gestori dei network ferravieontinentali. Tale Regolamento introduce infatti
la realizzazione deglOne Stop Shop — OSSvvero della possibilita di organizzare trasporti
internazionali di merce attraverso I'accesso a mica piattaforma online.

RFI collabora gia in tal senso con i suoi omolagliopei per pianificare e programmare il trasporto
ferroviario merci e a novembre 2015 ha estesavize Corridor One Stop Shop sportello unico
informativo valido per i corridoi ferroviari merei ai corridoi Scandinavia-Mediterraneo e Baltico-
Adriatico delle reti TEN-T, che vanno ad aggiungeas servizi sugli altri due corridoi che
attraversano I'ltalia (Mediterraneo e Reno-Alpiklee sono attivi dal novembre 201&razie al

8 Nel dettaglio, ad oggi gli sportelli unici infoativi attivati da RFI coprono le seguenti relazioni
— corridoio Scandinavia-Mediterraneo: Stockholm/Ostopenhagen - Hamburg - Innsbruck — Palermo;
- corridoio Baltico-Adriatico: Gdynia - Katowice - @ava/Zilina - Bratislava/Vienna/Klagenfurt - Udine
Venezia/Trieste/Bologna/Ravenna/Graz - Mariborubljpna - Koper/Trieste;
— corridoio Mediterraneo: Almeria - Valencia/Madridsaragozza/Barcellona — Marsiglia — Lione — Torno
Milano — Verona — Padova/Venezia — Trieste/Capadist Lubiana — Budapest — Zahony;
— corridoio Reno-Alpi: Zeebrugge — Anversa/RotterdaBuisburg — Milano — Genova.



Politiche per la intermodalita terrestre — discussion paper 32

Corridor One Stop Shomli operatori possono avere 0 a disposizionendunica piattaforma online
le informazioni utili - quali orari, servizi dispdnili, prezzi/canoni, contratti - per organizzare
trasporti internazionali di merci insieme al catmlodelle tracce orario offerte dai vari gestori
dell'infrastruttura. Le prenotazioni possono esseféettuate online dalla piattaform®ath
Coordination System - P& la richiesta delle tracce pud essere fatta adagk MTO, oltre che
dai gestori delle infrastrutture nazionali e daitgrese ferroviarie.

Contestualmente all'introduzione degli OSS relatieate alla rete ferroviaria, va portato avanti un
discorso di integrazione derminali nella definizione dei percorsi ferroviari compldé origine a
destinazione, in quanto i terminali stessi assumonolo sempre piu strategicoper garantire il
rispetto degli orari dei trani e dunque un funzioeato ottimale dell’intera rete europea.

3.4 Azioni e incentivi per una ripresa dei servizi intermodali

Ferme restando le considerazioni sin qui espastéta evidente che lo sviluppo di una rete di &rv
nazionali, o anche il semplice “allungamento” desrvizi internazionali, debba passare
necessariamente attraverso un robusto recuperongpetitivita della modalita ferroviaria nel suo
complesso. Se nel medio-lungo termine cid puo esstenuto grazie allupgrade prestazionale
derivante dal piano di interventi sulla rete ersuii, non v’é dubbio che nel breve-medio periodo lo
sviluppo, o anche solo la sopravvivenza di un mmuhn servizi nazionali, richiede un sistema di
incentivi per l'intermodalita certi e duraturi.

In altre parole, se con il CdP di RFI ci si pone abiettivo di medio periodo di recupero di
competitivita della modalita ferroviaria, appare@ssario prevedere un’azione di accompagnamento
che, nelle more dell'attuazione del CdP, consenteeaupero di competitivitd immediato e di entita
simile.

Indipendentemente da come possono essere stritioficti, appare necessario che tali incentivi
assumano una forma strutturale, in modo da accompamre il mercato almeno fino al
raggiungimento degli standard prestazionali europeanche sulla rete italianaUna ipotesi puo
essere quella di incentivi decrescenti al crescedelle prestazioni della rete (modulo, sagoma,
peso, velocita), calcolabili in funzione delle prégzioni garantite su ciascuna relazione. In tal
modo durata ed entita sara collegata agli investinmdi sulla rete. In linea di principio questo
sistema va ad incentivare la modalita ferroviaghsuo complesso, tuttavia potrebbe prevedersi una
differente declinazione in funzione della tipologiatraffico. In tal modo si potrebbero innanzitutt
definire criteri piu pertinenti per ciascuna tipgi@, ed eventualmente anche differenziare I'entita
dell'incentivo. In tal modo si andrebbe a programenan sistema di incentivi semplice (se ne conosce
I'entita, in termini di €/treno*km, al momento deltiefinizione della traccia per la singola relagion

e basta certificare i treni effettivamente realigzintelligente” (lo si calcola su ciascuna relaze e
dipende dalle prestazioni erogate su quella rat@gjaerto (termina solo quando sulla relazion®son
raggiunti gli standard) e adeguato (in linea dingipio dovrebbe compensare i maggiori costi
sostenuti a causa dgapinfrastrutturali). Consentirebbe, inoltre, di compare i gap di competitivita
che si verrebbero inevitabilmente a creare in fomeidelle differenti tempistiche con cui si agira
sulle differenti parti della rete. Si pensi ad epenallo sfasamento di alcuni anni previsto tratfata

a regime del San Gottardo e quella successiva @eloTValico, & evidente che gli incentivi cosi

9 http://pcs.rne.eu/
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pensati andrebbero ad attenuare la temporanedgdrdompetitivita dei porti nord tirrenici rispet

ai porti del nord Europa. Ad ogni modo, quale cleeilssistema prescelto e Tralasciando per il
momento gli altri segmenti di mercato ferroviatissognera rendere certi e duraturi gli incentivi pe
la intermodalita, in modo da consentire:

» agli operatori del trasporto ferroviario e dellgikiica di effettuare investimenti indispensabili
nelle flotte (locomotive e carri) per attrezzart aviluppo della intermodalita;

« ai clienti finali di avviare un processo di ricomsi®ne logistica che non sara mai deciso, per
gli elevati costi che comporta, se non sono evidemionte decisioni strategiche di politica
dei trasporti che rendano competitiva I'intermodalia quale, comportando rotture di carico,
e inevitabilmente piu costosa della soluzione degbtgomma, almeno sul traffico terrestre.
In tal senso potrebbe essere valutata la concesdiagravi fiscali a fronte dell’acquisto di
servizi di trasporto intermodali/ferroviari, daariersi pero a fronte di esibizione di documenti
che attestino I'utilizzo della ferrovia da partél@zienda per i tre anni successivi all’acquisto
stesso;

» agli interporti ed ai centri logistici di realizzaguegli investimenti per il potenziamenti dei
servizi terminali e per I'efficienza delle operazi@i carico e scarico che costituiscono un
fattore primario di competitivita per la soluzioiméermodale.

Per costruire un meccanismo di incentivi adeguadetarminare una conversione dal tutto gomma
verso l'intermodalita appare necessario metteistarsa una serie di azioni e di interventi coortljna
superando un “approccio a canne d’organo” che aiharcaratterizzato, per un lungo tratto di strada,
la politica del settore dei trasporti.

Ogni singola modalita, in funzione della propripaeita di lobby, € andata alla ricerca di provviden
pubbliche, senza che vi fosse una strategia demsstda parte del governo per indirizzare i
comportamenti e le scelte degli operatori coereatdgm con la visione europea della mobilita
sostenibile.

In costanza di sistematiche politiche fiscali esdstegno all’autotrasporto, si sono affiancati, a
corrente alternata e senza continuita temporadeyvpdimenti a vantaggio della intermodalita (ferro-
bonus) e del trasporto marittimo (incentivi alléaairade del mare). L'unica caratteristica in comun
dell'insieme delle misure assunte era il peso osta crescente sulla finanza pubblica, senza che
fosse chiaro invece l'esito di misure a sostegneettiori differenti sul sistema complessivo della
vezione.

Occorre per questa ragione invertire le logichezione politica, con una visione di sistema sulla
tastiera complessiva delle misure di sostegno pedyldonsiderando il quadro degli effetti, mediante
una analisi costi/benefici che misuri gli effet@igrovvedimenti considerati nella generalita, ial d
fuori dell’'approccio sinora seguito della specizdizione settoriale. In tal senso, occorre marcase u
differenza rispetto al passato recente rispetoale, anche in presenza di iniziative di incerzivae

(in parte eterogenee), non si e riusciti a modiédatrend decrescente dell'intermodalita. Sierite
che cid possa avvenire ponendoBiettivi chiari e predisponendo yriano d’azione pluriennale
coerente che dia certezze agli operatori che intendono inveéie e/o utilizzare la modalita
ferroviaria ed intermodale. Per far cio € opportuno prevedere un sistema di intivazione
semplice, immediatamente attivabile e facilmente nmitorabile. Il tema del monitoraggio in fase
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di erogazione puo diventare determinante per iddae subito eventualvulnus e poter
eventualmente aggiustare il tiro in corsa.

Tra le ulteriori misure possibili, da affiancare sisétema di incentivi e che possono stimolare un
diverso modello di organizzazione del mercato ewiduppo della intermodalita, va considerata
I'ipotesi di estendere listituto del richiedente aitorizzato anche nel segmento del trasporto
ferroviario delle merci, consentendo agli operatori logistici, 0 ancheaaicatori finali delle merci,

di acquistare capacita di tracce dal gestore deli&aferroviaria nazionale, per poi decidere agual

0 a quali - imprese ferroviarie fare svolgere padila totalita - di un network di servizi ferravi ed
intermodali.

3.5 Azioni su reti ed infrastrutture immateriali
3.5.1 I corridoi doganali ferroviari

Nella riorganizzazione del sistema logistico - p#enere una maggiore efficienza e per realizzare
uno stimolo alla intermodalita - una importanzatggica rivestono i progetti perdastruzione dei
corridoi doganali ferroviari, per il collegamento tra porti ed interporti, aef di consentire di
liberare le banchine portuali con maggiore rapjdiféettuando le operazioni di sdoganamento nei
terminali terrestri. Tale misura comporta divesfetti positivi:

* aumenta il tasso di rotazione nelle banchine portdg aumentando la capacita di ricezione
senza dover effettuare investimenti aggiuntivianelpacita;

» consente di avvicinare la merce alla destinazionéngle, in modo tale che il cliente possa
avere a disposizione un magazzino doganale pinojigiotendo chiamare i materiali di volta
in volta quando ne abbia necessita

» snellisce le operazioni doganaliendendo piu efficiente il flusso logistico nebsasieme;

» favorisce il ricorso alla intermodalita ferroviaria, proprio perché rende possibile I'accesso
ai vantaggi precedentemente evidenziati.

Per porti ed interporti la leva dei corridoi dogianahe va implementata con estrema celerita,
costituisce uno strumento prezioso ed indisperesapdr favorire lo sviluppo di connessioni

intermodali. Si tratta di rendere possibile nel préve tempo I'operativita di queste soluzioni, che
sono state annunciate da tempo, ma che trovanoaaresistenze nella attuazione pratica.

Rendere strutturali le sperimentazioni, capitalidaa le esperienze che intanto saranno realizzate,
costituira una misura indispensabile per realizgare sistema di connessioni tra porti ed intefport
che rappresenta una delle chiavi strategiche iedsgbili per consolidare lo sviluppo della
intermodalita. A tale proposito sul Corridoio ReAlpi, Italia (Agenzia delle Dogane, RFl e MIT) e
Svizzera (UFT, SBB, BLS) hanno avviato uno studev |a valutazione e l'implementazione di
sperimentazioni su nuove procedure doganali (dogéetaronica) per i treni merci aventi origine e
destinazione un Paese UE (attraversamento deliz&ai), al fine di ridurre i tempi dei controlli, i
costi di manovra e la necessita di investimentilpereazione di binari di sosta ed aree attrezzate
adeguati alle esigenze, all'interno delle stazairtonfine.

3.5.2 La piattaforma digitale

Le azioni a supporto della intermodalita, che si taducono in interventi sulla capacita della
infrastruttura, sulle regole di assegnazione dell@apacita e sugli incentivi per lo sviluppo dei
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collegamenti, devono essere sostenute anche da prattaforma tecnologica coerentecapace di
consentire agli operatori delle diverse modalitaadimbiare le informazioni in tempo reale necessari
per gestire i flussi di traffico, e di ottimizzarearichi consentendo un efficiente impiego dabense
necessari al funzionamento dell’intero ciclo logist

In questa ottica il Piano strategico nazionaleadpbrtualita e della logistica approvato nel luglio
2015 prevede (Azione 6) misure per incentivarederca, lo sviluppo e la innovazione tecnologica
nella portualita italiana, e in tale ambito la thdjzzazione della catena logistica e misure atte a
consolidare la diffusione della Piattaforma LogiatNazionale. La PLN garantisce I'estendibilita del
sistema a tutte le modalita di trasporto per ceydtitti i processi e le filiere logistiche con uangine
potenziale di penetrazione elevato tra gli oper&gistici e ci si attendono quindi benefici sturali

con effetti moltiplicativi allaumentare del numedei nodi connessi.

Da quanto precede si possono riassumere 5 blocakiahi di sistema da attivare:
* azioni tese @aompletare la PLN ed ad aumentarne le prestazioni

* azioni tese aviluppare e a distribuire i servizi base sui varterritori in tutto il Paese, sia
con fondi nazionali sia con fondi comunitari;

» azioni tese a radicareriiolo di kernel della logistica nazionaledrive-beltdel sistema;
» azioni sullagovernanceanche lato mercato;
* azioni normative rivolte a regolare il mercato della logistica.

Per quanto riguarda la componente ferroviaria, la pattaforma digitale potrebbe essere
integrata con il PIR WEB, ovvero la piattaforma informatica creata da RFI per offrire alle
imprese ferroviarie una rappresentazione geo-nefeata delle caratteristiche prestazionali e
commerciali della rete e degli impianti. In coeraiepn le indicazioni della norma europea del Recast
(Direttiva 34/2012), tale piattaforma potrebbe ditege dunque la base informativa di tutto il settor

Senza una piattaforma digitale adeguata, la madaanione e I'efficienza della logistica, oltre che
lo sviluppo della intermodalita, risulterebbe prdiaina delle gambe necessarie per guardare abfutu
in una logica di effettiva innovazione di sistema.

3.6 Il monitoraggio e la valutazione ex ante delle azioni

Come accennato in precedenzbeve essere compiutamente estesa anche al settoegld
investimenti in infrastrutture e servizi per l'intermodalita terrestre il principio guida —

declinato dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti nei suoi recenti documenti di
indirizzo, e in particolare nel Documento di Progranmazione Pluriennale — che qualsiasi
intervento debba essere opportunamente studiato ewcedato di valutazioni ex antecondotte
con metodologie quantitative standardizzate e condise.

Tale necessita nasce, innanzitutto, per coerenaalessiva con le linee di politica di pianificazéon
dei trasporti in corso di implementazione (Pian@atggico Nazionale per la Portualita e la Logistica
Documento di Programmazione Pluriennale, azioniad@wer il Piano Generale dei Trasporti e la
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Logistica), tutte coerenti nel richiedere che mégtti e spesa pubblica vadano sottoposti a valutazi
ex ante e verifica ex post dei risultati raggiunti.

BN

Piu in dettaglio, ci0 e particolarmente vero perplditiche fortemente centrate su azioni di
incentivazione dipendenti dalla risposta e daglsetts del mercato, anche in relazione ai
comportamenti degli operatori: il monitoraggio &aiti I'unica azione conoscitiva che permette di
apportare rapidamente correttivi efficaci e modiéic In particolare, si ritiene che occorrera
guantificare compiutamente le variazioni di traffiéerroviario e intermodale, ad iniziare dalla
applicazione del primo periodo di incentivi previgagli ultimi dispositivi normativi del 2015 e di
inizio 2016. In questo, ovviamente, si richiede sf@zo congiunto al gestore dell'infrastrutturiée a
imprese ferroviarie, ai caricatori e agli MTO.

Si ritiene, inoltre, doveroso avviare una discussimel merito e nel metodo sull’approccio da
utilizzare per le valutazioni ex ante, basate sinlgipio delle analisi benefici-costi e/o efficaaasti
a seconda del tipo di intervento.

Infine, si richiama l'attenzione sulla necessiteganerale di mettere a sistema dati e informazioni
sulla domanda e sull’'offerta di trasporto mercrdgrario e intermodale: € un dato di fatto (basti
guardare alla tipologia e quantita di dati dispdnitspetto alle altre modalita di trasporto danfe
ISTAT e CNIT) che il trasporto ferroviario delle ngesia il meno monitorato e studiato dalle
statistiche ufficiali.

4. Conclusioni

Negli Interporti e nelle piattaforme logistiche vaanche ragionato il confine, sempre meno certo,
tra logistica e manifattura. La crisi ha trasformato il panorama produttivonisolo per effetto della
globalizzazione e della conseguente crescita deamodalita marittima, ma anche per effetto della
modificazione dei paradigmi di organizzazione pitda.

| processi di outsourcing dei servizi logistici, leviluppo del commercio elettronico, la
riorganizzazione della grande distribuzione orgaaiia costituiscono elementi che devono indurre il
decisore pubblico a:

» tornare allo spirito originario della regolamentazione sugli interporti, favorendo
'aggregazione delle merci per consentire queltemie di scala che possono consentire la
massimizzazione al ricorso verso la soluzione feart;

» favorire, con politiche di sostegno alla intermodata, i collegamenti tra le principali
piattaforme logistiche nazionali (porti, interporti, scali intermodali), a sua volta
connesso alla rete europea dei collegamenti comuanit, in modo tale da generare una rete
di servizi che sia a sostegno della competitivébsistema industriale italiano. Per realizzare
guesto obiettivo serve un sistema duraturo e sotidancentivi, concordato con la
Commissione Europea, ed adeguato a spingere ghatmpe logistici ed i caricatori a
modificare I'assetto delle scelte di organizzazialela rete dei trasporti. Tali incentivi
potrebbero essere assegnati a RFI, la quale pesstina agli operatori ferroviari: coerenza
con gli indirizzi della Commissione Europea vorrebbhe fossero destinati anche ad
incentivare i collegamenti tra i nodi attrattorirpari di traffico, per poter formare una rete
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portante di collegamenti merci che sia poi inter@ssa con i servizi ferroviari internazionali
europei;

* innovare sul versante della destinazione d’'uso dellree interportuali, che non puo essere
limitato solo alla destinazione logistica, ma clegalessere connesso anche agli insediamenti
di attivita industriali ormai sempre piu prossimiéadogistica, ed ai processi deverse
logistics e di ciclo della riutilizzazione dei materiali, eltostituisce una delle questioni
essenziali che devono indurre attenzione vergodan economg lagreen logistics

» favorire una nuova stagione di investimenti per 'anmodernamento delle infrastrutture
e dei servizi di ultimo miglio, con uno sforzo sinergico che deve riguardare Reteviaria
Italiana, porti, interporti e piattaforme logisteghper ridurre i costi di ultimi miglio che oggi
condizionano la competitivita della soluzione intedale. In tal senso occorrera limitare, ove
possibile, il ricorso, pur normativamente fondatneeessario per alcune grandi opere, alla
realizzazione di interventi infrastrutturali peittiocostruttivi non funzionali, sulla base di
guanto aveva stabilito la legge finanziaria 201Grécolo 2, comma 232,

» spingere verso le sperimentazioni dei corridoi femwviari doganali, che costituiscono
elemento di semplificazione per migliorare la gidatiei collegamenti tra banchine portuali
ed interporti/piattaforme logistiche, offrendo aachgli operatori logistici ed ai caricatori
finali uno strumento flessibile per la gestiondeleperazioni di sdoganamento.

Il quadro sinergico degli interventi potra consentl sistema paese di entrare a pieno titolo nello
scenario europeo, mettendo gli operatori del seitaliani in condizione di giocare alla pari cdn g
altri grandiplayerdel trasporto intermodale per catturare fette eliaato nelle principatrade-lanes
continentali.

Una proiezione al 2050, basata sui traffici atteaulle previsioni future dello studio SPIDER PLUS
Project (D9.3 “The integration of national systemts European grid”, pagina 117, elaborazione su
dati UIC 2012), veddra i terminali italiani almeno due hub di livello europeo, localizzati nel
nord del paese, e che dunque possono dare sbocdernnazionale all'intero sistema.

In tal senso € ancora piu rilevante procederamgiiéementazione delle necessarie misure di supporto
al trasporto ferroviario e intermodale in senso,lgabtenziando la rete infrastrutturale, miglioramd
collegamenti dei servizi tra le principali piattafee nazionali ed assicurando una efficace
connessione con la rete dei collegamenti europei.

Dobbiamo darci tutti I'obiettivo di aumentare, nell’arco del prossimo triennio, almeno del 40%

i servizi ferroviari intermodali , per recuperare quelle connessioni che sono vener® negli anni
della crisi economica. In questo senso una poldicacentivazione coerente con i vincoli comunitar
costituisce una necessita sulla quale il Governtiameil massimo impegno e le massime risorse
possibili, anche riconvertendo una parte dellersis@ggi destinate al finanziamento dei servizotut
gomma.

Dobbiamo darci I'obiettivo di cucire I'intermodalit & ferroviaria e marittima in una visione
unitaria e olistica, evitando duplicazioni e competioni interne, che sono destinate solo a
danneggiare quell'inspessimento dei collegamenti ehcostituisce la chiave di volta per
migliorare la competitivita della rete dei trasporti e dei servizi di logistica che costituiscono il
backbonendispensabile al rafforzamento competitivo dedlistria manifatturiera italiana.



