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Art. 2 - Il CIFI ha per scopi:

a) riunire in un unico Sodalizio gli ingegneri italiani e quanti si occupano di 
tecnica ferroviaria e di trasporti terrestri;
b) promuovere l’esame e lo studio delle questioni scientifiche, tecniche, 
economiche e legislative in materia di ferrovie, metropolitane, tramvie ed altri 
modi di trasporto terrestre;
c) intervenire per la migliore soluzione di tali questioni sia presso l’opinione 
pubblica, sia presso i poteri esecutivo e legislativo dello Stato, sia presso le 
Università, Amministrazioni pubbliche ed Enti privati anche internazionali;
d) valorizzare la funzione degli ingegneri ferroviari e degli esperti dei trasporti e 
contribuire alla loro elevazione culturale;
Ecc., ecc. 
Omissis http://www.cifi.it/Pstatuto.asp
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La situazione dovuta all’emergenza Covid-19 ed il 
lungo periodo di lockdown hanno determinato un 
deciso incremento del traffico merci gestito dalle 
ferrovie europee, dato che l’autotrasporto ha 
subito un rallentamento dovuto ai periodi di 
quarantena imposti a chi guida. anche il trasporto 
combinato con il marittimo ha avuto delle 
difficoltà a causa del divieto di attraccare in alcuni 
porti. per quanto riguarda il trasporto aereo, il 
fermo di quasi tutta la flotta passeggeri ha 
portato alla conseguente scomparsa della 
corrispondente stiva merci. 

Terminata la fase di emergenza, è necessario 
ridefinire il ruolo dei trasporti e della logistica alla 
luce delle nuove necessità.

La prima parte del seminario sarà dedicata al 
trasporto stradale urbano ed interurbano,

nella seconda parte verrà analizzato il 
trasporto ferroviario e marittimo e quindi il 
ruolo dell’Italia nel panorama del commercio 
internazionale.
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La Commissione europea per fronteggiare 
la pandemia COVID-19 ha inteso privilegiare 
la salute dei cittadini stabilendo delle 
priorità. 

Ciò ha incluso lo spostamento dei trasporti 
essenziali, ad esempio il trasporto di 
forniture mediche e altri beni 
indispensabili. Molti Stati membri hanno 
effettuato restrizioni al trasporto che 
vengono aggiornate paese per paese, sul 
sito “Coronavirus response Mobility and 
Transport ” della Commissione europea 

https://ec.europa.eu/transport/coronavirus-response_en

Sintesi delle misure restrittive adottate dalle nazioni 
europee per contenere la diffusione del virus Covid-19

https://ec.europa.eu/info/live-work-travel-eu/health/coronavirus-
response/travel-and-transportation_en

https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_20_616
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Mappa che mostra i valichi di frontiera 
"corsia verde”

La Commissione europea il 16 marzo 2020 ha pubblicato 
Linee guida per le misure di gestione delle frontiere per 
proteggere la salute e garantire la disponibilità di beni e 
servizi essenziali.

La situazione determinata dall’emergenza Covid-19 ha 
determinato nel mese di marzo 2020 un deciso incremento 
del traffico merci gestito dalle ferrovie europee.

Dato che un treno merci europeo arriva a trasportare 
l’equivalente di 32 Tir, automaticamente vengono coinvolte 
un minor numero di persone rispetto ai trasporti stradali e 
vengono diminuiti drasticamente i potenziali contatti 
interpersonali. Pertanto, il ruolo del trasporto ferroviario si 
sta rivelando molto importante, visto che l’autotrasporto 
sta subendo un rallentamento dovuto ai periodi di 
quarantena imposti a chi guida.
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MODALITÀ' / MEZZO DI TRASPORTO E LORO CAPACITA' DI TRASPORTO

MODALITÀ' DI TRASPORTO MERCI

2

5

60

1.500 – 25.000

Autoarticolato

Aereo

Treno

Nave

TEU: Twenty feet Equivalent Unit

Capacità max di trasporto a viaggio espressa in TEU eq
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750m/25 m*2TEU



MODALITÀ' DI TRASPORTO

CONFRONTO COMPETITIVO TRA I VARI MODI
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Trasporto merci
Spazio di mercato in relazione ai volumi e alle distanze



https://rail-congress.com/programme-2019/

ONE WORLD – ONE RAIL. CONNECTING 
OUR FIVE CONTINENTS CLOSER TOGETHER

Rathauskeller
1010 Vienna, Austria
www.wiener-rathauskeller.at

https://rail-congress.com/ 10
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Mappa mondiale dei Porti e delle ferrovie
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https://www.railwaypro.com/wp/media-partners/
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PANORAMICA DELLA 
MAPPA DEI TRASPORTI 
NELL'UNIONE
EUROPEA
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http://africanagenda.net/africas-physical-economy/

Rete ferroviaria ad alta velocità 
integrata africana (AIHSRN)

African Integrated High-Speed 
Railway Network (AIHSRN): 
Connecting Africa Through 

Agenda 2063

6 corridoi est-ovest e
4 corridoi nord-sud.
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2018
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La rete Trans-African Highway (TAH) è 
un progetto stradale transcontinentale 
degli anni Ottanta supervisionato e 
sviluppato dalla Commissione 
economica delle Nazioni Unite per 
l'Africa (UNECA), la African
Development Bank (AfDB), la Unione 
africana (UA) e organismi regionali 
come ECOWAS e SADC. 
E’ prevista la realizzazione entro il 
2050 di 9 autostrade per una 
estensione complessiva di oltre 
56.683 km. 

https://en.wikipedia.org/wiki/Trans-African_Highway_network

Trans-African Highway network

https://web.archive.org/web/20070128052858/http://www.afdb.org/pls/portal/docs/PAGE/ADB_ADMIN_PG/DOCUMENTS/NEPAD_INFORMATION/TAH_FINAL_VOL2.PDF 19

https://en.wikipedia.org/wiki/Trans-African_Highway_network
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https://en.wikipedia.org/wiki/Asian_Highway_Network
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UNESCAP Initiatives

Source: www.unescap.org 21
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Traffico merci 
Euro-Asiatico
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Procedimento utilizzato per trasferire i containers da un treno 
all’altro a causa della differenza di scartamento tra linee ferroviarie  

(Transhipment ferroviario)

https://www.unescap.org/resources/trans-asian-railway-network-map

http://en.khorgosgateway.com/

Khorgos
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Mappa schematica del progetto HSR-EURASIA

https://www.unece.org/fileadmin/DAM/trans/doc/2017/wp5/WP5_30th_session_Mr_Kosoy.pdf
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Il progetto “HSR-Eurasia”, ideato nel 2009, ha come obiettivo la realizzazione di una nuova linea 
ferroviaria ad Alta Velocità per i viaggiatori e per le merci tra l’Europa e la Cina.

La tratta cinese denominata “Eurasia Continental Bridge passageway ” nel 2017 è stata 
completata sino a Urumqi, attualmente sono in corso i lavori da Urumqi a Khorgas, che è 
situato sul confine con il Kazakistan.
La realizzazione della tratta sul territorio russo avrebbe dovuto essere realizzata 
contemporaneamente agli interventi programmati in Kazakistan e in Cina, in modo da 
completare la linea Mosca-Pechino lunga 7.000 km entro il 2030, però l’economia e il 
bilancio statale russo attualmente non sono nelle condizioni di poter sostenere tale sforzo 
nei tempi previsti; si spera che possa essere realizzato per fasi in modo da poterlo 
completare entro il 2035.
L’obiettivo principale del progetto consiste nell’aumentare la capacità di trasporto delle 
merci lungo tale corridoio al punto da superare i 10 mln tons/anno entro il 2050. 

Obiettivi della nuova linea ferroviaria HSR 

"EURASIA"

Domanda

Mln tonnellate

Capacità 

mln tonnellate

2020 utilizzando le infrastrutture esistenti 2,4 < 1,4

2035 con la nuova linea HSR merci-passeggeri 5 - 6 > 10 26
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Progetto “HSR-Eurasia”: stima dei tempi di transito dopo 
l’ultimazione dei lavori 

28



Ipotesi di realizzare nuove linee ferroviarie per minimizzare i tempi di 
viaggio lungo i corridoi euroasiatici

Possibilità di costruire nuove linee ferroviarie internazionali per eliminare le 
operazioni di transhipment ferroviario lungo i corridoi più importanti 29



Tracciato ferroviario nord della via della seta 
al servizio del sud Europa

30http://www.informare.it/news/gennews/2019/20190396-Accordo-estendere-ferrovia-scartamento-largo-Vienna.asp
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Progetto relativo al prolungamento della ferrovia a scartamento largo Košice
(Ucraina) – Bratislava – Vienna (Pressburg) , come prosecuzione del Corridoio Nord 

TAR (Transiberiana) 
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Stima della quantità di trasporto merci su ferrovie quasi sei volte maggiore 
di prima rispetto al collegamento con cambio di scartamento

L’UE sinora si è dichiarata contraria alla realizzazione di tale progetto che modificherebbe 
gli attuali equilibri riducendo drasticamente il traffico ferroviario di transito in Polonia.

Tale progetto, presentato nel 2006 dalle 
ferrovie russe, dovrebbe essere realizzato 
tra il 2023 e il 2033. In particolare, tra 
Vienna e Bratislava, ed esattamente a 
Pressburg , dovrebbe essere realizzato un 
nuovo interporto, analogo a quello già 
realizzato a Khorgos, in quanto sarebbe 
facilmente collegabile a tre corridoi 
europei e in tal modo si potrebbero 
concentrare in tale terminale la maggior 
parte dei futuri traffici ferroviari tra 
l’Europa e l’Asia creando a regime circa 
127 mila posti di lavoro in Austria.
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Il possibile ruolo dell’Italia

La realizzazione dei corridoi europei 
modifica gli attuali equilibri economici 
tra l’area mediterranea e quella del 
nord Europa in quanto i porti del 
Mediterraneo ed in particolare i porti 
italiani hanno la possibilità di spostare 
in modo significativo l’area di 
contendibilità economica europea . 
Inoltre, l’Italia oltre a trovarsi al centro 
del Mediterraneo è attraversata da 
quattro corridoi TEN-T 

34



35

Corridoi europei 
che attraversano 

l’Italia
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Corridoi europei 
che attraversano 

l’Italia



La realizzazione dei 
corridoi europei 
modifica gli attuali 
equilibri economici tra 
l’area mediterranea e 
quella del nord Europa 
in quanto i porti del 
Mediterraneo ed in 
particolare i porti 
italiani hanno la 
possibilità di spostare in 
modo significativo l’area 
di contendibilità 
economica Situazione attuale

La realizzazione dei 
corridoi europei 
modifica gli attuali 
equilibri economici tra 
l’area mediterranea e 
quella del nord Europa 
in quanto i porti del 
Mediterraneo ed in 
particolare i porti 
italiani hanno la 
possibilità di spostare in 
modo significativo l’area 
di contendibilità 
economica 
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La realizzazione dei 
corridoi europei 
modifica gli attuali 
equilibri economici tra 
l’area mediterranea e 
quella del nord Europa 
in quanto i porti del 
Mediterraneo ed in 
particolare i porti 
italiani hanno la 
possibilità di spostare in 
modo significativo l’area 
di contendibilità 
economica Possibile situazione futura

La realizzazione dei 
corridoi europei 
modifica gli attuali 
equilibri economici tra 
l’area mediterranea e 
quella del nord Europa 
in quanto i porti del 
Mediterraneo ed in 
particolare i porti 
italiani hanno la 
possibilità di spostare in 
modo significativo l’area 
di contendibilità 
economica 
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◆One Belt and One Road
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Mercato del nord Italia nel 2017
41



Salto dimensionale dei traffici e 
caratteristiche portuali

Le grandi navi richiedono

• Elevata velocità di carico e scarico 
- sono necessari 8.000 
teu/giorno/nave per servire una 
nave in 5 giorni di fermo nel 
porto.
- gli attuali 2.000 teu/giorno dei 
porti mediterranei porterebbero 
l'operazione portuale 
all'inaccettabile tempo di 20 
giorni.

• Frequenza di partenze
- si tende ad aumentare il
servizio a 2 o 3 partenze 
settimana.
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Crescita vertiginosa dei traffici 
• l'aumento di velocità di 

carico e scarico (8.000 teu 
giorno/accosto per 250 giorni 
anno), 

• l'aumento di numeri di 
partenze settimanali (14.000 
teu/nave tra imbarco e 
sbarco per 3 partenze 
settimanali)

Portano il singolo accosto al 
servizio di una singola linea a 
circa 2 milioni di teu/anno

Conseguenze armatoriali — i grandi vettori intermodali si 
sono concentrati in tre gruppi (2M, The Alliance, 
OceanAlliance) che coprono il 90% del totale e servono i 
grandi porti dove possono trovare i volumi di traffico (oggi 8 
- 10 milioni di teu) necessari per la dimensione e frequenza 
delle grandi navi.

Salto dimensionale dei traffici e 
caratteristiche portuali
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Il porto di destinazione finale per 
grandi navi necessita di una 
potenzialità/anno di lavorazione 
di circa 10 milioni TEU
• Corrisponde 3 — 4 accosti 

specializzati più strutture per 
gli altri traffici

• Richiede spazio portuale di 
circa 50 ettari più spazi 
limitrofi per funzioni 
logistiche/industriali di circa 
3.000 ettari

• Capacità di deflusso 
adeguata: 10 milioni TEU 
annuo sono pari a 40.000 
TEU/giorno pari a 800 
treni/gg o 30.000 trailer/gg

Caratteristiche portuali necessarie per 
servire le grandi navi oceaniche

Salto dimensionale dei traffici e 
caratteristiche portuali
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Situazione attuale mediterranea e 
italiana dei porti di destinazione finale 
assolutamente inadeguata

• a GENOVA il maggior terminal ha 
1.600 metri banchina, 4 accosti, 
100 ettari, nel 2017 ha 
movimentato 1,6 milioni di teu pari 
a 400.000 teu/anno per accosto 
ovvero 2.000 teu giorno/accosto; 
tutti gli altri terminal hanno spazi 
comunque insufficienti (dai 30 ai 
50 ettari ciascuno)

• Potenzialità di deflusso dell'intero 
Porto di GENOVA 5.000 trailer/gg e 
30 treni/gg giorno; con il terzo 
valico questo valore potrà al 
massimo raddoppiarsi.

Caratteristiche portuali necessarie per 
servire le grandi navi oceaniche

Salto dimensionale dei traffici e 
caratteristiche portuali
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Possibilità di realizzare nell’Alto Tirreno 
e nell’Alto Adriatico un porto in grado 
gestire volumi di traffico pari a 10 
milioni di TEU/anno   

• Dietro a GENOVA, al di là degli appennini, 
esistono grandi spazi, collegabili tramite la 
realizzazione di gallerie lunghe circa 40 km 
(Progetto B.R.U.C.O.).

• A circa 50 km da TRIESTE esiste 
l’interporto di Cervignano, che potrebbe 
essere adeguato per le funzioni 
logistiche/industriali;

• A VENEZIA ci sono vincoli ambientali 
dovuti alla laguna, però è possibile 
realizzare un grande porto d’altura 
facilmente collegabile alla terra ferma con 
un viadotto lungo circa 4 km e una linea 
ferroviaria di pianura automatizzata sino a 
Rovigo (50 km circa) con un interporto 
lungo tale linea in posizione da 
individuare. 

La via della seta - Nord Italia e Sud 
Europa
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Il B.R.U.C.O.
Bi-level Underpass for Container Operations

Progetto studiato dal Siti (Compagnia di S. Paolo e Politecnico di Torino) con 

alcuni imprenditori genovesi nel 2009 e recentemente rivisitato. 
http://www.easternational.it/backend/processed/20180614040908-
ZPTHLPBruno%20Musso%20-%20IL%20BRUCO%20Genova%2016.5.18.pdf

Prevede:

• la localizzazione di un porto secco oltre l’appennino, nella 
zona Basaluzzo Novi Ligure, collegato al porto marittimo, 
attraverso un tunnel dedicato di 38 km, con un innovativo 
sistema di navette elettriche totalmente automatiche.

• l’allargamento dell’esistente diga foranea di Pra-Voltri, con 
un fondale di 20 metri e lunghezza di 1.600 metri, idonea 
quindi all’accosto di 3 o 4 grandi navi
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Il B.R.U.C.O.
Bi-level Underpass for Container Operations

Zona carico/scarico trailer e treni

Spazio portuale secco in zona Novi L. -
Basaluzzo: superficie da attrezzare 
progressivamente con impianti portuali e 
industriali: 900 ettari (1.500 x 6.000 m.)

Tunnel ferroviario dedicato di 38 km
Meccanismo automatico di collegamento

Porto di Prà/Voltri Zona carico scarico nave
48
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Zona carico/scarico trailer e treni

Porto di  Trieste-Zona carico scarico nave

Spazio portuale secco in 
zona Interporto di 
Cervignano superficie da 
attrezzare progressivamente 
con impianti portuali e 
industriali: 900 ettari (1.500 
x 6.000 m.)

Nuova linea ferroviaria 
dedicata al traffico 
automatico delle merci 
lunga circa  50 km di cui 
circa 35 km in galleria
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Valori raggiungibili senza la realizzazione 
della nuova linea merci 

Trieste Porto-Cervignano



Piano regolatore del Porto di 
Trieste

http://www.amem.at/pdf/AMEM_Servola-Infrastucture.pdf

Il progetto del futuro 
scalo, con il nuovo 
piano regolatore 
approvato e 3 fasi di 
sviluppo con 200 
ettari di nuove aree 
portuali (+93%) come 
evidenziato nella 
cartina. Totale degli 
investimenti previsti: 
1 miliardo di Euro
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Localizzazione del Terminal Plurimodale D'Altura-Chioggia (Venezia)  dimensionato per 
ricevere contemporaneamente 2 navi oceaniche portacontainers da 18-22.000 TEU/cad 53

TPAV-C: Terminal Plurimodale d'Altura VGATE Chioggia (VE)

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933


Localizzazione del Terminal Plurimodale D'Altura-Chioggia (Venezia)  dimensionato per 
ricevere contemporaneamente 2 navi oceaniche portacontainers da 18-22.000 TEU/cad 54

TPAV-C: Terminal Plurimodale d'Altura VGATE Chioggia (VE)

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933
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Inquadramento generale e localizzazione del Terminal Plurimodale d’Altura VGATE 55

TPAV-C: Terminal Plurimodale d'Altura VGATE Chioggia (VE)

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933


Inquadramento generale autostrade a servizio del Terminal Plurimodale d’Altura VGATE
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Corridoio dorsale di viabilità autostradale
Civitavecchia-Orte-Mestre: tratta E45-E55 Orte-Mestre

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933


Inquadramento generale autostrade a servizio del Terminal Plurimodale d’Altura VGATE

Corridoio dorsale di viabilità autostradale
Civitavecchia-Orte-Mestre: tratta E45-E55 Orte-Mestre

https://va.minambiente.it/it-IT/Oggetti/Info/6933
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Vienna

Principali mercati di riferimento del Terminal Plurimodale d’Altura VGATE
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PORTO CONTAINER
INTERPORTO

59Progetto gronde e valichi modificato, che potrebbe essere inserito nella prossima revisione 
dei corridoi TEN-T insieme all’adeguamento a modulo 1500 m della linea adriatica e ionica

Losanna Berna



Possibili sviluppi del traffico merci containerizzato
60
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