
www.portoravennanews.com

il porto dell''Emilia Romagna

focus
Porto&Treni
La cura del ferro

Dicembre 2017

mensile

Po
rto

 d
i R

av
en

na
 - 

Re
g.

 T
rib

. R
a 

n.
 14

01
 d

el
 2

6/
11

/2
01

2 
- E

di
to

re
 M

ist
ra

l C
om

un
ica

zi
on

e 
G

lo
ba

le
 s

.a
.s 

- D
ir.

 R
es

p.
 M

. V
itt

or
ia

 V
en

tu
re

lli

#Nessun 
dorma

Come tutte le grandi 
scoperte esplorative 
anche quella di Zohr
è piena di […]

Questa e altre storie ti aspettano su eniday.com

eniday L’energia è una bella storia





33

focus Porto&Treni
mensile

di Michele de Pascale
Sindaco di Ravenna

e Roberto Fagnani 
Assessore Grandi infrastrutture, 
Mobilità, Lavori pubblici

Trasporto ferroviario passeggeri, traffico merci, tempi 
di percorrenza, sviluppo ed efficientamento delle infra-
strutture, sono tutti temi importantissimi per il nostro 
territorio e per la sua crescita economica, sui quali stia-
mo lavorando con grande impegno, anche in coerenza 
con le disposizioni della Commissione europea che in-
tendono favorire il potenziamento della multimodalità 
basato su ferrovie, vie navigabili e infrastrutture marit-
time. 

TRASPORTO FERROVIARIO PASSEGGERI
Sul tema del trasporto ferroviario passeggeri stiamo la-
vorando su tre azioni.
La prima, l’efficientamento dell’attuale linea regionale 
Ravenna-Bologna, riducendo a meno di un’ora i tempi 
di percorrenza. Un obiettivo che si può ottenere, sem-
plicemente modificando il sistema delle fermate. 
Siamo impegnati, insieme alla Regione E-R perché 
entro il 2018 si possa percepire un cambio radicale in 
questo servizio. 
Secondo punto: costruire le condizioni sia infrastruttu-
rali che di equilibrio commerciale affinché alcuni dei col-
legamenti a lunga percorrenza (intercity, freccia bianca 
o di altri operatori internazionali) provenienti anche da 
destinazioni europee, siano nelle condizioni di servire 
direttamente il territorio ravennate. 
Il terzo punto riguarda la tratta Ravenna-Rimini, realiz-
zando un sistema di trasporto veloce, rapido, costiero, 
da integrare alla tratta ferroviaria, che consenta di fare 
della riviera romagnola un’unica grande metropoli line-
are costiera. 

TRAFFICO MERCI
Ci eravamo posti sul tema del traffico merci un obietti-
vo ben chiaro: rivedere, efficientare e potenziare le linee 
ferroviarie al servizio dei terminal in sinistra e destra 
canale Candiano, al fine di aumentare i collegamenti 
con i principali mercati nazionali e internazionali, ri-

Ravenna rilancia
sulle ferrovie

Trasporto su ferro 
strategico
per essere competitivi
e raggiungere 
nuovi mercati
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conoscendo nello sviluppo del trasporto su ferro una 
delle soluzioni da intraprendere per i prossimi anni, 
al fine di poter sostenere e accompagnare la crescita 
della quota di traffico originante e terminante dell’area 
portuale di Ravenna e migliorare così l’efficienza dello 
scalo merci. 
La funzionalità del nodo di Ravenna con specifico rife-
rimento alle merci potrà essere migliorata in relazione 
allo sviluppo della rete a servizio dell’area portuale, 
determinando benefiche ricadute sul trasporto ferro-
viario passeggeri e riducendo le interferenze con il si-
stema della viabilità urbana. 

AZIONI CONCRETE 
Con la firma di due protocolli di intesa tra Comune di 
Ravenna, Regione Emilia-Romagna, Rete Ferroviaria 
Italiana, Autorità di sistema portuale del mare Adria-
tico centro-settentrionale, si è posto nero su bianco 
molto di più che una comunione d’intenti, ma si è san-
cito l’impegno di ogni soggetto dal punto di vista eco-
nomico e temporale e si sono programmate le azioni, 
su diversi livelli, riguardo ai due comparti ferroviari 
strategici, merci e passeggeri. 
Con gli accordi sottoscritti Rfi si impegna a realizza-
re, insieme all’Autorità portuale il sottopassaggio fer-
roviario carrabile sostitutivo del passaggio a livello di 
via canale Molinetto (intervento da 15 milioni di euro) 
e a sviluppare le progettazioni finalizzate a effettuare 
un importante investimento nella realizzazione di due 
stazioni merci in destra e sinistra del canale Candiano, 
in zona portuale, secondo le tre fasi: 

1. interventi sulla Dorsale Sinistra Candiano: realizza-
zione e messa in esercizio del passante ferroviario di 
collegamento fra lo Scalo Candiano e la linea ferrovia-
ria principale. 
L’intervento consentirà di effettuare le operazioni di 

manovra nello Scalo Candiano, riducendo di circa il 
70% le attuali operazioni di manovra nello Scalo Mer-
ci Stazione (da completare entro sei mesi dalla firma 
dell’accordo);

2. interventi sulla Dorsale Destra Candiano: trasforma-
zione del Fascio base in Fascio arrivi/partenze, elettrifi-
cazione/attrezzaggio tecnologico del binario, eventua-
le realizzazione della nuova bretella di collegamento 
diretto con la linea Ravenna-Rimini. 
L’insieme degli interventi, unitamente ai precedenti, 
consentirà di eliminare completamente le operazioni 
di manovra nello Scalo Merci Stazione (da completare 
entro dodici mesi dalla firma dell’accordo);

3. interventi per la realizzazione del nuovo collegamen-
to ferroviario e stradale tra sponda destra e sponda 
sinistra Candiano mediante nuova infrastruttura (da 
sviluppare a seguito delle attività della fase 1 e 2 e da 
completare entro dodici mesi dalla firma dell’accordo).
Il trasporto merci su ferrovia, da e verso l’area portuale 
di Ravenna, mostra un incremento medio ogni anno 
di circa il 5%. 

Le movimentazioni gravano sullo Scalo Merci Stazio-
ne e senza uno sviluppo delle infrastrutture a servizio 
dell’area portuale, a fronte di un auspicabile incremen-
to, potrebbero presentarsi difficoltà nelle operazioni di 
manovra e nell’accesso alla rete principale, con ricadu-
te negative anche sul trasporto passeggeri. 
Questi interventi, tutti già compresi nel Piano regio-
nale integrato dei trasporti della Regione Emilia-Ro-
magna, consentiranno l’eliminazione di tanti binari 
dall’attuale scalo merci, dove ogni anno 7.200 treni 
fanno manovra. 
L'obiettivo è di arrivare a spostare su ferro il 30% delle 
merci, ora al 13%. 

focus Porto&Treni
mensile



5DAL CROLLO ALLA CRESCITA DEL FERROVIARIO
Dal punto di vista del quadro infrastrutturale, in questi 
due anni l’Italia ha avuto due regali enormi. 
L’Egitto e la Svizzera hanno eliminato due “strozzatu-
re”, una marittima e l’altra ferroviaria, una a sud (il ca-
nale di Suez) e l’altra a nord (la galleria del Gottardo). 
Nel 2015 si è attivato il raddoppio di Suez e nel 2016 
tecnicamente è stato finito il valico del Gottardo, una 
galleria di 59 chilometri, la più lunga galleria ferroviaria 
d’Europa.
Per gli amanti delle curiosità, queste due opere erano 
state eseguite circa 140 anni fa, a tre anni di distanza 
l’una dall’altra, e poi rifatte a un anno e mezzo. Sostan-
zialmente sono nate insieme e raddoppiate insieme.
E ora per l’Italia (al centro del corridoio Reno-Alpi inte-
grato con i flussi marittimi) si presenta una grande op-
portunità per importanti incrementi dell’intermodalità. 
Dal Far East per i nostri porti, dai nostri porti e dalle 
nostre industrie per i mercati del centro Europa.
È una opportunità da non perdere, perché i porti hanno 
necessità per il loro sviluppo di servizi ferroviari effi-
cienti. Ma all’Italia non bastava l’eliminazione delle due 
strozzature, occorreva l’implementazione che il mini-
stro Delrio ha attuato in due anni.
La strategia per il ferroviario è definita dalla Comunità 
Europea con la liberalizzazione, l’interoperabilità e le 
reti Ten T. e gli obiettivi sono indicati dalla CE nel Libro 
Bianco.
Il ministero delle Infrastrutture e Trasporti ne ha imple-
mentato l’attuazione con importanti riforme (in primis 

quella portuale), nuove procedure doganali (pre clea-
ring e fast corridor), la cura del ferro a standard europei 
delle reti Ten T., recuperando un gap maturato in anni 
di inerzia.
Per la prima volta si è ragionato in un’ottica di servizio 
e non di opere infrastrutturali. 
Quello che serviva era fare come in Europa, quindi sono 
stati finanziati tutti gli interventi diffusi sul territorio per 
avere treni lunghi 750 metri, capaci di trainare 2mila 
tonnellate, senza limiti di sagoma. Questo vuol dire per 
i clienti un meno 20% di costo per merce trasportata 
ed è evidente che il cliente passa da tutto camion all’in-
termodalità se la qualità è coerente e se spende almeno 
un centesimo in meno.
Finanziati tutti questi investimenti, Delrio ha attivato 
due incentivi: lo sconto pedaggio e il ferrobonus/ma-
rebonus.

LA SFIDA PER LO SVILUPPO
FerCargo ha consentito il successo della cura del ferro 
con la crescita del comparto ferroviario merci e ha rag-
giunto quote importanti: 45% di quota traffico naziona-
le; 62% di quota traffico internazionale.
Riusciremo a sfruttare l’incremento di traffico possibile 
sui valichi a partire dal 2020 su Chiasso con l’apertura 
della galleria delle Ceneri?  Da 115 treni merci attuali si 
passa a 260 treni merci, oltre il doppio di oggi  
E a seguire gli ulteriori incrementi resi possibili dalle 
nuove gallerie di valico di Modane, del Brennero e del 
porto di Genova (terzo valico).

Così cresce l'intermodalità
focus Porto&Treni
mensile

Evoluzione dell’offerta ferroviaria tra esigenze e proposte
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LE TRE AREE SU CUI LAVORARE
Le tre aree su cui lavorare sono: 
1) Il completamento dell'allineamento agli standard 
delle ferrovie europee
In generale le azioni sono quelle previste dal Quarto 
Pacchetto ferroviario UE (+ liberalizzazioni e regole per 
uno spazio unico europeo) ma la priorità in quest’area 
è eliminare la più grande differenza che ci separa da 
tutta l’Europa: adottare anche in Italia l’equipaggio ad 
agente solo.
Nel 2020 sarà attivo il segnalamento unico europeo 
per i corridoi e le principali linee afferenti e anche i 
macchinisti potranno transitare al confine con la pa-
tente europea rilasciata da ERA, anche se appartenen-
ti a un’impresa ferroviaria con sede legale in un altro 
Stato. Conseguentemente una nostra impresa non può 
essere penalizzata rispetto a quelle di altri Paesi.
E poi perché un treno, che in caso di malore del con-
ducente si arresta in sicurezza sul binario, deve averne 
due e invece il camion che, non più controllato, sbanda 
e continua una pericolosa corsa, solo uno? Lo stesso 
vale per i bus. Il treno con un solo conducente garan-
tisce la sicurezza propria e dei terzi mentre il camion 
no… e aiuta anche l’ambiente.
Per il ferroviario questa è una penalizzazione modale 
che ne limita la crescita, essendo il suo valore econo-
mico maggiore del 10% del costo del treno, con riflessi 
negativi anche sull’inquinamento.
Bisogna porre attenzione al fatto che il minore costo 
non diventa guadagno per la ferrovia, ma per il mer-

cato. In un sistema liberalizzato la competizione di-
minuisce il prezzo e quindi è primario interesse delle 
associazioni logistiche e ambientaliste chiedere il mac-
chinista solo insieme alle imprese ferroviarie.
2) La criticità della filiera del trasporto intermodale
Le azioni devono incentivare gli operatori a orientarsi 
all’intermodalità (fiscalità e ammortamenti agevolati 
per l’acquisto dei semirimorchi, di gru di sollevamen-
to…), ma la priorità in quest’area è potenziare i termi-
nal con binari lunghi 750 metri e con una manovra più 
efficiente.
I terminal, se non potenziati, limiteranno lo sviluppo: 
bene il raddoppio dell’hub di Melzo del Gruppo Cont-
ship, il potenziamento dell’interporto di Padova, i pro-
getti Mercitalia-Hupac di Milano, Brescia e Piacenza, 
ma non saranno sufficienti.
Nel 2020 la nuova galleria delle Ceneri completerà il 
sistema svizzero ‘TransAlp’ e consentirà l’incremento 
di capacità e anche il trasporto di semirimorchi che 
“rubano” spazio perché non impilabili.
Servono investimenti mirati che riducano i movimenti 
di manovra e quindi i costi dell’ultimo miglio (prolun-
gamenti binari elettrificati, …): la manovra costa dal 10 
al 30% del costo di un treno da terminal a terminal.
3) Coerenza degli incentivi con la crescita del traffico e 
gli investimenti
Anche in quest’area le azioni sono molte e partono dal-
la constatazione dell’effetto positivo dei recenti incen-
tivi che anticipano gli effetti degli investimenti. Qui la 
priorità è incrementare le risorse dello sconto pedag-
gio e della formazione macchinisti.
Lo sconto pedaggio sta riducendosi unitariamente per-
ché il volume dei treni aumenta ed essendo lo stan-
ziamento sempre lo stesso l’efficacia vs lo sviluppo si 
affievolisce. 
Lo stesso vale per la formazione dei nuovi macchinisti 
di cui stanno aumentando le assunzioni.
Recuperando le risorse, come fatto nell’ultima ‘mano-
vrina’ per il ferrobonus, il valore unitario viene rispetta-
to e quindi l’efficacia si mantiene.

*Presidente FerCargo
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di Marco Migliorelli*

Oggi possiamo dire che i treni cargo hanno imboccato 
il giusto binario. Quattro i motivi principali che con-
sentono di guardare avanti con un certo ottimismo: 
la globalizzazione, la crescita economica e l’aumento 
della produttività sono collegati al miglioramento dei 
trasporti sul territorio; la quantità e l’efficienza del tra-
sporto merci e della logistica rappresentano alcuni de-
gli indicatori più significativi della crescita e delle pre-
stazioni economiche di una nazione; la commissione 
europea ha l’obiettivo dichiarato di trasferire entro il 
2030 il 30% del trasporto merci su strada (per distanze 
superiori ai 300km) al trasporto ferroviario e maritti-
mo; infine per il 2050 l’obiettivo dichiarato è raggiun-
gere il 50% anche sul versante passeggeri.

IMPATTO DEL TRASPORTO SU ROTAIA
Il volume del trasporto annuo su gomma produce costi 
esterni e ambientali (definiti secondo i parametri fissati 
dalla UE) di circa 5,79 miliardi di euro. Se questo vo-
lume viaggiasse in toto via ferrovia, produrrebbe costi 
esterni per un valore di 2,48 miliardi di euro, con un 
risparmio ambientale pari al 57%.
Se si puntasse su rotaia e ai relativi scambi intermo-
dali potenzialmente attivabili anche per percorrenze 
superiori alla media nazionale (che si aggira intorno ai 
150km): “l’abbattimento dei costi risulterebbe pari al 
75% del differenziale costi esterni strada/ferrovia per 
i volumi del trasportato annuo con percorrenza media 
pari a 381,1 km e al 35% per i volumi del trasportato 
strada complessivo annuo”.

SOSTENIBILITÀ AMBIENTALE
Da questo punto di vista il trasporto su rotaia è soste-
nibile da un punto di vista ambientale. Produce lo 0,6% 
delle emissioni totali di gas serra riferibili al settore tra-
sporti (25% delle emissioni totali) contro il 70,7% rife-
ribile al trasporto via strada, il 15,2% del trasporto via 
mare e il 12,7% del trasporto aereo.
A influenzare questi risultati sono la crescita dell’inte-
resse e della domanda su rotaia. “Circolarità virtuosa” 
tra offerta qualificata del sistema ferroviario e domanda 

crescente, supportata attraverso politiche di convinci-
mento sulla opportunità, convenienza e affidabilità del 
trasporto ferroviario.

VALORIZZAZIONE E CRESCITA DELL’INTERMODALITÀ
La co-modalità può consentire di superare un approccio 
di politica dei trasporti “a canne d’organo” e di svilup-
pare gli attuali modelli europei di trasporto ferroviario: 
company train-shuttle-treni a responsabilità condivisa.
Una politica di rilancio deve tener conto di tre fattori: 
infrastrutture-regole-incentivi.
Interventi organizzativi per migliorare l’efficienza del-
la struttura e sua fruibilità, sia a livello normativo per 
armonizzare la normativa esistente e quella comuni-
taria per incentivare il ri-equilibrio modale tra ferro e 
gomma, che a livello infrastrutturale per migliorare l’at-
trattività della ferrovia, l’accessibilità e la sicurezza, con 
incentivi strutturali per rendere il treno maggiormente 
competitivo in una visione integrata e di sistema per 
superare i deficit di produttività.

LE PRIORITÀ PER LA CRESCITA DEL FERROVIARIO
Esiste la necessità di adeguare a standard europei le 
reti Ten-T. – 750 metri x 2.000 tons. Sono state indivi-
duate da parte del Ministero dei Trasporti delle priorità 
a sostegno dello sviluppo del trasporto ferroviario mer-
ci (estensione lunghezza treni, aumento del peso mas-
simo trainabile, adeguamento delle gallerie, utilizzo 
della rete alta velocità di notte, macchinisti interinali).
Naturalmente si rendono necessari finanziamenti degli 
interventi infrastrutturali per cui RFI è demandata agli 
interventi di adeguamento della rete a standard euro-
pei. L'approvazione di ferro bonus e sconto pedaggio, 
sono indubbiamente incentivi importanti. 

*Fedespedi

Le condizioni
per rilanciare 
i binari
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PortRavennaprogress continua il suo impegno per 
analizzare e sviluppare il dibattito e la presa di co-
noscenza sulle questioni legate all’impiego della 
ferrovia nell’attività portuale.
Da un lato è presente l’esigenza di incrementare 
in modo significativo l’utilizzo di questa modalità 
di trasporto e dall’altro la realizzazione di questo 
proposito si scontra con difficoltà logistiche ed eco-
nomiche.
Rispetto a un periodo in cui l’utilizzo dei treni per 
la movimentazione delle merci in Italia è stato for-
temente trascurato per non dire accantonato e pe-
nalizzato, negli ultimi tempi occorre registrare con 
positività che la cosiddetta cura del ferro intrapresa 
dal ministro Delrio e dal suo staff ha prodotto una 
ripresa notevole dell’interesse a sviluppare questo 
tipo di trasporto.
Dico non a caso interesse, perché se l’interesse e la 
volontà sono indiscutibili, l’economicità dell’opera-
zione è tutt’altro che scontata.
A questo proposito va rimarcata con interesse tutta 
una serie di incentivazioni economiche che sono 
state introdotte per sostenere l’utilizzo dei treni e 
che vedono incentivi nei confronti delle imprese 
ferroviarie e degli utilizzatori. Ricordo per tutte il 
ferro bonus e le forme ad esso analoghe.
Con queste premesse, pur essendo ben chiaro che 
la politica degli incentivi economici non può essere 
un modo di lavoro eterno e continuo e non sarà suf-
ficiente né potrà essere garantita nel lungo periodo, 
è certamente ripresa la volontà degli operatori di 
utilizzare sempre i binari.
In maniera molto pratica occorre dire che l’utilizzo 
dei treni, oltre che avere grande valenza ambienta-
le, oggi rappresenta un modo talvolta insostituibile 
per gestire a livello organizzativo e logistico attività 
all’interno dei terminal.
In certi casi non è pensabile ipotizzare che milioni 
di tonnellate di merce possano uscire dai porti tutte 
su gomma senza intasare e di fatto bloccare sia l’at-
tività terminalistica che tutte le strade dell’ambito 
portuale.
I convegni non hanno solo lo scopo di essere un 
elenco di lamentele, ma si prefiggono anche di re-
gistrare quanto di positivo e costruttivo viene fatto.
A livello locale c’è da registrare l’impegno che le 
amministrazioni pubbliche stanno mettendo nel 
risolvere annosi problemi logistici e di ripristino e 
collegamento di strutture spesso male utilizzate al 
fine di predisporre le condizioni affinché oltre alla 
presenza di materiale rotabili, vagoni adeguati e 
servizi efficienti, si possa avere la scorrevolezza 
della viabilità e del trasporto ferroviario e il coordi-
namento di tutte le modalità di trasporto.
Infatti, solo con il giusto mix di gomma e ferro cali-
brati sulle esigenze del territorio, sulla viabilità pos-
sibile e sulle necessità della merce e dei clienti, si 
può gestire con profitto e utilità il grosso problema 
dello smistamento delle merci.

* PortRavennaprogress

di Roberto Rubboli*

focus Porto&Treni
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Ho ho avuto modo di sostenere in più occasioni che 
l'Italia ha un disperato bisogno di un sistema logistico 
moderno ed efficiente. 
Purtroppo, nella nostra tradizione culturale si è sem-
pre preferito (e succede tuttora) puntare a produrre: 
tanto poi (è questa l'opinione più diffusa) in un modo 
o nell’altro le merci arriveranno a destinazione. Non 
si è mai considerata la logistica come un sistema in-
tegrato. 
Il risultato di questo deficit culturale è che non solo 
le merci faticano a partire e ad arrivare in Italia, ma 
che una quantità di merci via via minore viene prodot-
ta nel nostro paese. È evidente che bisogna rimuovere 
gli ostacoli logistici se si vuole tornare a crescere come 
sistema paese. 
Il trasbordo delle unità intermodali dalla strada alla fer-
rovia è dunque un buon punto di partenza per rendere 
più moderno e competitivo il sistema logistico nazio-
nale. 
Un ulteriore progresso potrebbe arrivare con l’utilizzo 
delle rete ad alta velocità/alta capacità anche per i tre-
ni merci e non solo per i treni passeggeri. La società 
Interporto servizi cargo ha già annunciato che dal 1° 
gennaio 2019 partirà con i primi treni nord-sud lungo 
la rete italiana ad alta velocità/alta capacità. 
Un’innovazione che consentirà di trasportare sui treni 
semirimorchi e container con la sagoma P400, che at-
tualmente non possono viaggiare sulla linea ferrovia-
ria esistente e sono quindi instradati tutti via camion. 
È un’esperienza da valutare con interesse. La rete Av/
Ac potrebbe dare ulteriore spinta al trasporto merci 
su ferro, anche se c’è l’incognita dei costi di utilizzo 
dell’infrastruttura. 
Dipenderà da quali tariffe Rfi applicherà alle compa-

gnie ferroviarie, perché la rete Av/Ac resta un’autostra-
da piuttosto costosa. 
Infine i porti marittimi, le valvole cardiache che garan-
tiscono l’afflusso di beni nel Paese. Visto il raddoppio 
del canale di Suez, sfruttiamo l’importante posiziona-
mento del porto di Ravenna, perché la maggior parte 
dei traffici di merci alle rinfuse passa dal Mediterraneo 
e anche nell’Adriatico.
I porti non devono essere realtà isolate ma dialoga-
re con il retroterra e fare sistema con gli interporti. È 
molto importante potenziare i collegamernti tra la rete 
ferroviaria italiana e i porti. Se offrono servizi efficienti, 
i porti diventano il volàno degli scambi commerciali. 
Ovviamente se vogliamo fare uscire le merci dai porti, 
i treni sono importantissimi. 
Uno dei pregi della riforma portuale del ministro Del-
rio è quello di far dialogare i porti con i retroporti e 
dare la possibilità alle Adsp di occuparsene. L'esempio 
di Ravenna è lampante: sono già stati siglati due ac-
cordi con Rfi per interventi di potenziamento della rete 
ferroviaria con più binari verso le banchine e due scali 
merci in destra e sinistra Candiano. 
Una merce che deve andare a Imola, Faenza, Bologna 
sbarcherà a Ravenna, ma se abbiamo l’obbiettivo di al-
largare il nostro raggio di azione, di fare arrivare merci 
che vanno verso il nord Europa, dobbiamo essere più 
efficienti e dare una risposta positiva ai nostri clienti.
Ravenna-Monaco di Baviera è più breve di Rotter-
dam-Monaco di Baviera, eppure tra Olanda e Germa-
nia si impiega la metà del tempo. I porti da soli diven-
tano delle cattedrali nel deserto, se non dialogano con 
gli altri operatori della logistica.
 

*Presidente di Assologistica

Gli ostacoli della logistica
frenano la crescita
di Andrea Gentile*

Imbocco nuova galleria Gottardo

focus Porto&Treni
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Parafrasando l'esempio utilizzato dal Ministro Delrio 
al Forum di Pietrarsa, potremmo dire che Enti Loca-
li, Regione e Autorità di Sistema portuale "sono stati 
bravi ostetrici, il bambino è nato, sebbene ovviamen-
te sia ancora fragile, dunque da seguire con le dovute 
premure".
In realtà rispetto al quadro nazionale Ravenna marca 
un ritardo nella riqualificazione del sistema infrastrut-
turale ferroviario al servizio del porto, ritardo che sarà 
colmato, in parte, dalla piena realizzazione di quanto 

previsto nei protocolli sottoscritti con RFI.
Resta da migliorare la capacità operativa delle linee 
ferroviarie che portano a Ravenna e comprendere a 
pieno i tempi di realizzazione degli interventi relativi 
alla realizzazione delle due stazioni merci in sinistra e 
destra canale (nel protocollo sono indicati solo i tempi 
di progettazione)ma dopo decenni il treno è partito.
Il treno della riqualificazione e sviluppo della infra-
struttura ferroviaria del cosiddetto ultimo miglio è par-
tito grazie all'impegno di tutti gli Enti che governano il 

Ravenna: il treno è partito…
Da colmare il gap della riqualificazione infrastrutturale
ferroviaria al servizio del porto

di Gino Maioli*
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Le positive azioni del MIT in questi ultimi anni aggiun-
gono ulteriori spazi di evoluzione e sviluppo al tra-
sporto merci su ferro, trasporto che dal 2014 al 2016 
è cresciuto del 9% su base nazionale, le stime eco-
nomiche indicano in 80 miliardi il fatturato sulla con-
centrazione dei corridoi logistici. Ravenna è su questi 
corridoi dal punto di vista delle scelte politico/pro-
grammatorie, lo deve essere a pieno anche dal punto 
di vista della capacità/accessibilità infrastrutturale.
Tornando all'esempio del Ministro Delrio, a Ravenna 
oggi le scelte strategiche/infrastrutturali ci sono, sono 
in parte ancora da realizzare, dunque da seguire con 
le dovute premure. Ci stiamo avvicinando a un perio-
do di possibile ma non auspicabile instabilità politica 
nazionale, è in questi momenti che tutto il territorio 
deve vigilare con attenzione e fermezza affinché gli 
impegni presi vengano rispettati e realizzati.
Da quegli impegni dipende parte della possibilità di 
sviluppo del nostro porto, quegli impegni rispondo-
no con concretezza alla volontà, già dimostrata dai 
numeri, del sistema imprenditoriale portuale di inve-
stire sul ferroviario.
Da oggi al 2026 l'interconnessione della rete ferrovia-
ria italiana con la rete europea sarà completamente 
modificata e migliorata (Gottardo, Ceneri, Brennero), 
le possibilità di connettersi al mercato europeo sa-
ranno ampliate, su queste opportunità stanno inve-
stendo tutte le Imprese Ferroviarie sia pubbliche che 
private, al sistema Ravenna il compito di essere della 
partita e attirare parte del fatturato legato ai corridoi 
logistici sul proprio territorio.

* Presidente Dinazzano Po S.p.A.

                           Le potenzialità             

Il porto di Ravenna rappresenta 
oltre il 15% del mercato ferroviario 
potenziale dei porti italiani

porto e il territorio e dalla loro capacità di coinvolgere 
RFI in queste scelte.
Va detto che i treni merci sono cresciuti a Ravenna da 
alcuni anni e lo dimostrano i dati, (circa 3500 treni mo-
vimentati nel 2013 oltre 7200 nel 2016) anche con le 
attuali situazioni infrastrutturali e questo dimostra che 
da tempo le imprese industriali e terminaliste hanno 
riconosciuto una valenza positiva al trasporto ferrovia-
rio. Al sistema Ravenna il compito di cogliere tutte le 
opportunità per un ulteriore sviluppo.
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