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La realizzazione di un terminale
d’altura e la gestione di nuovi flussi
commerciali, porta certamente un
incremento di traffico nelle infra-
strutture trasportistiche in prossimita
delle aree di progetto

Il presente studio, svolto in collabora-
zione con I’Universita di Padova, di-
partimento di Ingegneria Civile, Edile
e Ambientale, prende in considera-
zione l'intero sistema della accessibi-
lita terrestre al Porto di Venezia, sia
ferroviaria che stradale, e ne verifica
la compatibilita con i flussi previsti
dal progetto.

L'analisi & stata svolta sia per lo sce-
nario di riferimento (Montesyndial
600.000 + 800.000 TEU), sia per pos-
sibili scenari di futuro sviluppo, pren-
dendo in considerazione diverse scale
territoriali, dalla diretta accessibilita
tra Porto e rete primaria, alla possibi-
lita di gestire un ambio bacino euro-
peo tramite i valichi alpini.
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1. INTRODUZIONE

Il porto di Venezia potenziato con la
Piattaforma Offshore vedra sensibil-
mente ampliato il bacino territoriale di
utenza e di conseguenza incrementati
sia i volumi di traffico che le distanze
delle relazioni terrestri.

Questo scenario implica, rispetto al
passato, un sensibile incremento delle
relazioni fisiche ed organizzative con il
territorio servito, sia nell’ambito vicino
(regionale) che pil lontano (extrare-
gionale ed internazionale).

Il potenziamento dell’'offerta portuale
di Venezia con la Piattaforma Offshore
risponde all’obiettivo di acquisire la
domanda di trasporto marittima con-
tainer del bacino naturale di utenza
che, in riferimento particolare alle re-
lazioni commerciali con i paesi oltre
Suez, comprende, lato terra, diverse
regioni europee attualmente servite
dai porti del Northern Range e del Tir-
reno con percorsi costosi sia in termini
economici che ambientali.

Lato mare, il progetto di piattaforma
Offshore per il porto di Venezia con-
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sentira di superare le attuali limitazioni
di pescaggio per le navi utilizzate nei
servizi deep-sea potendo sfruttare
contemporaneamente la presenza di
spazi adeguati all’'offerta logistica dei
terminals .

Lato terra, le relazioni con le parti del
bacino di traffico a pil lunga distanza
(in primo luogo regioni italiane oltre il
Veneto, la Baviera, il Baden-
Wiirttemberg, la Svizzera e I’Austria)
dovranno essere supportate da servizi
ferroviari efficienti, mentre le relazioni
di dimensione regionale continueran-
no verosimilmente ad utilizzare i servi-
zi stradali. Non si dovra trascurare ogni
possibilita di trasferire sulla modalita
ferroviaria anche potenziali servizi di
scala regionale eventualmente appog-
giati su una o piu piattaforme logisti-
che interportuali localizzate
nell’ambito di Milano e Verona. Il re-
cente studio condotto da MDS Tran-
smodal per conto dell’associazione
NAPA (associazione dei porti del Nord
Adriatico) stimano che la quota di
mercato del traffico container per di-

stanze superiori alla soglia di conve-
nienza della ferrovia (cioé sopra i 250-
300km) sia nell’ordine del 30-40%.
Pertanto il progetto di potenziamento
del porto di Venezia si dovra accompa-
gnare al corrispondente adeguamento
dei servizi lato terra sia su ferro che su
gomma.

Il potenziamento del servizio ferrovia-
rio costituisce forse I'aspetto piu rile-
vante anche per il fatto che I'efficienza
dei servizi su ferro, in particolare verso
le regioni di Germania, Austria e Sviz-
zera, non & solo auspicabile in riferi-
mento all’'obiettivo del contenimento
del traffico su gomma, ma costituisce
la necessaria condizione per acquisire
le rispettive quote di mercato da parte
del porto di Venezia, quale alternativa
ai porti del Northern-Range europeo.
In buona sostanza si puo affermare
che i buoni collegamenti ferroviari so-
no una delle condizioni necessarie per
attrarre le relazioni di traffico verso le
regioni citate.
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Figura 1.1 - Emissioni di CO2 nelle rotte da Port-Said (fonte: Venice Port Authority Business Case — New EU Freight
Corridors in the area of the Central Europe, Sonora project, TTL IUAV University, 2010)
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PARTE I - I' ASSETTO DELLA DOMANDA
ATTUALE E FUTURA

Figura 1.1 - Porto di Venezia, incidenza dei diversi settori sul traffico totale.

(fonte: Autorita Portuale di Venezia) 2. CARATTERISTICHE DEL
500 1 TRAFFICO ATTUALE DEL
PORTO DI VENEZIA

49,1%
petroli
Il Porto di Venezia e ormai al primo

posto in Italia quale terminal crocieri-
stico. Nel settore delle merci il Porto
di Venezia sta operando nel tempo
una evidente trasformazione da porto
industriale a porto commerciale.
Questa tendenza sara ulteriormente
rafforzata con i nuovi progetti con-
nessi alla realizzazione della Piatta-
forma Offshore e al nuovo terminal di
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Tabella 1-1 - Volumi di traffico di contenitori del Porto di Venezia. (fonte: Autorita strade del Mare.
Portuale di Venezia)
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Anno 2010 Anno 2011
Numero TEU pieni 285.355 330.959
Numero TEU vuoti 108.558 127.404

Numero TEU totali 393.913 458.363




Pag. 10 — LUCADELLALUCIA (UNIPD/DICEA) con ALDOVITTORIOMOLINARI (Transplan/Mi)

3. ACCESSIBILITA TERRESTRE: ELEMENTI PER IL DIMEN-
SIONAMENTO DELLA DOMANDA

In questo capitolo sono presentate
alcune stime quantitative del mercato
potenziale di contenitori attribuibile
al porto di Venezia negli scenari con
la Piattaforma Offshore.

| dati quantitativi sono finalizzati
all'inquadramento delle prospettive
inerenti i servizi su ferro e su gomma
per la valutazione delle condizioni di
accesso terrestre.

Una adeguata valutazione delle po-
tenziali ricadute sul sistema ferrovia-
rio e stradale di accesso al sistema
portuale richiede una stima, ancorché
di massima, della domanda e, in par-
ticolare, dell’origine e destinazione
(0/D) delle merci.

Il recente studio condotto dalla socie-
ta inglese MDS Transmodal, per con-
to del NAPA (coordinamento dei porti
del Nord Adriatico: Venezia, Trieste,
Ravenna, Koper, Rijeka) ha stimato il
potenziale di domanda del sistema
dei porti del Nord Adriatico con rife-
rimento alle regioni Italiane ed Euro-
pee potenzialmente servibili dal porto
di Venezia negli scenari di lungo peri-
odo con l'attivazione dei nuovi servizi
presso il porto ed il completamento
degli interventi infrastrutturali pro-
grammati sulla viabilita e la ferrovia.



Tabella 3-1 - Porto di Venezia, Bacino potenziale di traffico lato terra, scenario di lungo periodo.

Estimated size of Of which Venice Port market distribution
NAPA’s market Port of Venice
Country/Region 2030 (Percentage
share by Coun- o refgtive to Aquf A"f %relativeby  of which  of which by
try/Region) Country/Reg market Country/Region by train road
al a2 b c=axb d =c/ctot e f=d-e
Austria 14% 15% 2,10% 7,90% 6,00% 1,90%
Bosnia & Herzegovi- 1%
Croatia 6%
Czech Republic 11% 5% 0,60% 2,10% 2,00% 0,10%
Germany 9%
Baviera 7% 70% 4,90% 18,40% 15,00% 3,40%
Baden-Wiirttemberg 2% 70% 1,40% 5,30% 5,00% 0,30%
Hungary 11%
Italy 31%
Veneto 11% 90% 9,90% 37,10% 0,20% 36,90%
Lombardia 5% 90% 4,50% 16,90% 0,50% 16,40%
TrentinoAA 1% 90% 0,90% 3,40% 0,50% 2,90%
Emilia Romagna 10% 10% 1,00% 3,80% 3,80%
Friulive 3% 10% 0,30% 1,10% 1,10%
Altre regioni centro- 1% 30% 0,30% 1,10% 1,10%
Poland . 20%
Serbia 1%
Slovakia 9%
Slovenia 6%
Switzerland 1% 80% 0,80% 3,00% 2,50% 0,50%
100% 26,70% 100,00% 32% 68%

L'identificazione delle regioni di pro-
venienza/destinazione dei traffici
consente di stimare il peso delle rela-
zioni lato terra nell’assetto di medio-
lungo periodo e quindi valutare oltre
alla probabile ripartizione tra strada e
ferrovia anche il peso delle diverse
direttrici di traffico stradale e ferro-
viario.

Sulla base dello scenario elaborato
dallo studio MDS per il mercato po-
tenziale del sistema portuale nord-
adriatico, abbiamo stimato il peso
delle relazioni potenzialmente servi-
bili dal porto di Venezia.

Sulla base di nostre ipotesi di attratti-
vita e competitivita & stata assegnata
a Venezia una quota parte del merca-
to potenziale NAPA per le diverse re-
gioni (Tabella 3-1, colonne a e b). Sul-
la base di queste ipotesi, la stima
formulata attribuisce a Venezia una
quota del 26,7% del mercato NAPA. |
dati di colonna b sono tradotti in co-
lonna d in termini di % relative al solo
porto di Venezia effettuando anche
una ripartizione tra le componenti



modali di strada (circa 68% dei traffici
lato terra) e ferrovia (circa 32% dei
traffici).

Sulla base di queste stime il mercato
potenziale del porto di Venezia risulta
dipendere per il 37,1% da relazioni
con il Veneto, per il 23,7% da relazio-
ni con regioni della Germania, 16,9%
con la Lombardia, 7,9 % Austria.

3.1.Scenari di domanda po-
tenziale

Di seguito vengono condotte delle va-
lutazioni quantitative per alcune valu-
tazioni funzionali sugli assetti delle
infrastrutture e dei servizi di traspor-
to terrestri.

Sono presi a riferimento due scenari
principali dei quali il primo (Tabella
3-2) considera i volumi di traffico
stradale e ferroviario corrispondenti
allo scenario 1 di riferimento che pre-
vede la movimentazione di 1 milione
di TEU/anno con la piattaforma off-
shore che si aggiungono a 1,2 milioni
di TEU con movimentazione conven-
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zionale direttamente dai terminal ter-
restri

Un secondo scenario (Tabella 3-3)
corrisponde allo scenario di massima
capacita, con un movimento di con-
tenitori di 3 milioni di TEU sulla piat-
taforma offshore oltre a 1,4 milioni di
TEU movimentate direttamene dai
terminal terrestri con servizi conven-
zionali.

Le tabelle citate riassumono le stime
di ripartizione modale dei traffici lato
terra che per i due scenari indicano
rispettivamente:

- Lato strada: 4.700 TEU/ giorno nel-
lo scenario 1 e 7.500 TEU/giorno
nello scenario di massima capacita;

- Via ferro: 2.000 TEU/giorno nello
scenario 1 e 3.200 TEU/giorno nel-
lo scenario a massimo regime.

- Il contributo dell’inoltro via idrovia
e stimato in 1.350 TEU/giorno nello
scenario di massimo regime.

La ripartizione modale gomma/ferro
in rapporto 70/30 trova riscontro nel-
le valutazioni effettuate nei paragrafi
precedenti sui bacini del mercato po-
tenziale del porto di Venezia.



Tabella 3-2 - Porto di Venezia, domanda potenziale trasporto contenitori, scenario di rife-
rimento 1. (Fonte: stime preliminari APV)

Seaside Traffic Volumes Landside Modal-Split Landside Modal-Split
Sector TEU/year TEU/year TEU/day
offshore Conv. nal Road Rail Water- Road Rail Water-
Terminals ways ways

Terminals in Isola Portuale 600.000 420.000 180.000 - 1.400 600 -
MonteSyndial conventional 600.000
vessels 980.000 420.000 - 3.300 1.400 -
MonteSyndial offshore barges 800.000
Similar Areas - - - - - - -
Chioggia Terminal, Porto Le-
vante , Mantova (Barges off- 200.000 - - 200.000 - - 2.667
shore)
Transhipment in offshore = = - - - - -

totale 1.000.000 1.200.000 1.400.000 600.000 200.000 4.700 2.000 2.667
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Tabella 3-3 - Porto di Venezia, domanda potenziale, scenario 2 massima capacita traffico

contenitori. (Fonte: stime APV)

Seaside Traffic Volumes Landside Modal-Split Landside Modal-Split
settore operativo TEU/year TEU/year TEU/day
offshore Conv:nal Road Rail Water- Road Rail Water-
Terminals ways ways

Terminals in Isola Portuale 800.000 560.000 240.000 - 1.867 800 -
MonteSyndial conventional 600.000
vessels 980.000 420.000 - 3.267 1.400 -
MonteSyndial offshore barges 800.000
Similar Areas 1.000.000 700.000 300.000 - 2.333 1.000 -
Chioggia Terminal, Porto Le-
vante , Mantova (Barges off- 400.000 - - 400.000 - - 1.334
shore)
Transhipment in offshore 800.000 = = 800.000 - - 2.667

totale  3,000.000 1.400.000 2.240.000 960.000 1.200.000 7.467 3.200 4.000
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4. ASPETTI GENERALI

Il presente capitolo illustra le attuali e
le future condizioni di accesso ferro-
viario al porto di Venezia, valutando
gli effetti indotti dall’entrata in servi-
zio dei nuovi terminal container Off-
shore e Onshore (aree ex Montefibre
e Syndial) ed evidenziando che, se at-
tualmente la ferrovia riveste un ruolo
marginale nel trasporto container con
I’entroterra, nel futuro risultera invece
una modalita con un significativo peso
nei traffici, soprattutto per le relazioni
di traffico con i mercati oltralpe.

La posizione di Venezia nel sistema dei
trasporti europei (si vedano le tavole
allegate DRW 01 e DRW 02) premia
infatti, il suo porto nei confronti dei
flussi marittimi via Suez da/per il cen-
tro e I'Est Europa, prospettando una
vivace dinamica evolutiva, subordina-

PARTE II - LA FERROVIA

ta tuttavia, ad un maggiore contributo
del vettore ferroviario associato ad
una moderna concezione delle infra-
strutture e dei servizi. Il disegno della
ferrovia nel porto commerciale di Ve-
nezia - Marghera (tavole allegate DRW
10, DRW 11) e legato ad una scelta
storica, risalente al 1842, che e evolu-
ta come un sistema di raccordi molto
ramificato (DRW 15), allacciato alla
stazione di Mestre, tramite un colle-
gamento tuttora a semplice binario.
Mestre nel tempo, si € poi via via ca-
ratterizzata per il movimento viaggia-
tori regionale e a lunga distanza (Fon-
te RFI: 85 mila transiti giornalieri e 31
milioni di frequentatori annui), assu-
mendo una funzione primaria nel pa-
norama ferroviario veneto e nazionale



! Gli importanti lavori di realizzazione
del piano regolatore generale della
stazione di Mestre, sono finalizzati ad
ulteriormente razionalizzare ed a flui-
dificare la circolazione dei treni tra le
varie direttrici.

La struttura della rete ferroviaria ve-
neta (tavola allegata DRW 08) ¢, a sua
volta, derivata da un’impostazione
storica di meta ‘800 secondo uno
schema radiale imperniato sul nodo di
Mestre, con analogie alla struttura fi-
sica della rete stradale veneta. Come
per la viabilita principale si sono poi,
attuate delle soluzioni tangenziali, in
modo da alleggerire la concentrazione
dei flussi sul sistema viario mestrino, il
soggetto gestore della rete ferroviaria,
Rete Ferroviaria Italiana - RFl ha atti-

! RFI classifica la stazione di Mestre all'in-
terno della categoria “gold” ossia (impian-
ti medio-grandi): in questa categoria, sono
compresi gli impianti che presentano una
frequentazione viaggiatori “abbastanza
alta”, con un’offerta trasportistica signifi-
cativa sia locale che di qualita. Le localita
servite da questi impianti rivestono un
certo interesse sotto l'aspetto turistico,
culturale, istituzionale ed architettonico.
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vato di recente (marzo 2010), la linea
a doppio binario elettrificato, deno-
minata “Linea dei Bivi” (tratta da Bivio
Marocco sulla linea di Treviso fino alla
stazione di Mestre con scavalco della
linea AV/AC e della linea storica Pado-
va — Mestre). La direttrice diretta sulla
stazione di Mestre ha invece, benefi-
ciato del potenziamento della tratta
fino a Padova con il quadruplicamento
del binario avente caratteristiche di
tracciato Alta Velocita /Alta Capacita
nel marzo 2007, potenziamento per
altro, non fruibile direttamente
dall’esercizio merci ma indirettamente
come recupero di tracce sulla linea
storica. Per quanto riguarda le carat-
teristiche tecniche delle linee basilari
per il trasporto container e merci in
generale (tavola allegata DRW 09), la
situazione della rete ferroviaria nazio-
nale tra porto di Venezia e valichi al-
pini (Brennero , Tarvisio — Koralm, Vil-
la Opicina) risulta complessivamente
adeguata. La codifica del trasporto
combinato (P/C 80), il peso assiale (D4
oppure D4 L, ossia con limitazioni di
velocita) e il sistema di controllo mar-
cia dei treni (sistema SCMT) sono alli-
neati ai requisiti espressi dalla Deci-
sione della Commissione CE del 26 a-
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prile 2011 relativa ad una specifica
tecnica di interoperabilita (numero C
2011 — 2741). Il modulo di linea & in-
vece sensibilmente inferiore
all’'obiettivo di standard europeo
dell’interoperabilita (750 m.), con va-

lori di poco superiori oppure uguali a
600 m. per la direttrice est-ovest (Ve-
rona — Mestre: 625 m.; Latisana —
Trieste /Villa Opicina: 600-650 m.) e
per I'asse del Brennero (600 m.).

5. ATTUALE SISTEMA FERROVIARIO A SERVIZIO DEL

TRAFFICO CONTAINER

Il sistema ferroviario merci a servizio
del traffico container del porto di Ve-
nezia — Marghera, come illustrato nel-
le Tavole DRW 11, 13 e 15, ¢ attual-
mente costituito da:

Stazione di Mestre,
Collegamento a Marghera Scalo,
Marghera Scalo,

Terminal portuali.

5.1.Stazione Mestre

La stazione di Mestre ha origine ope-
rativa come smistamento: attualmen-
te e utilizzata per il traffico passeggeri
soprattutto per la componente pen-
dolare (circa 800 treni totali al giorno
dalle 06.00 alle 20.00, con minima ca-
pacita residua).

Il nodo di Mestre ¢ stato interessato
negli ultimi anni da lavori di modifica
al Piano Regolatore (PRG) che stanno
gradualmente razionalizzando le mo-
dalita di gestione dei flussi di traffico
provenienti dalle varie direttrici. In
particolare, nel Dicembre 2005 ¢ stata
attivata la nuova linea AV/AC tra Me-
stre e Padova, mentre nel Giugno
2008 é stato attivato il nuovo appara-
to ACC (Apparato Centrale a Calcola-
tore) della stazione di Mestre, seguito
da successive varie fasi di attivazione
impiantistiche.

| punti critici del servizio merci sono
identificabili in:
- linea a semplice binario (circa 800

m.) tra Marghera Scalo e la stazione
di Mestre,



- schema dei binari e degli itinerari in
attraversamento nella stazione di
Mestre che determina elevati con-
flitti per I'istradamento da/verso la
rete.

Il nuovo PRG della stazione di Mestre
prevede la specializzazione dei binari
per direttrice e la selezione delle fun-
zioni. Con il completamento dei lavori
del PRG di Mestre, previsto entro il
2013, questi saranno i nuovi itinerari
dalle varie direttrici per arrivare a
Marghera Scalo:

- Treni da direttrice Tarvisio/Udine:
istradati da Mogliano Veneto su
nuova linea dei Bivi -Bivio Marocco-
Bivio Spinea;

- Treni da direttrice Trie-
ste/Cervignano: istradati da Porto-
gruaro via Treviso — Castelfranco —
Padova o in alternativa, per la nuo-
va linea dei Bivi.

Gli arrivi/partenze da/per il sistema
portuale di Venezia-Marghera vengo-
no istradati a Mestre sui binari 14° e
15° dove sono in conflitto con gli arrivi
e le partenze da/per I.F.T. (Impianto
Formazione Treni della Divisione Pas-
seggeri); interferiscono inoltre, con
arrivi/partenze della linea di Bassano
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(doppio binario) e della linea di Adria
(semplice binario) per I'inoltro verso le
varie direttrici Padova, Udine e Trie-
ste.

5.2. Collegamento allo scalo di
Marghera

La linea’ a semplice binario, elettrifi-
cata, ha uno sviluppo di 2.232 m (di-
stanza tra Fabbricato Viaggiatori, FV,
di Mestre e asse FV di Marghera Sca-
lo).

La velocita massima ammessa € pari a
30 km/h per i ranghi di velocita A, B e
C. La linea comprende un’unica sezio-
ne di blocco per ciascun senso di mar-
cia.

Agli effetti del limite di carico, la linea
e classificata in categoria “D4” (22,5
tonnellate per asse) senza particolari

% Il testo del presente capitolo € in par-
te tratto dalla “Relazione lllustrativa” del
Progetto Esecutivo per ’Ampliamento del
Parco Ferroviario sito nel Porto Commer-
ciale di Venezia-Sezione Marghera, ver-
sione dicembre 2008, societa incaricata
NET Engineering.
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limitazioni rispetto alle norme dell’art.
117 P.G.O.S..

La linea e adeguata al Profilo Minimo
degli Ostacoli (PMO) n° 5; i gradi di
prestazione e di frenatura, desunti dal
F.L. n° 53, sono rispettivamente grado
1 per la direzione Mestre-Marghera e
grado 2 per la direzione opposta, ossia
valori non penalizzanti per I'esercizio
ferroviario.

Le stazioni di Venezia - Mestre e Ve-
nezia - Marghera Scalo, delimitanti la
linea, hanno la funzione di “capotron-
co” ai fini della circolazione treni che
percorrono la linea stessa.

Il senso di marcia dei treni & dispari da
Venezia-Mestre a Venezia-Marghera
Scalo pari nel senso opposto. La circo-
lazione dei treni e disciplinata con il
sistema della Dirigenza Locale e rego-
lata col regime del Blocco Elettrico
Conta Assi.

Sulla linea sono presenti due passaggi
a livello (progr. km 0+806 e km
1+316): le arterie stradali interessate
sono via delle Macchine/Commercio e
via della Pila.

Il maggiore condizionamento & dato
dal primo dei due PL indicati, ai flussi
veicolari di via delle Macchi-
ne/Commercio.

5.3.Marghera Scalo

L'esercizio ferroviario tra il terminal
raccordato VECON e la rete nazionale
€ attuato con manovra fino a Marghe-
ra Scalo.

Tale impianto dispone di 9 binari di
circolazione di cui 7 attrezzati per arri-
vi e partenze e 2 solo per partenze.
L'impianto dispone inoltre di ulteriori
13 binari non elettrificati, con funzioni
plurime (riordino, smistamento, pre-
sa-consegna), aventi lunghezze com-
prese tra 100 e 585 m.

Attualmente i binari di circolazione di
Marghera Scalo vengono cosi utilizza-
ti:

- un binario adibito alla sosta delle
locomotive elettriche o diesel (bina-
rio IX) ;
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- un binario prevalentemente adibito
per il giro locomotive (binario VIII);

- 5 binari di circolazione (dal binario
[l al binario VII) per attestamento
del materiale in partenza o sosta
dei treni arrivo.

| restanti due binari di partenza (1 o )
sono utilizzati per le partenze, ma so-
no elettrificati solo per una lunghezza
di 150 metri. Normalmente il materia-
le in partenza viene posizionato sul
binario dalla ditta responsabile
dell’esecuzione delle manovre; suc-
cessivamente viene agganciata la lo-
comotiva titolare.

5.4. Terminal Isola Portuale

| due impianti leader del traffico con-
tainer nell’lsola Portuale di Marghera
sono il terminal TIV (Terminal Inter-
modale Venezia) e il terminal “VE-
CON”".

TIV, sorto come terminal multipurpo-
se per traffici convenzionali, si e pro-
gressivamente specializzato per il traf-
fico container rivestendo il ruolo di
piattaforma logistica per le merci uni-
tizzate. Il terminal € dotato di 4 ban-

chine (denominate Veneto, Trento,
Bolzano, Lombardia) e si sviluppa su
una superficie di circa 130.000 mq..
Attualmente non sviluppa movimenti
ferroviari di container.

Il terminal intermodale di “VECON”
opera invece traffici container via fer-
rovia: in particolare, € organizzato con
un modulo di n. 4 binari attrezzati con
gru a portale (transtainer) da 35 ton-
nellate di portata.

| 4 binari hanno lunghezza da 350 m a
380 m (lunghezza misurata alla traver-
sa limite) e sono tra loro abbinati in 2
coppie di binari, grazie ad altrettanti
tronchini per lo svincolo del locomo-
tore. L'impianto ferroviario originario
prevedeva binari paralleli al filo della
Banchina Emilia lungo il Canale Indu-
striale Ovest.

Il piano del ferro del terminal, di fatto,
e ricavato da questo sistema di rac-
cordi, attualmente non piu in esercizio
essendo stata interrotta la continuita
dei binari dalla via di corsa delle gru di
banchina e inibito I'accesso ai tronchi-
ni.



La sezione del modulo intermodale ha
un’ampiezza operativa tra i due mon-
tanti di 42,0 m. ed ¢ articolata nel se-
guente modo:

- binari 1 e 2 di cui solo il binario 2
operativo;

- via di corsa gru a portale;

- binari3 e 4;

- corsie stradali;

- file di stoccaggio container (9 file);

- via di corsa gru a portale.

Si evidenzia che lo stoccaggio e fattibi-
le sino al terzo livello di impilaggio e
che attualmente € normalmente ope-
rativa una sola gru a portale; la secon-
da gru (posizionata in testata al fascio
binari) non viene utilizzata per ragioni
operative, dati i modesti livelli attuali
di traffico dell’ordine di uno (max due)
treni alla settimana.

Normalmente sono utilizzati per il ca-
rico e scarico solo i binari 2 e 3.

Il binario 4 non é utilizzato in modo da
consentire maggiore spazio di movi-
mento alle gru gommate che possono
lavorare sul binario 3, mentre la gru a
portale puo operare sul binario 2.
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Il binario 1 non essendo raggiungibile
dalla gru a portale, non e di fatto uti-
lizzato.

Poiché i binari del terminal non sono
sufficientemente lunghi per ospitare
un treno completo (500 m. circa),
I'esercizio prevede la manovra e la di-
visione di ogni treno in due tronconi.

La capacita massima attuale del
terminal & valutabile in 2-3 coppie di
treni completi al giorno.
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Terminal VECON, terminal intermodale.
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Scalo di Marghera: ingresso dal binario di raccordo alle banchine portuali; sulla destra raccordo Banchina Veneto
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6. TRAFFICI ATTUALI E IMPEGNO DELLE LINEE

Nel presente capitolo, viene esamina-
ta la situazione del traffico container
del porto di Venezia con I'obiettivo di
fornire il quadro di base per le suc-
cessive previsioni della domanda e, in
specifico, della componente di traffi-
co container via ferrovia. L'analisi
quantitativa sugli scenari futuri con-
sidera la quota di traffico ferroviario
inerente il traffico container (proget-
to Offshore) e non considera
I’evoluzione eventuale delle altre
componenti (industriale, rinfuse li-
quide, rinfuse solide, ecc.)

6.1.Domanda di trasporto
container via ferrovia

La domanda di trasporto ferroviario
del Porto di Venezia & risultata
nell’anno 2011 pari mediamente a 20
treni /settimana di cui solo un treno
dedicato al traffico container, come
specificato nel prospetto seguente:

Tipologia merce
Materiale siderurgico

Periodicita

Lu, Ma, Mer, Gio, Ve. Totale
settimana: 5 treni

Lu (2 partenze), Ma, Mer (2
partenze), Gio (3 partenze),
Ve (2 partenze), Sa (3 par-
tenze). Totale settimana: 11
treni

Relazione
Porto — Verona Porta Nuova

Porto — Cavatigozzi (Cremo- Materiale siderurgico

na)

Porto — S. Pietro in Gu (Pa-
dova)

Porto — Melzo Scalo

Porto — Verdello (Bergamo)

Ma, Ve. Totale settimana: 2
treni

Totale settimana: 1 treno
Mer. Totale settimana: 1 tre-
no

Prodotti agricoli

Container
Prodotti siderurgici
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L’attuale quota modale della ferrovia
per la componente di traffico contai-
ner & stimata all’incirca al 1-2% del
totale.

Il traffico merci ferroviario afferente
al nodo di Mestre comprende inoltre,
il flusso da/per la Zona Industriale
(z.1.) di Marghera le cui relazioni (13
treni totali/settimana), sempre per
I'anno 2011, sono di seguito riepilo-
gate per una situazione operativa
media settimanale.

Relazione Periodicita Tipologia merce

Z.l. — Austria via Tarvisio Lu, Ma, Mer, Gio, Ve. Totale set- Prodotti petroliferi
timana: 5 treni raffinati

Z.l. - Germaniavia Brennero Ma, Mer. Totale settimana: 2 Prodotti petroliferi
treni raffinati

Z.1. — Rho (Milano) Lu, Mer, Ve. Totale settimana: 3  Prodotti chimici
treni

Z.l.—Terni Gio. Totale settimana: 1 treno Rottame

Z.1.—Verdello (Bergamo) Mer. Totale settimana: 1 treno Prodotti siderurgici

Z.l. - Ferrara Lu, Mer, Ve. Totale settimana: 1 Prodotti chimici

treno
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6.2. Impegno attuale delle li-
nee ferroviarie

Sulla base delle indicazioni del gesto-
re della rete (Rete Ferroviaria Italia-
na, RFl), si evidenzia come l'attuale
grado di utilizzo delle linee
nell'intorno di Mestre sia fortemente
caratterizzato e condizionato
nell’arco diurno dal programma di
esercizio del servizio viaggiatori re-
gionale® ed a lunga distanza.

Nell’lanno 2011, secondo il Prospetto
Informativo della Rete (P.I.R.), duran-
te l'intervallo orario tra le ore 6.00 e
le ore 9.00, la linea “storica” Mestre —
Padova presentava, in particolare,
tassi di occupazione > 75% della ca-
pacita.

* La Direzione Regionale Veneto di Trenitalia
assicura i servizi di trasporto locale in tutto il
territorio della Regione, garantendo un'offer-
ta di 17.468.000 treni*Km/anno che consente
di mettere a disposizione della clientela 679
treni al giorno su una rete ferroviaria di circa
1.200 km..

Analogo livello veniva attribuito da
RFI alla linea Udine — Tarvisio e Trevi-
so — Pordenone - Udine mentre per la
linea per la linea Portogruaro — Mon-
falcone, il grado saturazione risultava
pari ad una densita compresa tra il
50% e il 75%.

Quest’ultimo livello di saturazione si
riscontra nell’intervallo orario 9.00-
22.00 per tutte le linee sopracitate.
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7. IPROGETTI FERROVIARI NEL PORTO DI VENEZIA

L’assetto futuro della rete ferroviaria
europea e “guidato” da:

- “Regolamento del Parlamento Eu-
ropeo e del Consiglio che istituisce
il meccanismo per collegare
I’'Europa”, COM (2011) 0302 del
19.10.2011, che definisce, tra
I'altro, le direttrici primarie del
grafo continentale (corridoi);

- dalle prescrizioni della “Decisione
della Commissione Europea del 26
aprile 2011 relativa alla specifica
tecnica di interoperabilita per il
sottosistema «Infrastruttura» del
sistema ferroviario transeuropeo
convenzionale, notificata con nu-
mero C(2011) 2741*, che individua

* “Lo standard ERTMS/ETCS (Europe-
an Rail Traffic Management
System/European Train Control System)
che sara esteso alla rete ferroviaria illu-
strata nella tavola DWG 03 all’anno 2020,
e da considerarsi tra le piu significative
innovazioni introdotte nel panorama fer-
roviario e consente la circolazione di tre-
ni di diversa nazionalita, sulla base di in-
formazioni comuni, definite con un lin-

gli standard tecnico-prestazionali
delle linee ferroviarie fondamentali
al fine di assicurare
I'interoperabilita, di cui un requisi-
to basilare per un esercizio ferro-
viario integrato & il segnalamento
(standard ERTMS/ ETCS).

Entro questo quadro pianificatorio di
corridoi, di interventi (si rinvia, in
specifico, alle tavole allegate DRW
01, 02, 03 e 04) e normativo genera-
le, si collocano i progetti a scala loca-
le che rispondono ad obiettivi di po-
tenziamento e di riqualificazione

guaggio comune, gestite con componenti
interoperabili comuni a terra e a bordo.

In particolare, lo standard definisce le
modalita di scambio delle informazioni di
segnalamento tra gli impianti a terra e i
treni, identificando le tecniche di tra-
smissione da utilizzare e il formato dei
messaggi.

Con l'installazione di ERTMS/ETCS, i
vincoli per la circolazione internazionale
che derivavano dalla diversita tra i siste-
mi attualmente in uso nei diversi Paesi
vengono sostanzialmente rimossi”. Fon-
te: RFI.
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dell’offerta ferroviaria in rapporto a
specifiche esigenze operative.

Gli scenari di sviluppo del porto di
Venezia si appoggiano, in particolare,
su diverse iniziative per il recupero ed
il potenziamento delle infrastrutture
e dei servizi ferroviari, soprattutto in
vista delle possibilita di estendere
I'ampiezza del bacino di domanda ai
territori extra regionali.

Sul piano infrastrutturale, come illu-
strato nella tavola DRW 16, sono pro-
grammati significativi interventi per il
potenziamento dell’accessibilita fer-
roviaria nei diversi ambiti di:

- lIsola Porto Commerciale di Mar-
ghera,

- Nuovo Terminal Container e Distri-
park nel comparto ex- Montefibre
— Syndial,

- Nuovo Terminal di Fusina
/Autostrade del Mare,

- Nuovo Raccordo Ferroviario alla
rete.

7.1. Assetto nell'Isola Porto
Commerciale di Marghera

Per l'lsola Portuale di Marghera, la
situazione infrastrutturale futura del-
la ferrovia sara determinata dai se-
guenti importanti interventi che han-
no maturato differenti livelli proget-
tuali ed approvativi:

- potenziamento del parco ferro-
viario di Marghera Scalo;

- raddoppio del binario di collega-
mento tra Marghera Scalo e la
stazione di Mestre.

Potenziamento del Parco ferroviario
di Marghera Scalo

L’ampliamento dello scalo resosi ne-
cessario per fronteggiare I'evoluzione
dei traffici portuali dopo I'orizzonte
dell’anno 2010, interessa una super-
ficie di circa 3,5 ettari tra il piazzale
interno e via dell’Azoto.

Tale area e attualmente occupata da
edifici adibiti in parte ad attivita pro-
duttive ed in parte in abbandono e
che andranno demoliti.



Il progetto, elaborato a livello esecu-
tivo nel 2008, comprende opere di
demolizione, bonifica ambientale, re-
ti di drenaggio, impianti di sicurezza,
telecomunicazioni e trazione elettri-
ca, opere di armamento ferroviario e
prevede in particolare:

- Il completamento del piazzale in-
terno della stazione di Venezia
Marghera Scalo con 7 nuovi binari,
di cui 3 centralizzati, nonché la rea-
lizzazione di un ulteriore binario a
servizio dell’isola portuale;

- la linea aerea di contatto a servizio
dei 3 binari centralizzati e la relati-
va palificata;

- l'estensione dell’lACElI (Apparato
Centrale Elettrico ad Itinerari), gia
esistente e predisposto  per
I'ampliamento, a servizio dei 3 bi-
nari centralizzati;

- l'estensione degli impianti di tele-
comunicazione;

- l'estensione dell'impianto prova
freni ai 3 binari centralizzati e

> progetto & stato redatto da NET
Engineering per conto dell’Autorita Por-
tuale di Venezia, Direzione Tecnica; di-
cembre 2008.
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dell'impianto antincendio esisten-
te;

- la viabilita interna allo scalo e
I'illuminazione della viabilita peri-
metrale;

- il sistema di raccolta e smaltimento
delle acque meteoriche del raccor-
do e quello a servizio del piazzale
esterno;

- i lavori preparatori di piazzale, la
bonifica ambientale, la bonifica da
ordigni bellici, la recinzione dello
scalo e le opere accessorie.

A regime, sulla base del progetto re-
datto da NET Engineering, la nuova
infrastruttura dovrebbe garantire un
traffico di 40 treni al giorno (20
CTR/giorno), 30 dei quali destinati al
Porto Commerciale.
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Binario di collegamento tra Marghe-
ra Scalo e la stazione di Mestre

Il collegamento attuale tra la stazione
di Mestre e la stazione di Marghera
Scalo é costituito da semplice binario
elettrificato: oltre al binario di linea,
in corrispondenza della radice scambi
lato Mestre, si dipartono il cosiddetto
binario “azotati” e altri 2 binari tron-
chi. Il binario “azotati” & utilizzato
per eseguire le manovre da e per la
zona industriale del comparto petrol-
chimico mentre il piu esterno dei bi-
nari tronchi raccorda le acciaierie llva
e Beltrami.

Un primo progetto di raddoppio del
collegamento alla stazione di Mestre
ipotizzava I'utilizzo del binario “azota-
ti”. Con tale ipotesi, ossia se il sud-
detto binario diventasse binario di
linea, per l'attuale soggetto gestore
delle manovre ferroviarie portuali
(ERF) non sarebbe fattibile operare le
manovre stesse, non essendo ERF a-
bilitata ad andare in linea. Inoltre, il
sistema dei raccordi innestato sul bi-
nario azotati non potrebbe essere a-
limentato, stante I'attuale schema di
armamento (deviatoi in linea, da ren-
dere indipendenti con tronchino).

L'unica alternativa pare essere
I'elettrificazione e il prolungamento
del binario tronco interno, lasciando i
2 binari esterni dedicati alle manovre
da/per le varie utenze raccordate.

Il prolungamento del binario fino alla
stazione di Mestre, come espresso
dallo studio di Combitec Srl®, dovra
pero essere attentamente valutato in
termini di fattibilita relativamente a:

- tracciato del binario con specifico
riguardo all'inserimento del binario
elettrificato entro il sistema di pile
del viadotto di via della Pila;

- soluzione dei sottoservizi interes-
sati dal prolungamento del binario
esterno presso il PL di Vvia
dell’Azoto: il prolungamento si
rende necessario per attuare
I'indipendenza delle manovre ai
raccordi rispetto alla circolazione
sui due binari centrali di linea.

Il doppio binario consentirebbe di
aumentare la capacita del collega-

® Combitec Srl di Milano, per conto di
APV, Direzione Tecnica, “Studio sulle
possibili linee di sviluppo operativo del
terminal container sull’lsola portuale di
Marghera”, maggio 2010.



mento con la stazione di Mestre, fino
a circa 80 treni/giorno, con utilizzo
del solo nastro orario notturno (circa
10 ore) per non interferire con il traf-
fico viaggiatori di Mestre.

7.2.Nel settore ex - MONTEFI-
BRE e SYNDIAL

Il progetto’ comprende I'insieme del-
le opere ferroviarie a servizio del
nuovo Terminal Container previsto
sull’isola della Chimica nelle aree ex
Montefibre e Syndial: le opere consi-
stono nello scalo merci / stazione e

"1l testo del presente paragrafo e
tratto dal “Progetto dello scalo — stazione
merci a servizio del Terminal Container
previsto sull’lsola della Chimica e suo col-
legamento con la rete ferroviaria nazio-
nale”- Progetto Preliminare — Progetto
Stradale e Ferroviario, assetto funzionale
e modello di esercizio, progetto elabora-
to da Erregi - Favero & Milan — MWH —
Acquatecno - D.A.M., per conto
dell’Autorita Portuale di Venezia, dicem-
bre 2011. Il progetto & in corso di elabo-
razione al momento di pubblicazione del

presente Studio.
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nel collegamento alla rete ferroviaria
nazionale.

Nella versione del progetto prelimi-
nare, lo scalo merci ha uno sviluppo
longitudinale di circa 1,1 km. ed
un’estensione trasversale di circa 90
m. ed & composto da un fascio di 12
binari. Completano il dispositivo del
piano del ferro, due aste di manovra
diramate in radice ai suddetti fasci. |
binari del fascio arrivi /partenze han-
no una lunghezza superiore a 700 m.
in coerenza alle prescrizioni tecniche
per l'interoperabilita (Decisione della
Commissione Europea del 26 aprile
2011, notificata con numero C 2011
2741).

| fasci sono stati dimensionati sulla
base di un traffico previsto di 12 treni
container/ giorno.

Date I'estensione del fascio e le ca-
ratteristiche del raccordo alla rete
(doppio binario, elettrificato), e tut-
tavia, realistico ritenere che la capaci-
ta degli impianti progettati sia mag-
giore.

Il raccordo alla rete si sviluppa con
una dorsale principale a doppio bina-
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rio elettrificata: I'origine del tracciato Le tratte che costituiscono il progetto
e nella nuova stazione merci con at- ferroviario a servizio del Terminal
testamento sulla linea dei Bivi, a ri- Container sono di seguito descritte,
dosso dello scavalco di Maerne, con con il dettaglio delle rispettive carat-
alternative progettuali in fase di veri- teristiche principali.

fica, via stazione di Mestre.

Ramo Lunghezza Caratteristiche Opere principali Note
(m)

A 7.152 Doppio binario Scavalco Autostrada. Tracciato in asse a via della Chimi-
Cavalcaferrovia linea dei ca e nuova tratta fino
Raccordi Mestre - Fusina. all’attestamento alla Linea dei Bi-
Cavalcaferrovia linea di A- vi. Velocita da 30 km/h (ingresso
dria. fascio) a 80 km/h.

B 1.029 Doppio binario Scavalco linea storica e li- Inizio alla pk. 7.021 del ramo A.
nea AV/AC per eventuale Attestamento sulla linea storica
variante di allaccio (B1). Padova — Venezia. Velocita da 60

a 100 km/h.
C 625 Doppio binario Inizio alla pk 6+232 del ramo A;

affiancamento linea di Adria. Ve-
locita 60 km/h.

D 845 Semplice binario  Viadotto di 845 m. Collegamento alla linea dei rac-
cordi industriali Fusina — Mestre
dalla pk. 1+540 del ramo A. Velo-
cita 30 km/h.




7.3.Motorways of the sea

L'intervento progettuale di adegua-
mento funzionale della viabilita e del-
la rete ferroviaria esistente via
Dell’Elettronica nel tratto Malconten-
ta-Fusina e finalizzato a potenziare il
collegamento stradale e ferroviario a
servizio di un’area che sara adibita a
terminal “Autostrada del Mare” ed a
Piattaforma Logistica. ®

Quest’ultimo progetto si inserisce nel
quadro di un Accordo di Programma
firmato tra il Comune di Venezia e
I’Autorita Portuale di Venezia nel giu-
gno 2003 per l'utilizzo dell’area ex
Alumix nella zona di Fusina a Porto
Marghera. In base a tale accordo,
I’Autorita Portuale di Venezia si im-
pegna a sviluppare nell’area citata le
infrastrutture destinate ad accogliere

® Estratto dalla Relazione Generale

del “Progetto Esecutivo, Primo Stralcio (I
e Il Fase) dellAdeguamento funzionale
della viabilita e della rete ferroviaria nel
tratto Malcontenta — Fusina Via
dell’Elettronica al Porto di Marghera”,
gennaio 2010.
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i traffici di cabotaggio nazionale ed
internazionale.

L'accordo prevede pertanto la realiz-
zazione di darsene e delle relative
opere di banchinamento nell’area ex-
Alumix compresa tra la Darsena della
Pieta e la Darsena del Camping Fusi-
na, lungo la sponda ovest del Canale
San Leonardo-Marghera.

II terminal (terminal Autostrade del
Mare) sara dedicato all’attracco di
navi traghetto del tipo ro-ro (roll on —
roll off).

Oltre alla sponda e compresa la con-
versione dell’area retrostante, at-
tualmente occupata dai reliquati de-
gli insediamenti industriali dedicati
alla produzione ed alla lavorazione
dell’alluminio.

L’Autorita Portuale di Venezia ha pre-
visto in specifico, nell’lambito del Pia-
no Operativo Triennale 2008/20011,
I'intervento “Piattaforma Logistica
Fusina”, da realizzare con il sistema
del project financing nell’ambito ter-
ritoriale situato nella zona industriale
di Porto Marghera, localita Malcon-
tenta, nelle vicinanze della Strada
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Provinciale n. 11 che collega Padova a
Venezia, della Strada Statale n. 309
“Romea” e in prossimita del Terminal
Fusina.

Le opere di progetto ferroviario con-
sistono essenzialmente nel poten-
ziamento dell’infrastruttura ferrovia-
ria esistente nel tratto compreso tra
le intersezioni stradali di Via Della
Meccanica e Via dei Cantieri.
L'intervento di riqualificazione e po-
tenziamento, in particolare, ha origi-
ne dal deviatoio di diramazione per lo
stabilimento Demonte e si concretiz-
za nell’esecuzione del rinnovamento,
revisione e modifica di tracciato di
binari e deviatoi esistenti, e del pro-
lungamento del binario convezional-
mente identificato “di sinistra” fino
allo scalo ferroviario della centrale
Enel in zona Fusina, progressiva di
progetto km 2+722.

Inoltre, per dare maggiore flessibilita
alla circolazione ferroviaria il proget-

to prevede linserimento di nuove
comunicazioni scambi tra il binario di
destra e quello di sinistra (e vicever-
sa) e I'adeguamento dei tratti iniziali
dei raccordi particolari per la conse-
guente traslazione dei deviatoi di di-
ramazione dall’attuale binario destro
a quello sinistro.

Gli interventi sono di seguito indicati
in dettaglio.

Un’alternativa di collegamento alla
rete nazionale, denominata Ramo E
ed elaborata come progetto solo a
livello di fattibilita tecnica, prevede
una bretella di circa 2,820 km. svilup-
pata dalla radice del nuovo scalo
merci dell’lsola della Chimica fino allo
Scalo di Marghera, come identificato
nella DWR.16 con il codice n.06.

I Ramo E si innesta alla radice dello
Scalo, con scavalco del Canale Indu-
striale Ovest tramite ponte girevole
(luce > 100 m.).
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Oggetto Natura dell’intervento

BINARIO DESTRO - Rinnovo totale del binario per circa 840 m.
- Rinnovo parziale del binario per circa 590 m.
- Costruzione binario con contro guidatura n. 11 Passaggi a
livello
BINARIO SINISTRO - Rinnovo totale del binario per circa 380 m.
- Rinnovo parziale del binario per circa 500 m.
- Costruzione nuovo binario 60UNI per circa 1.740 m.

RACCORDI PARTICOLARI Raccordi Colacem, scalo di via della Geologia, raccordi Al-
coa: interventi vari
ALTRE OPERE n. 6 comunicazioni scambi per transito binari dx e sx

8. PREVISIONI DI TRAFFICO CONTAINER VIA FERROVIA E
FUTURO ESERCIZIO

- Lunghezza locomotore: 25 m.

8.1.Stima del futuro movi- . i .
- Lunghezza dei carri a pianale: 20

mento di treni

m.
- Numero carri per treno: 35

La capacita di trasporto dei futuri - Capacita unitaria di trasporto del
treni container da 750 m. da/per i carro a pianale: 3 TEU

terminal del porto di Venezia & valu- - Capacita totale per treno: 35 carri
tabile, in prima approssimazione, sul- x 3 TEU = 105 TEU

la base delle seguenti principali as- - Coefficiente di utilizzo della capaci-
sunzioni: ta lineare: 70% (flussi sostanzial-

mente equilibrati per direzione e

- Numero locomotori: 2 regolari nell’arco dell’anno, per
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tutte le relazioni) = 70% x 105 TEU
=74 TEU

- Numero giorni lavorativi /anno:
300.

Con le suddette ipotesi, ciascuna
“coppia giornaliera di treni contai-
ner” (intendendo con CTR/giorno la
relazione di traffico espressa come
“coppia” ossia treno che arriva ad
una destinazione e riparte nell’arco
del giorno = CTR) equivarrebbe ad
una capacita teorica di trasporto di
circa 44.500 TEU/anno (“Ipotesi Ba-
se”).

La stima sopra esposta presuppone
I’esercizio di sole composizioni di 750
m. con un buon grado di utilizzo me-
dio della capacita per tutte le relazio-
ni di traffico (identificabili in preva-
lenza con le relazioni internazionali).

Questa futura condizione di esercizio,
ribadita la necessita di un’offerta tec-
nico-commerciale “forte” della ferro-
via per garantire la competitivita del
sistema portuale di Venezia, potreb-
be tuttavia, essere sviluppata gra-
dualmente nel tempo ad esempio,
per effetto del non verificarsi sulla
rete ferroviaria di condizioni idonee

alla circolazione di treni nella compo-
sizione massima.

Con questa ipotesi di esercizio, riferi-
bile ad uno scenario di medio termi-
ne (orientativamente all’orizzonte
2020), si avrebbe una capacita annua
di trasporto per un treno da 550 m.
(composizione di 26 carri, per una
capacita massima di 78 TEU/ treno),
pari a 38.000 TEU/ anno, con I'80% di
occupazione (valore medio di utilizzo
superiore alla situazione con treni da
750 m.) e su 300 giorni lavorativi.

Il traffico ferroviario container per il
porto di Venezia previsto nello Scena-
rio Intermedio e nello Scenario di
Massima Capacita, tenendo conto
delle differenti soluzioni di esercizio
(rispettivamente per lo Scenario In-
termedio treni di 550 m. e per lo Sce-
nario di Massima Capacita treni di
750 m.) e conseguentemente di ca-
pacita media di trasporto (38.000
TEU/anno per CTR/ giorno e 44.500
TEU/anno per CTR/ giorno), si prefi-
gura pertanto quello riportato nel
prospetto seguente:

Si tratta di un movimento senz’altro
significativo sia come entita delle cir-



colazioni sia come effetti
sull’organizzazione e sul dimensio-
namento degli impianti ferroviari
nell’ambito portuale di Venezia che
dovranno tenere conto delle attivita
operative di carico /scarico dei con-
tainer e delle attivita ad esse accesso-
rie (ricovero e manutenzione locomo-
tive di linea e di manovra, sosta carri,
accantonamento dei carri da riparare,
parco carri e locomotive di riserva,
servizi generali per le imprese ferro-
viarie, ecc.). L'impatto del traffico in-
crementale sul nodo di Mestre e sulla
rete ferroviaria € valutabile in rappor-
to ai (probabili) istradamenti dei treni
in arrivo /partenza dal porto di Vene-
zia. Gli istradamenti sono, a loro vol-
ta, deducibili in base alle terminaliz-
zazioni nei settori portuali di Venezia
(Isola Portuale oppure ex-
MonteSyndial ed altri terminal) ed
alla conseguente differente modalita
di raccordo alla rete ferroviaria e-
sterna’ con necessita di transito at-
traverso la stazione di Mestre (per i

® Uistradamento del treno sulla rete
dipendera dall’origine /destinazione del
trasporto ma, ai fini dell’esame
dell’impatto, la verifica prioritaria & quel-
la a scala locale di nodo di Mestre.
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terminal dell’lsola Portuale) oppure
con un itinerario esterno alla stazione
di Mestre (nuovo collegamento diret-
to per i Terminal ex-MonteSyndial e
per gli altri terminal) .

Tabella 8-1 — Piattaforma Offshore di Ve-
nezia: riepilogo domanda di trasporto
ferroviario

Scenario Intermedio

Scenario Massima Capa-

cita
Traffico container totale (e- 3.200.000
scluso  transhipment) -
TEU/anno
Quota modale della ferrovia 30%
Traffico container via ferrovia 960.000
(TEU/anno)
Traffico container via ferrovia
per ambito portuale
(TEU/anno):
- Isola Portuale 240.000
- MonteSyndial e altri 720.000

terminal

Traffico totale ferroviario
giornaliero
Traffico totale ferroviario 32 treni/giorno

giornaliero

16 CTR/giorno

22 CTR/giorno

44 treni/giorno
(750m)
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In base agli istradamenti individuati,
con riferimento al prospetto sopra
riportato per quanto concerne il det-
taglio del traffico negli ambiti portuali
di Venezia, il futuro movimento fer-
roviario risulta il seguente ai due oriz-
zonti temporali e secondo le due uni-
ta di misura considerate:

CTR/giorno

Istradamento Scenario Intermedio Scenario Massima
Capacita

Transito stazione di Me- 5 6

stre

Transito esterno 11 16

Treni/giorno

Istradamento Scenario Intermedio Scenario Massima
Capacita

Transito stazione di Me-

10 12

stre
Transito esterno 22 32




8.2.Valutazione del futuro im-
pegno delle linee ferrovia-
rie e strategie per
I'esercizio futuro

Premesso che valori di impegno pros-
simi al 70-75% della capacita corri-
spondono a situazioni di instabilita
dei servizi ferroviari vigenti, non si
ritiene realistico nell’arco diurno pen-
sare, gia oggi, di poter disporre di
tracce per servizi merci sul grafo di
linee interessanti per il porto di Ve-
nezia.

Data la difficolta oggettiva
all’istradamento sulla rete ferroviaria
del nodo di Mestre - Venezia

nell’larco diurno, si ritiene che
I'esercizio ferroviario merci dovra
privilegiare I'arco serale e notturno
per la spedizione e il ricevimento dei
treni.

Nell’arco notturno, in particolare, le
circolazioni viaggiatori sono trascura-
bili sulla rete di diretto interesse di
Venezia e la capacita delle linee po-
trebbe essere interamente dedicata
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al servizio merci, necessariamente
con specifici accordi con il gestore
della rete per il presenziamento degli
impianti, per altro, giustificato dalla
densita di traffico prevista.

Dovendo ipotizzare nuovi flussi di
traffico da/per Marghera Scalo (per i
treni dei terminal localizzati sull’lsola
Portuale), si pud assumere lipotesi
che le ore di maggior impegno del
nodo di Mestre corrispondenti alle
fasce pendolari 06.30-09.30 e 16.30-
19.30, non siano utilizzabili per even-
tuali nuove tracce: restano a disposi-
zione le fasce orarie dalle 09.30 alle
17.00 e, meglio, dalle 19.30 alle 06.00
del giorno successivo.

Nelle ore notturne, pur con il singolo
binario tra scalo Marghera e stazione
di Mestre, si potrebbero gestire circa
5-6 treni totali all’ora. Considerando
quindi la sola finestra notturna di cir-
ca 10 -11 ore, si puo stimare il traffico
operabile in 30 coppie di treni totali
al giorno. Si evidenzia come, in rap-
porto al nastro orario serale - nottur-
no, le interferenze della circolazione
dei treni con i flussi stradali risulte-
rebbero minimizzate in corrispon-
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denza ai passaggi a livello di via del
Commercio e di via della Pila.

Un’alternativa operativa, finalizzata
alla disponibilita di linee con moduli
di 750 m. sull’intero grafo ferroviario
ed alla opportunita di alleggerire
I'esercizio degli scali portuali, potreb-
be essere quella di ricorrere a “treni
shuttle” di lunghezza 500-550 m. ap-
poggiati ad impianti attrezzati con
lunghezza binari di 700-750 m. (ad
esempio, lo scalo di Cervignano per la
direttrice orientale e Verona Qua-
drante Europa/Verona Porta Nuova
per la direttrice Centro Europa) dove
formare i treni da inoltrare sulle di-
rettrici di valico. Da tali terminal, i
treni circolerebbero poi nell’arco se-
rale /notturno, periodo come detto,
non influenzato dal servizio viaggiato-
ri. Questa strategia di esercizio [Al-
ternativa A] é considerabile quale
“opzione minima”.

Altra opzione [Alternativa B], finaliz-
zata a procedere per priorita di inve-
stimento, sarebbe quella di adeguare
solo i corridoi ferroviari principali
porto di Venezia — Brennero e porto
di Venezia — Tarvisio, con moduli da

750 m., gestendo il resto del grafo
con le caratteristiche attuali.

In base al livello di traffico attuale [
nota 10], il livello di traffico container
prospettato comportando un signifi-
cativo incremento di produzione, im-
plica una diversa organizzazione del
lavoro, come ad esempio, 'aumento
delle macchine di manovra impiegate
e del personale utilizzato per le ope-
razioni tecniche. Dal punto di vista
organizzativo e dell’esercizio ferrovia-
rio, emerge come la fascia notturna
possa essere quella utilizzabile per gli
invii ed i ricevimenti dei treni mentre
I'arco diurno per la lavorazione dei
treni container e merci piu in genera-
le.

Gli impianti ferroviari interni del por-
to di Venezia, in relazione alle previ-
sioni di traffico, debbono anch’essi
essere opportunamente dimensionati
(sia come lunghezza dei binari che
come numero dei binari) per la sosta
dei treni caricati in attesa dell’inoltro
in linea e per gestire gli arrivi che uti-

O RFI registra un movimento da/per il
porto di circa 20 treni/ settimana che in-
teressano lo scalo di Marghera.



lizzerebbero, a loro volta, il medesi-
mo nastro orario serale — notturno.
Dal documento di RFI, “Migration
strategy in Italy, National Plan to de-
velop and implement ERTMS for the
railway infrastructure”, tavola allega-
ta DRW 03, si deduce il quadro
dell’esercizio ferroviario previsto agli
orizzonti 2015 e 2020 per le tratte
fondamentali della direttrice est —
ovest (Corridoio Mediterraneo, indi-
cato nella tavole DRW 01 e DRW 02),
espresso in  numero treni/giorno:
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L’'esame della tabella mostra una si-
gnificativa evoluzione del traffico so-
prattutto nella componente merci
(colonna C). Infatti, a titolo comples-
sivo, I'indice del numero di treni mer-
ci nel 2020 é risultato pari a 141 fatto
100 il corrispondente totale all’anno
2010.

Tabella 8-2 - Average daily trains, goods + passengers

SEGMENT

Verona -Padova
Padova — Mestre™*
Mestre'? - Cervignano

Cervignano - Monfalcone

2010 2015 2020
a b c d a b c d a b c d
109 97 44 109 119 22 109 137 4
250 250
182 16 52 250 182 20 48 182 23 45
164 81 57 26 164 81 70 13 164 81 81 2
246 109 68 69 246 109 83 54 246 109 95 42

Legend:

A = Commercial capacity; B = Passengers trains; C = Freight trains; D = Residual capacity

11 . .
Intesa come Mira - Mirano
12 .
Intesa come Venezia - Carpenedo
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Si evidenzia inoltre, come la “resi-
dual capacity” sia minima per la Me-
stre — Cervignano e Verona — Padua
gia all’anno 2015, in rapporto al crite-
rio della soglia del 70-75% di utilizzo
della capacita; all’anno 2020, tale va-
lutazione di criticita si estende alle
tratte Padua - Mestre e Cervignano —
Monfalcone.

Rispetto alle significative previsioni
ferroviarie del futuro traffico contai-
ner del Porto di Venezia, si evince, in
sintesi, che:

- Per i treni container (e merci in ge-
nerale) si dovra utilizzare in preva-
lenza I'arco serale — notturno;

- si dovra privilegiare la linea dei Bivi
e la linea per Treviso — Udine / Tar-
visio;

- si dovra considerare
I'istradamento Maerne — Castel-
franco Veneto - Vicenza quale so-
luzione di itinerario per la direttri-
ce occidentale, nel caso non si po-
tesse ricorrere alllAV/AC oppure
non si pianifichi con nuovi criteri, la
ripartizione del servizio ferroviario
tra linea storica e AV/AC.

8.3.Valutazione del futuro im-
pegno delle linee di valico
transalpino

Le pil recenti analisi dei futuri traffici
ferroviari sull’arco alpino, con con-
fronto tra le previsioni e la capacita di
trasporto sulle direttrici internaziona-
li (Brennero, Gottardo, Sempione —
Lotschberg, Modane — Frejus) — stu-
dio ALBATRASS del 2011- permetto-
no di delineare lo scenario alpino pre-
figurabile all’lanno 2030 nella pro-
spettiva dello Scenario di Massima
Capacita della Piattaforma Offshore.

Il Tunnel del Gottardo (Sviluppo di
circa 57 km.; entrata in esercizio: an-
no 2017) e il Tunnel di Base del Bren-
nero (Sviluppo di circa 55 km.; anno
2022) con le rispettive linee potenzia-
te di accesso nord e sud comprensive
di ulteriori importanti opere (tavola
allegata DRW 04), avranno importanti
effetti sulla capacita di trasporto fer-
roviario delle direttrici di valico tran-
salpino, come riportato nel seguente
prospetto:



Direttrice Capacita addiziona-
le (treni /giorno)
Brennero +220
Gottardo +252

Complessivamente |'arco alpino Fre-
jus — Brennero potra garantire, se-
condo lo Studio ALBATRASS, una ca-
pacita di circa 800 treni /giorno tra
linee ferroviarie storiche e nuove li-
nee. A questa capacita di trasporto va
sommata quella attribuibile ai Tunnel
del Frejus e della direttrice Sempione
— Lotschberg, quest’ultima entrata
parzialmente in esercizio gia nel di-
cembre 2007 ©.

Con questa approssimazione, nei vari
scenari esaminati dallo studio ALBA-
TRASS, risulta un quadro di offerta
con importanti residue capacita di
trasporto all’anno 2030 nell’arco al-

Bl Tunnel del Lotschberg (34,6 km.,
2 canne separate alla distanza di circa 40
m.) & entrato in servizio nel dicembre
2007 per la sola canna orientale, mentre
il Tunnel ovest € completato ed aperto
all’esercizio per un terzo dello sviluppo e
per la rimanente parte, realizzato lo sca-
vo ma non completato come armamento
e come opere tecnologiche.
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pino Frejus — Brennero rispetto alle
previsioni di traffico comprensive sia
dell’interscambio container dall’ltalia
al sistema portuale del Nord Europa
(UCT traffic) sia del traffico conven-
zionale (other traffic) nei differenti
scenari evolutivi, come sintetizzato
nel prospetto seguente nella situa-
zione senza flussi NAPA (numero tre-
ni /giorno).

Con l'aggiunta dei flussi dei porti NA-
PA e dei flussi afferenti al sistema
portuale tirrenico, stimati dallo stu-
dio MDS Transmodal Ltd rispettiva-
mente in numero 89 e 67 treni totali
/giorno, i rispettivi scenari previsivi
all’anno 2030 risultano cosi modifica-
ti (numero treni /giorno):

Dalla lettura della Tabella sotto ripor-
tata, si deduce che solo nello scena-
rio denominato “ACE 2030 R high” il
sistema di trasporto ferroviario inter-
nazionale potrebbe risultare deficita-
rio rispetto all’evoluzione della do-
manda. Tale scenario corrisponde ad
una situazione di restrizione rilevante
al transito alpino via strada con con-
tingentamento dei permessi di pas-
saggio veicolare. Da notare che nello
studio ALBATRASS, citato dalle analisi
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di MDS-Transmodal, non viene consi-
derato il valico di Tarvisio che risulta
essere una direttrice fondamentale
per il mercato del sistema portuale
NAPA e che RFI ha individuato come
asse da implementare a breve con il
sistema di segnalamento ERTMS. La
capacita della direttrice Tarvisio (li-
nea a doppio binario, elettrificata) e

stimabile in 220 treni/giorno e quindi
il bilancio domanda /offerta risulte-
rebbe ancor piu favorevole con tale
itinerario ferroviario e in positivo ri-
spetto alle valutazioni anche dello
scenario “ACE 2030 R high” (ACE= Al-
pine Crossing Exchange), scenario nel
quale il traffico stradale attraverso le
alpi & fortemente contingentato .

Tabella 8.3 — Scenari traffico ferroviario arco alpino Frejus-Brennero (fonte: ALBATRASS, 2011)

Scenario UCT traffic Other traffic Total Total capacity year Remairjing
2030 capacity
BAU 2030 low 190 180 370 800 430
BAU 2030 high 226 214 440 800 360
ACE 2030 R low 280 310 590 800 210
ACE 2030 R high 349 397 744 800 85

Tabella 8.4 — Scenari traffico ferroviario arco alpino Frejus-Brennero + previsione MDS traffico NAPA e Tirreno (fonte: MDS

Transmodal 2012)

Scenario Remaining capaci- Forecast NAPA port Forecast Total: NAPA + Tyr- Remaining capaci-
ty by ALBATRASS trains Tyrrhenian rhenian port trains ty
Study port trains
BAU 2030 low 430 89 67 156 274
BAU 2030 high 360 89 67 156 204
ACE 2030 R low 210 89 67 156 54
ACE 2030 R high 85 89 67 156 -71

Legend: BAU = Business As Usual, ACE = Alpine Crossing Exchange.
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9. LA FERROVIA: CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

L’attuale ruolo della ferrovia per le
merci containerizzate del porto di Ve-
nezia e marginale (1-2% del totale
traffico container), con relazioni di
traffico limitate all’area milanese. Nel-
lo scenario futuro, anche in accordo
con le politiche dei trasporti europei e
nazionali, alla ferrovia & invece attri-
buibile una funzione strategica per il
ri-equilibrio dei flussi marittimi tra si-
stema portuale del Nord Adriatico
(NAPA) e sistema portuale del Mar del
Nord, come evidenziato anche da re-
centi studi (in particolare, MDS Tran-
smodal Limited, gennaio 2012) che
sottolineano il vantaggio ambientale
del sistema NAPA per la mobilita mer-
ci europea.

L'insieme degli interventi infrastruttu-
rali sulle direttrici transalpine del
Brennero e di Tarvisio - Koralm e sul
grafo della rete ferroviaria nell’lambito
portuale di Venezia — Marghera (nuovi
raccordi con connessione a doppio bi-
nario elettrificato alla rete ferroviaria
esterna indipendente dal nodo di Me-
stre e nuovi scali merci), accanto a so-

luzioni innovative di esercizio (lun-
ghezza dei treni container di 750 m.),
costituira la premessa per un’offerta
commerciale competitiva del porto
nei riguardi delle aree oltralpe, merca-
ti attualmente appannaggio dei porti
del Mare del Nord anche rispetto ai
flussi marittimi via Suez. Il concretiz-
zarsi del futuro incisivo ruolo prefigu-
rato per la ferrovia sara la prevista
quota modale del 30% del totale traf-
fico container all’orizzonte temporale
dell’anno 2030, a sua volta caratteriz-
zato nel porto di Venezia, da impor-
tanti progetti quali il Terminal Off-
shore, il nuovo terminal container nel-
le aree produttive riconvertite ex
Montefibre— Syndial insieme allo svi-
luppo  potenziale degli attuali
terminal.

Dal punto di vista degli effetti indotti
sulla rete ferroviaria, il traffico contai-
ner addizionale viene stimato per lo
Scenario 1 (scenario base) nell’ordine
di 16 coppie di treni al giorno aventi
lunghezza di 550 m. (prestazione o-
mogenea alle attuali caratteristiche
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della rete ferroviaria) mentre nello
Scenario di Massima Capacita del
Terminal Off-Shore, il traffico & stima-
to in 22 coppie/giorno con treni di
lunghezza di 750 m. (secondo le stra-
tegie espresse dalla CE per la competi-
tivita della futura ferrovia europea).
Tale traffico, considerando la possibile
ripartizione di istradamento tra la sta-
zione di Mestre ed il nuovo raccordo
alla linea dei Bivi /linea storica Padova
- Mestre, non sembra determinare
particolari criticita né a scala locale né
a livello di grafo infrastrutturale e del-
la rete fondamentale nazionale. Si sot-
tolinea invece nel contempo, la com-
plessita e I'impegno dell’esercizio fer-
roviario portuale per soddisfare una
domanda stimata, nello scenario di
Massima Capacita del terminal off-
shore, in circa 960.000 TEU/anno,
nella prospettiva di operare con treni
di 750 m..

In effetti, la catena logistica “terminal
— fascio ferroviario — raccordo — rete”

presenta articolati aspetti infrastrut-
turali, dotazionali ed organizzativi che
interessano molteplici attori (Autorita
Portuale di Venezia, compagnie marit-
time, imprese ferroviarie, terminalisti,
gestore della rete ferroviaria e degli
impianti in ambito portuale, ecc.) e
richiede strategie di esercizio partico-
lari. Lo studio evidenzia, ad esempio,
I'opportunita/necessita di gestire il fu-
turo traffico nell’arco orario serale —
notturno per non interferire con la
circolazione viaggiatori che caratteriz-
za in particolare, il nodo di Mestre e,
in generale, la rete veneta.

Il tutto andra pianificato e progettato
avendo ben presente che il livello di
servizio offerto lato terra costituisce
fattore prioritario e qualificante della
stessa proposta marittima di Veneazia,
con specifico riguardo alla componen-
te di traffico container.
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PARTE III - ASSETTO DELLA VIABILITA’

10. LA DOMANDA DI TRASPORTO STRADALE PER IL

PORTO COMMERCIALE

Alcuni elementi relativi all‘attuale as-
setto della domanda di trasporto su
gomma relativa al porto commerciale
di Venezia sono utili alla stima di alcu-
ni parametri per l'identificazione degli
scenari connessi alla realizzazione del
porto offshore. In particolare sulla ba-
se dell’analisi dell’attuale assetto sono
stati stimati dei potenziali parametri
di corrispondenza tra il movimento di
contenitori lato mare ed i traffico
stradale indotto. Il sistema degli ac-
cessi stradali al Porto Commerciale di
Venezia comprende: |l varco doganale
di via del Commercio (di seguito de-
nominato varco A); il varco doganale
di via dell’Azoto (di seguito denomi-
nato varco B).

Ad oggi il traffico stradale di mezzi
pesanti generato dal porto di Venezia
(solo porto commerciale Isola
Portuale) ammonta a circa 1.800
veicoli in arrivo nel giorno feriale ed

altrettanti in partenza, di cui 2/3
utilizzano il varco doganale di via del
Commercio (varco A) e 1/3 il varco
doganale di via Dell’Azoto (varco B).
La quota di competenza dei terminal
container (Vecon + TIV) & di circa il
50% (900 viaggi =1.800
arrivi+partenze/giorno feriale).

Figura 10.1 - Arrivi orari al Varco A (sini-
stra) e Varco B (destra), aprile 2011
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Figura 10.2 - Terminal principali del porto Commerciale di Venezia, Isola Portuale di Marghera, Stato attuale
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Secondo l'obiettivo di stimare |'ordine
di grandezza del numero di veicoli cor-
relabili agli scenari nel medio-lungo pe-
riodo per il porto Offshore abbiamo
stimato il rapporto tra il numero i vei-
coli ed il numero di contenitori previsto
dagli scenari di domanda. Allo stato
attuale i bilanci di traffico forniti da
APV indicano per il 2011 la movimenta-
zione al porto di Venezia di circa
470.000TEU corrispondente a 300.000
contenitori, per una media di 1,56
TEU/contenitore.

Il rapporto tra movimentazione di con-
tenitori e numero di viaggi-camion é
desumibile da una rilevazione effettua-
ta da APV nella primavera 2011 da cui
si evincono alcune relazioni fra il mo-
vimento di mezzi stradali ed il movi-
mento di container presso il terminal
principale del porto commerciale di
Venezia.
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- 1l 38,5% dei mezzi arriva al terminal
con un contenitore e riparte con un
contenitore;

- Il 36,0% arriva con un contenitore
ma riparte vuoto;

- 1123,7% dei mezzi arriva vuoto e pre-
leva un contenitore;

Dai dati sopra riportati si evince per-
tanto il rapporto di 1,37 carichi ogni
viaggio-camion (un viaggio-camion cor-
risponde ad uno spostamento in arrivo
+ uno in partenza). L'incidenza degli
spostamenti a carico con a bordo piu di
un contenitore e trascurabile pertanto
il numero di carichi coincide pratica-
mente con il numero di contenitori
movimentati. In termini di rapporto fra
n. di TEU e viaggi-camion ne risulta un
rapporto prossimo all’unita (nb: i viaggi
camion sono intesi come somma di ar-
rivi + partenze).

TEU/viaggi camion =

TEU/n. contenitori x contenitori/viaggi
camion =
470.000/ 300.000 x 1,37 =
2,14 TEU/viaggio-camion
ovvero

1/ 2,14 = 0,47 viaggi-camion/TEU

Figura 10.3 - Attuale ripartizione del traffi-
co stradale fra i diversi terminal.
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Tabella 10-1 - Porto di Venezia, scenario di lungo periodo, distribuzione del bacino potenziale di
traffico servito via strada

Estimated size of VENICE PORT market

road quota of contribution of Venice Port road

Country Venice Port % by Cof‘"' traffic (veh/day) arrivals
global market try/Region
SCENARIO 1 SCENARIO 2
MAX
a b =a/atot c=ctotxb d=dtotxb
Austria 1,90% 2,80% 59 93
Bosnia&Herzegovina 0,00%
Croatia 0,00%
CzechRepublic 0,10% 0,10% 2 3
Germany
Baviera 3,40% 5,00% 106 167
Baden-Wiirttemberg 0,30% 0,40% 8 13
Hungary 0,00%
Italy
Veneto 36,90% 54,10% 1144 1.826
Lombardia 16,40% 24,00% 508 810
Trentino AA 2,90% 4,20% 89 142
Emilia Romagna 3,80% 5,50% 116 185
Friuli VG 1,10% 1,60% 34 56
Altre regioni centro- 1,10% 1,60% 34 56
sud
Poland 0,00%
Slovenia 0,00%
Switzerland 0,50% 0,70% 15 25
68,30% 100,00% 2.115 3.375

Nella prospettiva di lungo periodo il
rapporto viaggi-camion/TEU potra
diminuire in ragione sia della crescen-
te incidenza dei contenitori da
40piedi su quelli da 20 piedi (cresce il
rapporto TEU/contenitore) sia in ra-
gione di una probabile razionalizza-
zione dei servizi di trasporto stradale
con la diminuzione di viaggi a vuoto. |
progetti di sviluppo del porto di Ve-
nezia considerano uno scenario a
pieno regime con i volumi di conteni-
tori riportati in Tabella 3.2. Stimando
che il 30% dei contenitori venga i-
stradato via rotaia e che il ciclo di la-
vorazione preveda I'impegno di 300
giorni/anno si ottengono delle stime
sul numero di viaggi-camion che im-
pegnano il sistema della viabilita.
Considerando un coefficiente di 0,45
viaggi-camion/TEU si ottiene una sti-
ma per lo scenario 1 di 2.115 viaggi-
camion/giorno distribuiti sui diversi
terminal e di 3.375 per lo scenario a
massimo regime. Sulla base della sti-
ma della quota stradale per singola
regione si e stimato il peso relativo
come contributo al traffico stradale
da/per il Porto (Tabella 10-1, colonna
b) tradotto in numero complessivo
dei viaggi-camion giornalieri.



Nel caso della regione veneto
I'attribuzione alle diverse direttrici e
stata effettuata disaggregando la
domanda a livello provinciale sulla
base delle statistiche sul commercio
estero (import+export). La Tabella
10-2 riepiloga i dati sul commercio
estero delle province del veneto. So-
no state distinte le relazioni Import-
Export per i paesi di serviti via mare,
arrivando ad attribuire ad ogni pro-
vincia un peso relativo rispetto alla
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regione veneto. Nelle tabelle succes-
sive sono riportati i dati in base a cui
la quota di traffico stradale da/per il
Porto di Venezia con provenien-
za/destinazione le province venete &
stata ripartita prima tra le province e
successivamente alle principali diret-
trici stradali. Si tratta di circa 2.000
viaggi giornalieri corrispondenti a cir-
ca il 54% del traffico complessivo
giornaliero di mezzi da/per il Porto.

Tabella 10-2 - Incidenza delle Province venete sul mercato Import-Export Veneto.(fonte:ISTAT commercio estero 2011)

Interscambio commerciale con I'estero, IMPORT+EXPORT, per Province, Veneto, Italia

valori in migliaia di euro, Anno : 2011 (llI° trimestre) fonte:ISTAT commercio estero

Belluno Padova Rovigo Treviso Venezia Vicenza Verona Veneto Italia
Atlantic 475.848 599.482 56.650 658.237 401.928 1.810.582 715.387 4.718.115 47.410.718
Far East 603.209 1.466.253 243.832 2.564.419 1.256.703 2.456.094 1.359.622 9.950.140 84.998.977
Mediterranean 151.656 600.847 144.990 807.775 575.311 1.070.612 765.404 4.116.595 48.582.033
Other Countries 1.540.033 8.210.453 1.409.449 9.103.948 4.465.940 11.730.391 13.310.245 49.770.450 401.628.976
All Countries 2.770.746  10.877.035  1.854.921  13.134.379  6.699.882  17.067.679 16.150.658 68.555.300 582.620.704
IMPORT+EXPORT market (only east
deep sea and mediterranean coun- 754.865 2.067.100 388.822 3.372.194 1.832.014 3.526.706 2.125.026  14.066.735 133.581.010
tries)
East deep sea and mediterranean 27% 19% 21% 26% 27% 21% 13% 21% 23%
countries incidence on global market
Veneto IMPORT+EXPORT market
province contribution 5% 15% 3% 24% 13% 25% 15% 100%

(East deep sea and meditarranean)
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Tabella 10-3 - Ripartizione del traffico stradale afferente il Porto di Venezia, provenienza
Veneto, per provincia e per direttrice stradale (scenario 2 massimo regime).

Contribu- Contributo Ripartizione dei flussi stradali per provincia e per di-  Attribuzione alle direttrici stradali del traffico destina-
to delle delle pro- rettrice to alle diverse province del Veneto
province vince al [%]
al traffico  traffico [viaggi-camion/g]
veneto veneto
Direttrice  Direttri- Direttrice Direttrice Direttrice Direttrice Direttrice Direttrice
[%] [viaggi/g]  ovest Au- ce Sud Nord Au-  Nord Rome-  ovest Au- Sud Ro- Nord Au- Nord Rome-
tostrada Romea + tostrada a/tangenzial tostrada mea + tostrada a/tangenziale
GRAP e Mestre GRAP Mestre
Belluno 5% 928 59 39 60 40
Padova 15% 268 215 54 80 20
Rovigo 3% 50 5 45 10 90
Treviso 24% 438 263 175 60 40
Venezia 13% 238 48 95 95 20 40 40
Vicenza 25% 458 458 100
Verona 15% 276 276 100
Veneto 100% 1.826 953 147 417 309
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Tabella 10.4 - Ripartizione del traffico stradale afferente il Porto di Venezia, per
bacino di provenienza e per direttrice stradale (n. giornaliero mezzi pesanti, arri-
vi, scenario 2 massimo regime)

La Tabella 10.4 riassume il risultato

dell’attribuzione alle diverse direttrici D‘z‘;;';'_f;‘_ Autostrada  Direttrice  Autostrada ml\:le‘::r/i::_c;e
stradali del movimento di mezzi sulla Country/Region fic veh/day Direttrice Sud Romea Direttrice nziale Me-
base delle zone di provenien- arrivals ovest * GRAP Nord-Est stre
za/destinazione nello scenario a mas- Italia
simo regime. Veneto 1.826 953 147 417 309
Si osserva che due terzi dei movimen- :;TZ::Z: :tlltzj ilg
ti da/verso il porto risultano diretti EmiliaRomagna 185 130 c6 . .
all’autostrada ad ovest di Venezia. VG 56 ] ) 45 "
Questo dato sommato alla compo-
nente diretta in autostrada (Passante Altre regioni centro-sud 36 56 . . .
di Mestre) per le destinazio- Austria 93 28 - 56 9
ni/provenienze da Nord e da Est, in- CzechRepublic 3 - - 3 -
dica in piu dell’80% la quota di rela- Germania
zioni stradali diretta all’autostrada. Baviera 167 92 - 67 8

Baden-Wiirttemberg 13 13 - - _
Nello Scenario 1 (scenario base) il SofiEaTEm: 25 25 B, B, B,
numero complessivo di mezzi corri- Totale 3.375 2.248 202 587 338
ZPonde al 63% riSpe,ffo ?golfgenari_o 100% 66,6% 6,0% 17,4% 10,0%

i massima capacita . arri-
vi/giorno contro i 3.375 arrivi/giorno). Tabella 10.5 - Ripartizione del traffico stradale afferente il Porto di Venezia, per bacino di
La ripartizione tra le direttrici rimane provenienza e per direttrice stradale (n. giornaliero mezzi pesanti, arrivi, scenario 1)
la medesima.
Totale 2.115 1.409 127 368 212

100% 66,6% 6,0% 17,4% 10,0%
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11. SCENARI DI OFFERTA PER LA VIABILITA DI ACCESSO

AL PORTO DI VENEZIA

E’ opportuno mettere a confronto le
stime condotte sugli scenari di do-
manda di traffico stradale (cfr. capito-
lo precedente) con l'assetto infra-
strutturale previsto e prevedibile con
gli scenari di sviluppo del porto di Ve-
nezia.

Le prospettive di potenziamento delle
relazioni commerciali del porto di Ve-
nezia coinvolgono relazioni di ampia
scala, pertanto le considerazioni
sull’assetto viario riguardano sia
I'ambito locale, con gli elementi di
raccordo tra la viabilita locale e la
grande viabilita, sia I'ambito della
grande viabilita regionale e sovra re-
gionale.

Si puo tuttavia affermare che le solle-
citazioni di traffico piu significative
riguarderanno I'ambito piu prossimo
al porto mentre le sollecitazioni sulla
grande viabilita regionale sono so-
stanzialmente contenute per due
principali ragioni:

- -il traffico catturato da nuovi mer-
cati piu distanti (ad esempio le re-
gioni della Baviera, la Svizzera e
I’Austria) non potranno che esse-re
servite via ferrovia;

- -La domanda di trasporto conteni-
tori via strada, prevista al 2030, ri-
guarda per circa il 55% relazioni
con l'area veneta. Si tratta di re-
lazioni di traffico che impegne-
rebbero comunque la rete viaria
regionale anche se venisse istra-
data verso altri porti. Anzi
I'istradamento verso il porto di Ve-
nezia ha l'auspicato effetto di ri-
durre sensibilmente le percor-
renze stradali per I'accesso ai ser-
vizi portuali rispetto allo stato at-
tuale e rispetto allo scenario sen-za
il porto Offshore di Venezia.

Alla scala locale I'accessibilita del por-
to di Venezia & garantita dal sistema
viario di raccordo tra i terminali por-
tuali e la viabilita primaria costituita
principalmente da:



- autostrada A4 in direzione ovest
Padova-Milano;

- autostrada A4 in direzione Est;

- autostrada A27 in direzione Nord;

- Statale 309 Romea in direzione
Sud.

L'analisi della domanda ha stimato
che circa 2/3 del nuovo traffico sara
potenzialmente destinato
all’autostrada A4 in direzione ovest,
circa il 20% all’autostrada in direzione
est e nord. Emerge pertanto la neces-
sita di garantire un buon collegamen-
to del porto con il sistema autostra-
dale

Gli interventi programmati per
I'adeguamento della viabilita nello
scenario 2030 sono numerosi sia per
quanto concerne I'ambito locale che
I’'ambito regionale.

11.1. Interventi sulla viabilita
alla scala locale.

Alla scala locale sono stati sottoscritti
alcuni accordi di programma tra
I’Autorita Portuale di Venezia, Il co-
mune di Venezia, la provincia di Ve-
nezia e la Regione Veneto che confi-
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gurano un riassetto del sistema di vi-
abilita di raccordo fra il Porto e
I'attuale statale Romea. La tavola
DWG 20 riporta lo scenario pro-
grammato con gli accordi citati che
prevedono i seguenti interventi
nell’orizzonte temporale che precede
|'attivazione a regime della piatta-
forma offshore:

- Potenziamento di Via
dell’Elettronica con la realizzazione
di una viabilita a quattro corsie a
supporto dell’'intervento per la rea-
lizzazione del nuovo terminal delle
autostrade del mare di Fusina: in-
tervento in corso, soggetto attua-
tore Autorita Portuale di Venezia;

- Sistema di innesto di Vvia
dell’Elettronica zona Malcontenta.
Due rotaotrie piu scvalcamento vi-
abilita Malcontenta. Si tratta di
uno stralcio dell’accordo di pro-
gramma “Moranzani”. Scenario
2015, attuazione APV.

- Connessione diretta di via
dell’Elettricita. L'intervento & fina-
lizzato alla migliore separazione tra
la viabilita a supporto dell’area
portuale (Via dell’Elettricita) dalla
viabilita con funzione urbana (Fra-
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telli Bandiera): intervento previsto
entro 2015, attuazione APV e co-
mune di Venezia;

I completamento degli interventi
dell’accordo di programma “Moran-
zani” prevede la realizzazione a sud di
un nuovo svincolo a due livelli per
I"accesso in Romea e il raccordo diret-
to su un secondo livello della connes-
sione Fratelli Bandiera — Malcontenta
completando la gerarchizzazione del-
la rete con la separazione tra la viabi-
lita di taglio commerciale dalla viabili-
ta di taglio urbano: scenario 2020, at-
tuazione Comune, Provincia, Regione.

11.2. Interventi sulla viabilita
alla scala territoriale vici-
na.

Gli interventi piu significativi alla scala
territoriale provinciale sono ricondu-
cibili ai seguenti progetti di interven-
to (Tav. DWG 19):

- Romea Commerciale. Si tratta di un
progetto promosso da ANAS per la
realizzazione di una variante alla
SS309 Romea. L'itinerario E45/E55
Orte-Venezia &€ compreso tra le in-

frastrutture strategiche di interes-
se nazionale, definite dalla Legge
21 dicembre 2001, n. 443. A livello
europeo, sulla base delle Decisioni
del Parlamento Europeo n.
1692/96/CE e n. 884/2004/CE,
I’asse Orte — Venezia € compreso
nell’ambito della rete TEN-T (Trans-
European Network Transports).
Nell’area veneziana il progetto
presenta due alternative di traccia-
to delle quali la piu probabile (pro-
posta nel progetto preliminare de-
positato al ministero dell’ambiente
per la Valutazione di impatto Am-
bientale) prevede la connessione
diretta al nuovo passante auto-
stradale. La seconda variante, cor-
rispondente al primo tracciato
proposto corre in affiancamento
all’attuale statale fino a raccordarsi
alla tangenziale di Mestre. Si pre-
vede I'attuazione in regime di con-
cessione (project-financing).

Il nuovo GRA. Si tratta di una inizia-
tiva di project-financing che preve-
de la realizzazione di una nuova vi-
abilita lungo il tracciato dell’idrovia
Padova Venezia con una strada a
due corsie sul lato destro
dell’idrovia. L’intervento consenti-



rebbe una connessione diretta con
la zona industriale di Padova e con
I'interporto di Padova. Il progetto e
proposto in project financing ed e
citato nella legge finanziaria regio-
nale 2006 art.21. Parere favorevole
del NUVV regionale dell’agosto
2008.

11.3. Interventi sulla viabili-
ta alla scala regionale

La recente realizzazione ed attivazio-
ne del passante autostradale di Me-
stre ha fornito un notevole contributo
al decongestionamento della viabilita
nell’area, con rilevanti effetti anche
sulla qualita delle relazioni alla scala
regionale e sovra regionale.

E’ in fase di realizzazione anche |l
complesso intervento per la realizza-
zione della terza corsia autostradale
sulla tratta Venezia-Trieste.

La recente attivazione del collega-
mento  autostradale  Conegliano-
Pordenone con la realizzazione da
parte di Autovie Venete Spa del lotto
29 della A28. L'apertura la traffico,
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alla fine del 2010, della connessione
con I’A27 (Conegliano) e dello svinco-
lo con la Statale 13 pontebbana a Go-
dega di Sant’Urbano configura la rea-
lizzazione di un importante stralcio
della nuova direttrice pedemontana
che sara ulteriormente potenziata
con la realizzazione della nuova Pe-
demontana Veneta (Montecchio -
Conegliano) per la quale sono recen-
temente iniziati i lavori.

- Il completamento della A13 Valda-
stico Sud tra Vicenza e Rovigo € in
fase di avanzata realizzazione da
parte della concessionaria Auto-
strada Serenissima Brescia Padova

Tra gli altri interventi sulla grande vi-
abilita regionale in fase di definizione
sono da citare diverse iniziative di
project-financing gia formalizzate e
con diversi gradi di attivazione.

Oltre ai gia citati interventi della Ro-
mea Commerciale e del GRA di Pado-
va sono in fase di approvazione i se-
guenti interventi:

- Connessione autostradale A4-A22
del Brennero attraverso il comple-
tamento dell’A13 della Valdastico
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verso Nord e in fase di progetta-
zione;

Variante alla Statale Valsugana a
nord di Bassano del Grappa. Esiste
un progetto che ha ottenuto a fine
2011 da parte della regione Veneto
la dichiarazione di pubblica utilita.
L'intervento & proposto da un rag-
gruppamento di privati (imprese e
banche) per la realizzazione in pro-
ject-financing.

Si.-Ta.Ve.- Nuovo Sistema delle
Tangenziali Venete di Verona Vi-
cenza e Padova. Il progetto propo-
sto da un’ATI di imprese ha ottenu-
to la dichiarazione di pubblica utili-
ta da parte della regione ed ¢ inse-
rito nel Programma Infrastrutture
Strategiche (2006-2009) deliberato
dal CIPE nella seduta del
15.07.2005, ed oggetto d’intesa
della Conferenza Unificata Stato -
Regioni, Citta e Autonomie Locali,
ai sensi dell'art. 1, comma 1 della
legge 443/2001 (c.d. “legge obiet-

tivo”); il progetto prevede la realiz-
zazione di una viabilita a quattro
corsie che unisca in continuita,
quale variante alla SS11, le tangen-
ziali di Padova, Vicenza e Verona.
Autostrada Mediopadana Nogara-
Mare. Con Legge n. 244/2007 (Fi-
nanziaria 2008) la Nogara Mare
viene riconosciuta come opera di
competenza della Regione Veneto
e inserita in Legge Obiettivo. Con
delibera del 22 Gennaio 2010 il CI-
PE approva il progetto preliminare.
della Nogara Mare. Il 30 giugno
2011 la Regione Veneto sottoscrive
un Protocollo d’intesa con la Pro-
vincia di Verona per il completa-
mento ad ovest fino all’A22 “del
Brennero”. Ad est il tracciato si
raccorda alla nuova Rome Comem-
rciale all’altezza di Adria.
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12. VERIFICA PRELIMINARE DI COMPATIBILITA DEGLI
SCENARI DI TRAFFICO CON L’ASSETTO DELLA VIABILI-

TA’

L’analisi condotta ai punti precedenti
ha permesso una stima preliminare
del traffico indotto sulla rete viaria
nell’ipotesi di attivazione al massimo
regime di capacita del progetto di
piattaforma offshore. In termini asso-
luti si stima un movimento giornaliero
di circa 3.400 autocarri/giorno che

tuale possono offrire una prima indi-
cazione sulla compatibilita degli sce-
nari previsti. Ricordiamo che la stima
dei circa 2.100 viaggi giornalieri
(3.400 in massimo regime) & stata ef-
fettuata considerando il rapporto di
0,45 viaggi-camion/TEU (valore corri-
spondente alla situazione attuale non

messi in relazione con il traffico at- ottimizzata).

Tabella 12-1 - Ripartizione del traffico stradale afferente il Porto di Venezia per direttrice
stradale (n. giornaliero mezzi pesanti, arrivi).

Direttrice di traffico Average Daily Traffic veh/day (arrivals)

Scenario 1 Scenario 2 %
Autostrada Direttrice ovest

1.409 2.248 66,60%
Autostrada Direttrice Nord-Est 368 587 17,40%

Direttrice Sud, Statale Romea + o
GRAP 127 202 6,00%

Direttrice Nord, Statale Rome-

a/tangenziale Mestre 212 338 10,00%

totale 2.115 3.375 100%
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Effetti sul traffico alla scala regionale

Il Traffico Giornaliero di mezzi pesanti
(classe 5) sull’autostrada A4 nella
tratta Padova-Dolo e stimabile in cir-
ca 8.000 veicoli/giorno per direzione
(giorni feriali). Abbiamo stimato che
circa 2/3 del traffico diretto al Porto
di Venezia (2.250 veicoli su 3.400 in
massimo regime) interessa quella
tratta autostradale. La valutazione del
rapporto fra traffico esistente e traffi-
co indotto dal porto richiede alcune
considerazioni.

Il 55% delle relazioni stradali con il
porto previste riguardano il territorio
regionale veneto e pertanto si tratta
di traffico che comunque interesse-
rebbe la viabilita regionale. In gran
parte si tratta di spostamenti attratti
dal Porto di Venezia e sottratti alle
attuali alternative di percorrenza co-
me le relazioni verso i porti del Tirre-
no o altri porti alternativi. Pertanto se
alla scala locale (viabilita vicina al por-
to) e ragionevole considerare i flussi
attratti come flussi aggiuntivi sulla re-
te, mentre alla scala regionale occor-
rono opportuni approfondimenti di

analisi che potrebbero addirittura
portare alla conclusione che I'inoltro
dei contenitori al Porto di Venezia po-
trebbe anche ridurre complessiva-
mente le percorrenze sulla viabilita
regionale e nazionale.

Effetti sul traffico alla scala locale

Abbiamo stimato che il porto off-
shore a pieno regime e al massimo
livello di capacita puo determinare
una domanda di traffico stradale
nell’ordine di 3.375 arrivi giornalieri
di mezzi pesanti, corrispondenti a
6.750 movimenti complessivi (arrivi +
partenze).

Una prima valutazione dell’entita
dell'impatto sulla viabilita locale puo
essere condotta comparando il flusso
massimo atteso con i valori del traffi-
co giornaliero che impegna attual-
mente la rete viaria. La Figura.12.2
riporta i carichi della rete viaria
nell’ambito del porto dedotta da un
recente modello di simulazione ela-
borato dalla Provincia di Venezia. Si
evince che il carico indotto sulla diret-
trice nord-sud Romea e Tangenziale
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di Mestre non superando i 420 veico- - La possibilita di istradamento del
li/giorno sul ramo pil caricato (700 traffico diretto in autostrada sul
nello scenario 2) non dovrebbe com- percorso alternativo Romea sud —
portare problemi, anche in vista della GRAP —Nuova Romea commerciale.

realizzazione dellaRomea Commercia-
le che dovrebbe sensibilmente alleg-
gerire queste tratte. L’istradamento
del maggior numero di veicoli & inve-
ce rivolto verso |'autostrada con pre-
valenza della direzione verso le pro-
vince e le regioni ad ovest di Venezia. Direttrice nord via Autostrada
In fase di approfondimento progettu-

. . 750 sc1 (1.200 sc2)
ale il tema della connessione Movimenti giornalieri complessivi
all’autostrada con circa 3.500 movi- {arrivi + partenze)
menti giornalieri (5.700 movimen-
ti/giornalieri a pieno regime) dovra
essere affrontato con gli adeguati
strumenti per verificare i seguenti a-
spetti principali:

Direttrice Ovest via Autostrada

- La possibilita di adeguare e/o po- 2.800 sc1 (4.500 sc2)
tenziare la SP 81 per il raccordo al Movimenti giornalieri complessivi
. . . (arrivi + partenze)
casello di Mira-Oriago; ovvero a un
eventuale nuovo casello a Villabo-

na. . L i . Direttrice Sud via Statale Romea
- Il piu realistico dimensionamento
del traffico atteso nei diversi sce- 250 scl (400 sc2)
. . . . . Movimenti giornalieri complessivi
nari temporali (i dati esposti consi- (arrivi + partenze)

derano l'ipotesi di funzionamento
al massimo regime di capacita del
porto offshore);

Direttrice nord via Tangenziale

420 sc1 (700 sc2)

Movimenti giornalieri complessivi
(arrivi + partenze)

PORTO OFFSHORE
Flussi stradali

/ Scenario 1 (Scenario2)
4.200 sc1 (6.750 sc2)

Movimenti giornalieri Complessivi
(arrivi + partenze)

Figura 12.1 - Flussi stradali di mezzi pesanti associabili al porto offshore nei due scenari: scenario 1 e scenario 2 mas-
simo regime. Veicoli giornalieri, arrivi + partenze. (Fonte: nostre stime su scenari di domanda APV)
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Figura.12.2 - Volumi di traffico giornaliero, stato attuale. (fonte: Provincia di Venezia, modello di simulazione).
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13. LA VIABILITA’: CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE

In questa parte sono raccolti alcuni
elementi per I'inquadramento
dell’aspetto dell’accessibilita stradale
in vista dell'incremento di relazioni
indotto negli scenari con I'attivazione
del Porto Offshore.

Sulla base dell’analisi del bacino del
porto potenziato con la Piattaforma
Offshore é stato stimata la ripartizio-
ne modale per le relazioni terrestri
che attribuiscono alla gomma circa
68% del mercato, prevalentemente
riconducibile agli ambiti delle regioni
italiane del nord e nord-est. E circa il
32% da attribuire alla ferrovia in
qguanto inerente a relazioni con i ter-
ritori oltre i 250km di distanza.

Il 54% delle relazioni stradali riguar-
da il territorio regionale Veneto.

Nello scenario di massima capacita
del Terminal Offshore si & stimato un
movimento giornaliero di 3.750 mez-
zi che andranno ad impegnare la via-
bilita locale, provinciale e regionale.
In questo capitolo & presentata
un’analisi per l'individuazione dei
probabili istradamenti e per una pre-
ventiva valutazione della compatibili-
ta con gli scenari di evoluzione infra-
strutturale della rete viaria.

Alla scala regionale si ritiene che sus-
sista, anche nel lungo periodo (mas-
sima movimentazione), la compatibi-
lita con I'assetto infrastrutturale, an-
che in considerazione del fatto che la
utilizzazione del porto di Venezia per
la movimentazione di contenitori con
destinazione il Veneto non determi-
nera tanto un incremento netto del

traffico stradale quanto una diver-
sione del traffico che sarebbe co-
munque destinato ad altri porti e-
ventualmente piu distanti.

Alla scala locale invece la viabilita
dovra essere organizzata per servire
un incremento di traffico soprattutto
sulla relazione da/verso 'autostrada
in direzione ovest che richiama oltre
2/3 del traffico complessivo.

Si stima invece modesto I'aggravio
della statale 309 Romea anche in ra-
gione del fatto che la prossima rea-
lizzazione della nuova Romea Com-
merciale sgravera ['attuale sedime
liberando capacita sufficiente a ga-
rantire il flusso aggiuntivo sia per le
relazioni verso sud che verso nord-
(Romea e Tangenziale di Mestre).
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Allegato: TAVOLE (DRAWINGS)
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RAILWAY NETWORK
IN THE VENETO REGION
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PROJECT SITUATION
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