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1. L'ambito territoriale di riferimento: la Regione Lo gistica
Milanese

La logistica milanese € stata oggetto di diversdistondotti dal Centro di Ricerca sulla
Logistica dell’'Universita LIUC nel corso degli utti 5 anni.

In particolare nel precedente lavoro di mappatwhststema degli attori, dei nodi e dei
flussi (Network Milano, Bruno Mondadori 2010) étstanalizzato il sistema della logistica in
una porzione di territorio denominata “Regione Istiga Milanese” (RLM), che comprende le
province di Milano, Monza e Brianza, Lodi, Pavipa&rzialmente quelle di Como, Varese e
Bergamo, estendendosi oltre i confini amministiatdgionali includendo Novara e Piacenza,
territori le cui attivita logistiche sono strettamie connesse al sistema economico lombardo.

Ma se oltre agli attori e ai flussi si volessermsiderare anche gli aspetti connessi alle
infrastrutture di trasporto, occorre allargaredala territoriale e analizzare una regione logastic
estesa che si snoda lungo gli assi infrastruttuadtiuali e prospettici (es. Bre.Be.Mi),
individuando un’area di addensamento logisticoefoente integrata che si estende da Novara
fino a Verona, passando per Milano e Brescia.

Da un punto di vista geografico, la RLM estesa Bnessa con i mercati internazionali
attraverso una rete di gateway collocati lungorifitn della RLM stessa e in prossimita degli
assi viari e ferroviari che attraversano il Nordlii: ad Ovest I'Interporto di Novara, a Nord-
Ovest I'aeroporto di Malpensa (MXP), a Nord i comnfton la Svizzera e i valichi del Gottardo
e del San Bernardino, a Est I'aeroporto di OriGatio (BGY), ancor piu ad Est I'Interporto di
Verona, a Sud i porti di Genova e La Spezia chpresgentano i punti di connessione ai mercati
d’oltremare (figura 1).

In virtu del fitto tessuto manifatturiero e dell@emita infrastrutturale del territorio, nella
RLM estesa si concentrano, soprattutto in prosaimélle grandi arterie e degli aeroporti, gli
insediamenti logistici di pressoché tutti gli ogeranazionali e internazionali del trasporto e
della logistica, degli spedizionieri e dei corrjegiustificati dalla necessita di garantire una
posizione baricentrica rispetto ai volumi assorthitila del Nord Italia e di essere connessi alle

reti del trasporto internazionale.
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Figura 1 - La RLM estesa e i corridoi di attravensato del Nord Italia
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2. La dotazione infrastrutturale della RLM estesa

Volendo analizzare se l'attuale livello di dotazonnfrastrutturale sia adeguato alla
domanda di logistica espressa dal sistema econolmmbardo, € stata ricostruita la mappa
aggiornata delle realizzazioni presenti e progratarsall’area in esame per le diverse modalita:
stradale, ferroviaria e aeroportuale, cui sond sggiunti gli insediamenti per la logistica e i
porti dell’Alto Tirreno.

Le infrastrutture hanno un ruolo fondamentale reddtenere la crescita economica della
Lombardia e assumono una valenza particolare néii@® dell’organizzazione e della gestione
dei trasporti internazionali, tenendo presenterefievalutare, anche comparativamente con altri
territori, le dotazioni infrastrutturali “soprattot per i trasporti conta in modo cruciale il
collegamento in rete con le strutture limitrofeackessibilita complessiva dei territori e la
qualita dei servizi erogati” (Bronzini et al., 2011

La presenza di un articolato sistema di infragtrettsia nodali (es. magazzini, piattaforme
logistiche, terminal intermodali, ecc.), sia dier¢es. strade, ferrovie, ecc.), che permetta una
rapida ed efficace connessione con i circuiti naalioed internazionali, nonché di aziende in
grado di erogare servizi logistici avanzati a sufipdelle diverse filiere produttive/distributive,

sono pertanto la base su cui costruire il vantaggropetitivo del territorio.

2.1 La dotazione stradale

La Lombardia conta su una rete viaria formata da le@ di strade statali, 11.000 km di
strade provinciali, 58.000 km di strade comundir8 km di autostrade.

Non tutte le province lombarde possono contarei stegsi chilometri di autostrade, alcune
infatti ne sono sprowviste (Lecco e Sondrio), aliteme la provincia di Milano, ne sono
adeguatamente fornite.

Relativamente al territorio dell’hinterland immetdiantorno a Milano, si confermano i 10
ambiti insediativi in corrispondenza dei principadisi radiali in uscita dalla citta:

1. SS 11 Padana Superiore Est (da Agrate sino a Basian
SP 103 Cassanese e SP 14 Rivoltana (Segrate, Linstate, Melzo)

SS 415 Paullese (Peschiera B., Settala, Paullo)

SS 9 Via Emilia / Autostrada Al (San Giuliano Mar@iano, Melegnano)
SP 28 Vigentina / Autostrada A7 (Rozzano, Pievefitrake, Lacchiarella)
SS 494 Vigevanese (Trezzano S/N, Albairate, Moytara

SS 11 Padana Superiore Ovest (Arluno, Vittuone)

© N o g M Db

SS 33 Sempione (Rho, Pero, Nerviano)
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9. SS 233 Varesina (Arese, Lainate, Origgio)
10. SS 35 dei Giovi (Paderno Dugnano, Desio)

Tabella 1 — Estensione della rete autostradale dodat) 2010

Autostrada Km Capisaldi d’itinerario
Al 55,0 Milano-Bologna
Al 3,2 Racc. Tang.le Est Mi
A4 27,8 Torino-Milano
A4 93,5 Milano-Brescia
A4 36,7 Brescia-Padova
A7 53,2 Milano-Serravalle
A8 45,3 Milano-Varese
A8/A26dir. 13,2 Gallarate-Gattico
A9 32,4 Lainate-Chiasso (CH)
A21 38,5 Torino-Piacenza
A21 51,8 Piacenza-Brescia
A22 37,9 Verona-Modena
Tangenziale 31,5 Ovest Milano
Tangenziale 24,0 Est Milano
Tangenziale 6,8 Est Milano: Vimercate-Usmate
Tangenziale 12,9 Nord Milano
Raccordo 9,1 Bereguardo-Pavia
TOTALE 572,8

N.B.: le distanze si riferiscono alla tratta inte@la Lombardia.
Fonte: Regione Lombardia

2.2La dotazione aeroportuale

BN

Come noto l'air cargo e concentrato in pochi graaeioporti, necessitando di strutture
dedicate, servizi doganali, fitosanitari e di suppefficienti.

Il sistema aeroportuale lombardo comprende gli @ato di Milano Malpensa, Milano
Linate, Bergamo Orio al Serio, ognuno dei qualiasiatterizza per diverse tipologie di mercato
servito.

Nel 2011 i 3 aeroporti hanno movimentato oltre 6@&rtonnellate di merci, il 72% delle
quali transitate da Malpensa, hub dedicato al it@ffcontinentale e intercontinentale di
passeggeri e merci, pensato per raccogliere la émmanda di mobilita aerea proveniente dalle
regioni del Nord Italia, Lombardia in primo luogattualmente vi opera come handling agent la
societa Malpensa Logistica Europa che € per il dbfoprieta di Argol Air Logistics, che dal
2008 ha anche la concessione per la gestione@eattgo City di Fiumicino.

Gli altri aeroporti lombardi si rivolgono a diversegmenti di mercato, in particolare Linate
al traffico passeggeri nazionale e continentalerg8mo-Orio al Serio ai voli low cost e al

traffico merci e postale gestito dai grandi coufess. Dhl, Ups).
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Tab. 2 - Principali caratteristiche tecniche deglioporti lombardi
Nome Gestore .no Lungh. | Largh. Magazz_lnl
piste merci
(m) (m) (ma)
MI-Malpensa SEA 2 3.920 60 70.000
Mi-Linate SEA 1 2.442 60 24.550
BG-Orio al Serio SACBO 1 3.024 45 8.100

Fonte: enti gestori

Per fronteggiare il previsto aumento dei traffiargo, SEA ha progettato una nuova Cargo
City che prevede:

* 7 nuove piazzole di sosta per aeromobili;
e 23.500 mg di magazzini di prima linea, ossia dim@tinte a contatto con I'aeroporto
e situati nei pressi delle piste di atterraggia ftonzione di transitogateway;
» 11.000 mg di magazzini di seconda linea destini attivita degli integratori e
degli spedizionieri.
Gli investimenti autorizzati da Enac sinora ammootaa 70 milioni di € per I
urbanizzazione delle aree e la costruzione delvepiazzole al fine di aumentare di oltre
I'80% la superficie complessiva dei magazzini.

E’ inoltre previsto un nuovo Polo Logistico chefirtiuro potrebbe contare su 3 milioni di mq
di aree a supporto del cargo aereo.

Figura 2 — Il previsto ampliamento della Cargo @&
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2.3 La dotazione ferroviaria

Il sistema ferroviario lombardo fa capo a due daci gestione: RFI del Gruppo Ferrovie
dello Stato e Ferrovie Nord Milano della Regionaribardia, per un totale di circa 2.000 km di
rete, con piu di 400 stazioni.

La rete RFI ha una lunghezza di 1680 km circa daihl8 stazioni. La rete fondamentale si
basa su:

« la linea trasversale convenzionale Torino-Milana¥&a, lungo I'asse ferroviario
n° 6 (Lione-Trieste-Lubiana-Budapest), di cui e vs® il quadruplicamento
AV/AC;

* le linee transfrontaliere Chiasso-Como-Monza-MilamoLuino-Gallarate-Milano,
che provengono entrambe dal valico del Gottardooefl@iscono nel nodo di
Milano;

« la linea Milano-Piacenza-Bologna, tratto settemtnie della dorsale appenninica
convenzionale;

* lalinea AV Milano—Bologna che quadruplica la liretarica Milano-Bologna;

* lalinea Domodossola-Sesto Calende-Gallarate-Mjlano

* lalinea Milano-Pavia-Tortona-Genova.

Figura 3 — Potenzialita delle linee sui valichireggo in treni/giorno.
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Sull'asse del Sempione, che insieme al Gottardb Brennero, rappresenta una delle vie
fondamentali di collegamento tra I'ltalia e I'Eusentrale, sulla tratta italiana la potenzialita
e di 220 treni/giorno, contro una capacita di 280-geni/giorno dal lato svizzero (Figura 3).

La linea del Gottardo ha un collo di bottiglia meffatta italiana, la cui potenzialita € di 190
treni/giorno contro i 250 nella tratta svizzera. patenzialita residua é di 14 treni da Monza a
Chiasso e 50 treni a nord di Chiasso. Verso ladiada linea del Fréjus ha una potenzialita di
220 treni/giorno lungo tutti i tratti.

In definitiva ad oggi, sull'intero arco alpino latenzialita delle linee & di 220 treni/giorno
tranne sul tratto da Milano verso il Gottardo (190)

Per quanto riguarda la codifica delle linee, laufeg3 riporta le caratteristiche tecniche delle
linee che collegano le citta del Nord Italia, dan®e& a Verona, con principali paesi confinanti.

Il profilo che caratterizza l'intera linea & quetlon la codifica piu stringente sui diversi tratti
del percorso ferroviario, sia in territorio naziteasia estero.

Per il Sempione, la situazione risulta essere diffeiata tra la linea da Novara e quella da
Milano via Busto Arsizio.

Come si osserva in figura 4 il profidella linea dall’Interporto di Novara verso il Sgione
e quella che garantisce le migliori prestazionitermini di altezza delle Unita di Trasporto
Intermodali (UTI) ammissibili, con un’altezza mamssi consentita di 4100 mm per i
semirimorchi sotto i 2500 mm, mentre per quelliadghezza fino a 2600 mm il profilo svizzero
impone i 4050 mm rendendo comunque possibile dpwao di veicoli stradali alti 4 metri
anche su carri-tasca standard.

Sulla linea da Busto Arsizio verso il Sempionepiibfilo della linea scende a P/C56
P/C380 per cui l'altezza consentita & di 3800 maii daratteristiche consentono l'inoltro di un
container High Cube, ma impediscono il trasportsatnirimorchi con un’altezza allo spigolo
di 4000 mm.

Sul corridoio 24 da Milano a Rotterdam, via Chiadaacodifica piu bassa € C60/P384 per
cui e possibile il passaggio di casse mobili céezalh massima di 3900 mm e larghezza di 2500
mm e di semirimorchi di altezza massima pari a 3&A0se di larghezza fino a 2600 mm.

La codifica della linea che va da Novara al Gottasdende a P/C50 e P/C380, incidendo
sull’altezza allo spigolo massima consentita chenttambi i casi € di 3800 mm.

La limitazione al trasporto dei semirimorchi sulimea € un grave impedimento al
trasferimento modale, poiché obbliga le impresdra§porto a dotarsi di mezzi specifici (i

cosiddetti semirimorchi Gottardo).
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Figura 4 — Codifica delle linee ferroviarie perieal

CODIFICA TIPI DI LARGHEZZA | ALTEZZA
LINEA CARRO MASSIMA MASSIMA HE S IERRORtY
P/C 80 Poche 2500 mm | 4100 mm AUTOSTRADA VIAGGIANTE
P/C60 Poche 2500 mm | 3900 mm Ty
AUTOSTRADA | Modalohr

P/C 50 Poche | 2500mm | 3800mm | ~CGSANTE | concarre

Modalohr
p/C 45 Poche 2500 mm 3750 mm High Cube
p/C32 Poche 2500 mm 3620 mm Casse maobili - Semirimorchi
P/C 30 Poche 2500 mm 3600 mm Container
P/C25 Poche 2500 mm 3550 mm Container
p/C22 Poche 2500 mm 3520 mm Container

| Wentimiglia | | Modane | | Gottardo | Brennero | | larvisio |
[ ] ] ] L] f]

& o ° \\/
| Genova | | Torino | | verona |

ICEZ C341 P22 5333]' C30C341 PIGP3SL B0 C405 PG P405 CS0 C350 P50 P380 [CEE C410 B0 P210

{ cen 332 pan Pasa)

Fonte: ISPI — Istituto superiore per le infrasuicet
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2.4 La dotazione intermodale

In Lombardia sono presenti attualmente 18 termim@rmodali, di cui 6 nelle immediate

vicinanze del capoluogo (figura 5).

Figura 5 - Localizzazione degli scali ferroviarile terminal intermodali.
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Fonte: elaborazione C-log su dati RFI

Lo sviluppo dei traffici intermodali ha portato alihecessita di potenziare gli impianti
esistenti o di costruirne di nuovi. Alcuni esempies rappresentati da:

e il terminal di Busto Arsizio-Gallarate (particolaemte importante per i servizi diretti
verso la Germania e la Scandinavia), gestito daitaeta svizzera Hupac. Ha una
capacita di circa 8 milioni di tonnellate I'anno;

» il terminal di Segrate, localizzato nelle immedigiteinanze della Tangenziale Est di
Milano e della SS n.11 Padana Superiore, complatato1990, ma entrato in

funzione soltanto a partire dal 2002, sul qualstesin progetto da parte di RFI per

10
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una completa riorganizzazione dei fasci di binadetle aree a disposizione per
I'intermodalita (oltre 200.000 mq);

» linterporto e Polo Logistico di Mortara € un nuoterminal intermodale nell'area
industriale del CIPAL (Consorzio intercomunale palta Lomellina), dalla capacita
operativa di 6 coppie di treni/giorno e sono ingseanma nuovi servizi verso la
Francia e la Germania;

< il terminal intermodale di Sacconago collocatoatithtta Busto-Novara, costituisce
il primo terminal intermodale sulla rete di FNM. Né ancora operativo, ma é gia
stato individuato il futuro gestore nella societezzera Hupac;

* linterporto di Bergamo Montello che dovrebbe swegsu un'area di quasi 300.000
m’ a ridosso della linea ferroviaria Bergamo-Rovaia.potenzialita prevista & di
circa 1,5 milioni di t/anno. Non é ancora operativo

In Lombardia sono presenti inoltre terminal dedieatraffico container internazionale che
garantiscono collegamenti regolari con i porti Merd Europa. Ne sono un esempio: Desio per
Amburgo, Brescia per Rotterdam, Rogoredo dove viggstito anche il traffico della societa
Intercontainer-Interfrigo (ICF) per i porti del Bgb (Anversa, Zeebrugge), per la Spagna e per
il Regno Unito.

11
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Tabella 3 - Terminal intermodali nella RLM e loraratteristiche tecniche

_? N
S5 £ £ -
£ 2 = s[5 £ 5
5 © o . S 2 |5 'g E -5
N o g ? = N vE B8 gog
2 S = T £ £ EZ 189 &8E
S 9 4 o Eg| =2E 35188 55§
z2 O o [aRS c =2 > K © > 0w
S CM: 65%
Segrate (M) Terminali ltalia | o, 115.000| 292350m- 1 156000 5 | CT: 30%
srl 6 da 600 m.
SR: 5%
Terminali Italia 4 ChiE Tk
Milano Certosa sl RFI 15.000 tot. 1.120 m 50.000 | 0,5 | CT: 5%
o SR: 25%
. . Terminali Italia 4 CM: 90%
Milano Smistamento RFI 35.000 85.000 | 6 CT: 5%
srl tot 1.880 m
SR: 5%
Milano Smistamento | 972210 MessIna) gy 60.000 | 3da3som. | 45000 | 7 | CT:100%
. . SAIMA SAIMA 6 . o
Milano Pioltello Avandero Avandero 50.000 | it 1080 m. 50.000 | 4 CT: 100%
. ONT Magazzini 2600 m. esterni, .
Milano Certosa ONT Generali S.rl. ONT 60.000 | 250 . interni | 70-000 |1 CT: 100%
00 m. interni, .
Melzo Sogemar (MI) Sogemar S.p.a. Sogema 145.0§ 00 m. esterni 140.000| nd CT: 100%
Rho Sogemar Sogemar S.p.a. | Sogemar 72.000 | tot. 1600 m 40.000 | nd | CT: 100%
Terminal (MI)
Ambrogio Terminal | Ambrogio Ambrogio | 70.000 | 3da750m. | 40.000 | 1 | CM:100%
(Gallarate) Trasporti S.p.a.
CM:
3 di 540 m. 65%
Hupac Terminal 2 di 630 m. CT:
(Busto Arsizio - VA) Hupac Hupac 242.800 3di 710 m. 420.000| 1 20%
3 di 760 m. SR:
15%
CM:
0,
Centro Logistico mgsazzini 2 g.?._/o
Illeteg.ratoMlvglano Nord| Hupac Desio 10.000 tot. 1000 m. 29.000 | 5 350
(Desio - MB) Brianza SR:
10%
7 da 600 m Gk B0
Novara CIM Eurogateway CIM 152.000 " iy 145.000| 1,5 | CT: 30%
(2 in arrivo)
SR: 10%
CM: 60%
Novara Boschetto Novatrans ltalia ~ RFI 60.0003 da 550 m. 45.000 | 3 CT: 30%
SR: 10%
Piacenza Intermodale| ::;llf;ﬁwnozgale ﬁ]l{aecr(:]ozc?ale 70.000 | 2 60.000 | 0,6 G 0
: tot 5.000 m. ’ ! CT: 20%
S.p.a. S.p.A.
Polo Logistico Interporto 3
Integrato di Mortara | P.I.MO.srl di Mortara 293.000 tot. 1.500 m - 22 | -
(PV)
Montello (BG) Sibem N EMSE| epg aom) - ; 7 |-
operativo

Fonte: elaborazione C-log su fonti varie

12
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26

Figura 6 — Lombardia: traffico intermodale e vaigae della capacita dei terminal al 2014 espressailioni di tonnellate.
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Nella figura 6 sono messi a confronto, a partifel®86, i dati di traffico con la capacita dei
terminal intermodali espressa in tonnellate, dastuevidenzia che nonostante la ripresa del
traffico ferroviario nel 2010 (18,3 milioni di toeflate), dopo la crisi del 2009 (16 milioni di
tonnellate), permane un significativo e crescerdp ga domanda e offerta complessiva di
capacita (circa 20%). In termini di UTI (Unitd dirdsporto Intermodale) il traffico
complessivamente realizzato dai terminal della R&Mi circa 1,4 milioni, che salgono a 1,7
milioni considerando I'Interporto di Verona.

Nonostante lo sviluppo dell'intermodalita, sia gainto di vista delle infrastrutture, sia dei
servizi erogati, sono presenti ancora humerosieitait

Carenze si riscontrano ad esempio nei servizi diawia (trasferimento del treno dalla linea
principale al terminal, movimenti necessari per pome e scomporre i treni, ecc.). Spesso
infatti i treni arrivano puntuali alla stazione riferimento, ma la manovra primaria (dal fascio
arrivi/partenze al fascio presa/consegna) puoeidie ore per mancanza di personale, o per la
non disponibilita di locomotori di manovra.

La stessa problematica si riscontra frequentenianfi@se di partenza del treno. Sommando
anche i tempi per la manovra secondaria (dal fgs@ea/consegna alla zona di carico/scarico)
in ingresso e in uscita si puo arrivare ad oreteésa per un singolo treno.

Si tratta di una situazione con ripercussioni mgl&santi dal punto di vista economico:
impegna il personale del terminal per periodi ingpi@mente lunghi, abbassa la capacita
operativa del terminal e di conseguenza 'attraftidel servizio nei confronti dei clienti.

Al di la della situazione congiunturale negativa 20@09 che ha visto un crollo del traffico di
circa il 30%, gli operatori intervistati indicandteriori concause alla mancata ripresa del
traffico: oltre ai gia citati problemi di manovrpesano gli aumenti dei costi di trazione,
I'incertezza nella disponibilita di carri, I'esigaidegli incentivi pubblici al trasporto su ferravi

In Italia il costo del trasporto ferroviario dicheo da FS (22/treno-km) € decisamente piu
alto che in altri contesti europei (in Germania€lfeno-km), determinando minore capacita
competitiva del traffico ferroviario italiano risgpe alle altre modalita, in primo luogo quella

stradale.

2.5 La dotazione di insediamenti per la logistica

| risultati della mappatura effettuata recentemed# C-log nell’ambito del progetto
“Atlante della Logistica” (finalizzato a ricostrairla mappa aggiornata dei principali nodi
logistici pubblici e privati presenti sul territoritaliano per il Piano Nazionale della Logistica)
consentono di delineare un quadro esaustivo detkzobne di insediamenti logistici della RLM

allargata.
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Aggiornando continuamente la base di dati degli abith ad uso logistico, con particolare
riferimento alle strutture gestite dalle societaelivizi in conto terzi, sono stati individuati 658
nodi logistici primari nell’area di riferimento, pena superficie coperta di oltre 10 milioni di
metri quadri.

| nodi presenti nella RLM allargata rappresentamoacil 40% dei magazzini conto terzi
attualmente presenti sul territorio nazionale edaispondente superficie coperta e pari al 32%
della superficie dello stock complessivo di magaizzil scala italiana.

In particolare, le prime 5 province per superficigperta di magazzini logistici in Italia
(Milano, Pavia, Novara, Bergamo, Piacenza) appgaen a quest’area.

Nel computo sono presenti oltre 100 Centri Distiiilbuafferenti a imprese commerciali e
della Grande Distribuzione Organizzata (pari al 20éb Ce.Di. presenti sull'intero territorio
nazionale) che molto spesso ricorrono all’outsagdiogistico per gestire efficacemente le
grandi quantita di flussi di materiali in ingressdn uscita verso la rete dei propri punti vendita
disseminati su tutto il territorio.

Le province di Novara e Piacenza, parte integrdetsistema logistico lombardo, sono state
oggetto negli ultimi 7 anni di importanti investinie da parte di societd specializzate
nell’'immobiliare logistico, il cui mercato ha registo in Italia nel 2010 segnali di ripresa.

Rispetto al 2009 il take up (ovvero I'assorbimemtdermini di affitto e acquisto di nuovi
immobili costruiti) € cresciuto del 7% e le nuoealizzazioni hanno avuto un incremento del
4,8%, con un tasso di vacancy (percentuale diosfifipetto allo stock disponibile) che si é
ridotto al 7%, dopo aver sfiorato il 9-10% nell@sso biennio. In tale contesto la Lombardia si
conferma la regione caratterizzata dalla piu baasancy della Penisola (fonte: C-log, 2011).

Nel periodo dal 1995 al 2011, il totale edificatpassato da circa 3 milioni di metri quadrati
a oltre 10 milioni, con notevoli tassi di cresai@llo sviluppo immobiliare, specialmente prima
della crisi del biennio 2008-2009. A conferma dgdivata dinamicita ed evoluzione del settore,
oltre i 2/3 degli impianti (sia in termini assolusia di superficie coperta) risultano insediati
dopo il 1990.

Le infrastrutture logistiche tendono ad addensargirno alla metropoli lombarda e a
irradiarsi da essa lungo i principali assi vianmti® un raggio di 45 km dal centro di Milano,
ossia raggiungibile entro una ora di guida, si emtr@ oltre il 90% delle superfici ad uso
logistico in conto terzi, a causa della strategiciélla location in termini di mercato accessibile
e in termini di prossimita alle principali arteri comunicazione (driver fondamentali della
domanda di immobili di questo tipo).

La dimensione media degli insediamenti logistidlal®LM allargata & intorno ai 15.000°m

di superficie coperta, mentre il 20% degli impiaspera i 30.000 ™
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Come si evince dalla figura 8, la diffusione splzidi piattaforme logistiche e centri
logistici é il risultato di un processo non piacéfio, ma razionale, di scelte insediative effeguat
dai singoli operatori logistici, non dettato dateri di efficienza del trasporto, né da un preciso
piano localizzativo. L'esito di tali scelte & laofiferazione di una serie di insediamenti che
nascono in modo spontaneo e incontrollato, localizn aree non sempre adatte ad ospitare

un’attivita logistica, con drammatiche ripercussisulle infrastrutture e sul traffico locale

Figura 8 — Localizzazione dei magazzini c/terzlan&egione Logistica Milanese estesa, 2010

@ Magazzini in c/terzi

B Ce.Di. della GDO

Fonte: C-log Centro di Ricerca sulla Logistica -iwgnsita Carlo Cattaneo LIUC
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3. Lo sviluppo delle infrastrutture previste

La Lombardia ha promosso una serie complessa drventi infrastrutturali stradali e
ferroviari che nel prossimo futuro dovrebbero nagdire in modo significativo I'accessibilita al
suo territorio.

Le tabelle che seguono illustrano in modo sintetiper ogni intervento, il valore
complessivo dell'investimento, i finanziamenti aghodisponibili, il soggetto attuatore, lo stato
di avanzamento dei lavori e la probabilita di rispalei tempi previsti (mediante una codifica
tale per cui al colore verde corrisponde elevatdalilita di completamento, mentre al colore
rosso corrisponde una scarsa probabilita di complento).

Tra i principali interventi ricordiamo:

la “Pedemontana” lunga 157 km (87 km tra autosteatkngenziali di Como e Varese e 70
km di viabilita locale) colleghera Varese e Coma &grgamo;

la Tangenziale Est Esterna di Milano (TEM) colleghle autostrade Al e A4 da Melegnano
ad Agrate Brianza. Dovrebbe essere terminata eiitrd?015, ma difficilmente il
cronoprogramma verra rispettato. Verra comunqua paorita alla costruzione del cosiddetto
arco TEMtra Pozzuolo Martesana e Liscate (rispettivamsulia Cassanese e sulla Rivoltana),
funzionale all’entrata in esercizio della Bre.Be;Mi

la “Bre.Be.Mi” colleghera Brescia con Milano, pasda a sud di Bergamo, fino ad
innestarsi con la futura Tangenziale Est Esterndildno (TEM).

Sono inoltre previsti interventi di miglioramentoadcuni importanti assi viari quali la SS11
(Padana superiore), la SS33 (Sempione), nonchédlizvzazione della 3° corsia della A9
(Milano- Chiasso) e della 5° sulla A8 (Milano-Vaegs

Allo stato attuale I'effettiva realizzazione deiogetti descritti dipende in massima parte
dalla loro finanziabilita. Nell’attuale situaziow grave crisi della finanza pubblica, e non solo,
trovare tutte le risorse per la realizzazione deifeastrutture previste sara cosa tutt'altro che

semplice.
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Tabella 4 — Regione Lombardia: quadro di sintespdacipali interventi stradali previsti.

Costo Finanz. Livello Ultimazione Ipotesi
Intervento infrastruttura stradale (min €) Disponibili progettuale Awvio lavori lavori Soggetto attuatore fattibilita
(min €)
Strada Provinciale 46 Rho-Monza: 1° e 2° Lotto B .
1 | funzionale Serravalle (da interconnessione A52/iila | 202 177 preliminare mar-12 gen-15 ANAS * (_) o d
Meda a scavalco ferrovia Milano - Varese)
Strada Provinciale 46 Rho-Monza: 3° lotto funzienal —_
2 | Autostrade per I'ltalia (da scavalco Ferrovia Milan 71 55 definitivo set-12 gen-15 ANAS * (D O )
Varese a svincolo ex S.S. 233 "Varesina")
CAL (tramite —
3 | Bre.BeMi. 1.611 | 1.611 definitivo INCORSQ® dic-12 | concessionaria O O
Bre.Be.Mi)
CAL (tramite P
4 | Pedemontana 4.166 | 4.166 definitivo IN CORSO | dic-14 concessionaria OO O
Pedemontana)
Tangenziale Est Esterna di Milano (congiunzione $Bn T : CAL (tramite - oo
5 Rivoltana e SP Cassanese) 1.458 1.458 definitivo ott-11 dic-15 concessionaria TE) (—) o ¥)
6 | Lavori su Strada Statale 233 Varesina - trattonord | 9 9 preliminare | mag-12 dic-13 Provincia di Milano O O [
7 I:\A?g:]g?ernamento A4 Milano-Torino (da Novara est g 515 515 definitivo Sk dic-14 ANAS * (D O /:)
8 | 4 corsia dinamica A4 Milano-Torino (tratta urbana) | 65 0 definitivo nov-11 dic-13 ANAS * O O O
57 corsia A8 Milano Laghi con revisione degli svotic s . am
9 (dalla Barriera MI nord a interconnessione con A9) 70 70 definitivo dic-11 apr-14 ANAS * O O \J
3" corsia A9 Milano-Como (dall'interconnessione con . - e
10 | A a svincolo Como sud) 356 356 esecutivo | IN CORSO | set-12 ANAS * SION
11 | oiag 0 o8 34 Gallaratese (daABa SS 927 133 133 preliminare | set-12 set-14 ANAS OO D
Collegamento SS 11 Padana Sup - Tangenziale aves e . A
12 Milano e variante di Abbiategrasso 419 281 definitivo gen-12 dic-14 ANAS O O \J
13 | Variante alla SS 33 del Sempione (da Rho a Gadjprat | 282 42 preliminare | da definird  da definire  ANAS OO
14 | Collegamento Besnate - Malpensa 26 0 preliminare | da definire | da definire | ANAS @ OO
15 | Variante alla SS 33 del Sempione (Somma Lombardo) 130 0 preliminare | dadefinire da definire  ANAS @ OO
16 | Ammodernamento SP 415 Paullese 325 169 esecutivo | IN CORSO | da definire | ANAS O QO
17 | Ammodernamento SP 103 Cassanese 178 55 esecutivo IN CORSQ dadefinire  ANAS (D O /:)
18 | Ammodemamento SP 4 Rivoltana 37 37 preliminare | da definire | da definire | ANAS O OO

* tramite concessionarie autostradali; ** mag-lar{ante Bernate T.) ott-11 (2° tronco)
Fonte: elaborazione C-log su dati Regione Lombardia
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quadro di sintespdacipali interventi ferroviari previsti.

. Costo | Finanz. , . . : .
Intervento infrastruttura (min | Disponibil Livello Awvio Ultimazione Soggetto attuatore Ipotesi
ferroviaria P progettuale | lavori lavori 99 fattibilita
€) (min €)

Potenziamento della linea Rho-Gallarate: 1° — R
1 | lotto funzionale (quadruplicamento finoa | 401,8 | 401,8 definitivo gen-12 mar-15 RFI . O Q©

Parabiago e prima fase Raccordo Y)

Potenziamento della linea Rho-Gallarate: 2 — .
2 | lotto funzionale (triplicamento da Parabiag( 325,9 | 0 definitivo da definire | da definire | RFI ® O O

a Gallarate + completamenti)*

Completamento raccordo Y a Busto Arsizid

le linee RFI € FNM per | i -~ - - .

3 | oo inee RTLC I per B eomessione | 127,7 | 0 preliminare | da definire  da definire|  RFI ® O O

Milano e I'Aeroporto di Malpensa
4 | Nevarmimoraamento ata saromo = | 1599 | 129,9 esecutivo | IN CORSO| gen-10 FERROVIENORD |) () @
5 | Raccordi X e Z a Busto Arsizio 11,7 | 11,7 esecutivo IN CORSD dic-10 FERROVIENORD | ) () @
6 | Riqualificazione linea FN Saronno - Seregi 75,5 | 75,5 definitivo IN CORSO| giu-12 FERROVIENORD O O @
7 | Collegamento Seregno Bergamo 1000 | 82,6 preliminare | da definire  da definire RFI ® O O
8 | Riqualificazione linea Novara - Vanzaghel{ 63,5 | 64 definitivo feb-11 dic-13 FERROVIENORD 0 O Q@
9 | Nodo di Novara e Variante di Galliate 788 | 0 definitivo da definire| da definire RFI @ O O
10| G o 135 |0 preliminare | da definire | da definire | RFI @ O O
11 | Verona AV/AC (1° fase Treviglio - Brescia) 2.050 | 2.050 definitivo da definire  set-14 RFI ® O O
12 | Verona AV/AC (2° fase Brescia-Verona) | 2.800 | 53 preliminare | da definire | da definire | RFI ® O O
13 | Arcisate - Stabio 223 | 223 definitivo IN CORSQ dic-13 RFI O 0 @
14 | Riorganizzazione nodo di Milano 300 |0 fattibilita da definire | apr-15 RFI/FERROVIENORD| @ () ()
15 \'f:ﬁ[:%‘;'a AVIAC Milano-Genova (terzo | g 500 | 720 preliminare | da definire  da definire RFI ® O O

* congiunzione con SP Rivoltana e SP Cassanes¢eFelaborazione C-log su dati Regione Lombardia
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4. La nuova accessibilita delle merci al 2015

L’accessibilita misura in modo sintetico la dotamdnfrastrutturale di un territorio e la sua
capacita di rispondere alle esigenze della domasspeessa dai cittadini e dagli operatori
economici. Essa e anche strumento indispensabilgroeessi di definizione delle priorita
(gerarchie) nella realizzazione delle infrastrugtur

Il concetto di accessibilita pud essere declinatmodi diversi basati su misure (Appetecchia
e De Ascentiis, 2010):

e topologiche: l'accessibilita € misurata in termiiinumero di connessioni offerte
dalla rete dei sistemi di trasporto (stradale, oi@ario, ecc.) con l'area di
riferimento;

e di separazione dei luoghi: driver di misurazione & rappresentato dalla distanza
spaziale, temporale o di costo tra due luoghi dglario geografico;

» gravitazionali: uniscono all’analisi dell’'acceséidi di un’area, la misura della sua
attrattivita (sottintende un modello di agglomeoas e localizzazione spaziale
basato sulla valutazione delle superfici territigridelle infrastrutture di trasporto,
dall'intensita delle attivita economiche primarsecondarie e terziarie, ecc.).

In letteratura gli indici di accessibilita vengoutilizzati per misurare il mercato potenziale,
in senso spaziale, di una data localizzazionegpda dall’'assunto che il sistema dei trasporti,
con la sua maggiore/minore efficacia, ne definisa®nfini geografici (Appetecchia e De
Ascentiis, 2010).

In altre parole, se la localizzazione geografisam®z’altro un fattore che influenza il grado di
attrattivita di un territorio, & vero che questpeatide anche dalla capacita (ad esempio in termini
di offerta di servizi, piuttosto che tempi di pemamza) del suo sistema di trasporti di
connetterlo con localita lontane.

Un’analisi della riduzione dei tempi medi di penemza tra diverse coppie di nodi logistici
presenti sul territorio e con i gateway per I'iastamento internazionale dei flussi, ha consentito
di apprezzare i benefici derivanti dalla nuova asfrutturazione e il miglioramento
dell'accessibilita delle merci.

L'analisi ha come oggetto la misurazione dellaazidne dell’accessibilita stradale alla rete
dei nodi e dei gateway logistici della RLM estesseguito della realizzazione degli interventi
infrastrutturali previsti nella Regione Lombardia.

Dal punto di vista metodologico, il primo passo tata I'individuazione di 20 punti

d’interesse di primaria importanza, suddivisi iredategorie:
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* gateway: inteso come luogo caratterizzato da unnifgigtivo grado
d’infrastrutturazione plurimodale (es. aeroposininal intermodali, porti, ecc.) che
offre accessibilita a flussi rilevanti di merci. dPuessere sia punto di
origine/destinazione, sia di transito dei flussi uscita/entrata da/per l'area
analizzata, qualificandosi come porta d’ingressdi a@scita soprattutto delle merci
destinate ai mercati internazionali;

« nodi: piattaforme logistiche, vale a dire localitadistretti logistici con un’elevata
densita di centri distributivi, magazzini e impiadi smistamento, in grado di

consolidare/deconsolidare i flussi di merci dalpeRLM estesa.

Figura 9 - Localizzazione dei principali nodi e dateway della RLM estesa.
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Fonte: C-log Centro di Ricerca sulla Logistica -ivgnsita Carlo Cattaneo LIUC

A partire dai 20 punti d’'interesse della rete, &astformalizzata una matrice composta da

100 connessioni, di cui 55 tra coppie nodi e 4T t@pie di gateway e nodi (tabella 6).
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Tabella 6, Matrice delle connessioni tra nodi egaty (le quantita indicate in figura
rappresentano la distanza stradale fra le coppenti di ciascuna connessione).

2 S . L
wo g o o % s 3 < 2 2 <« 2 o
< T G Z _Z 9 < & o % = ¥z 3 E Z
e 8 o0 8 25 & N 3 S 5z 5 2 Z 2 25 35
g £ 8§ 038 s 3§53 B258s54YlE s 3
NODI SEGRATE Spedizionieri Aerei 39 30 35 39 43 55 12 53 82 22
LACCHIARELLA Logistica GDO 34 40 42 37 45 47 58 76 52
RHO Expo 10 16 57 59 40 28 96 27
ORIGGIO Logistica 25 65 62 46 24 104 33
ARLUNO Spedizionieri 66 68 50 43 105 37
LODI Logistica 24 29 82 54 59
CORTEOLONA Logistica 55 8 35 72
MELZO Intermodalita 64 83 33
GALLARATE Intermodalita 121 50
PIACENZA Logistica 98
DESIO Industria Brianza
GATEWAY NOVARA Intermodalita 67 53 132
MORTARA Intermodalita 60 90 79 101
ORIO Aereo 80 68 51 391 95
MALPENSA Aereo 33 93 70 118 53
VERONA Intermodalita 157 173 177 174 204 198
TORINO Intermodalita 155 129 163 151 182 137
GENOVA Marittimo 153 127 159 151 113
LA SPEZIA Marittimo 222 225 265 163
LUGANO Valichi Alpini 79 118 99 126 118 217 301
Fonte: C-log

Per la misura del livello di accessibilita si ettnconto dei vincoli tecnologici rappresentati
dalle caratteristiche del sistema di trasporto spabizione dell’area oggetto di studio (vale a
dire la velocita media dei veicoli commerciali elustriali, la capacita della rete infrastrutturale,
ecc.).

Le fonti utilizzate per effettuare I'analisi sori@$servatorio Territoriale OTI Nord Ovest,
TRAIL Unioncamere Lombardia, I'Albo dell’Autotraspo e i siti delle societa incaricate della
realizzazione delle infrastrutture analizzate neicpdenti paragrafi, per mezzo delle quali é
stato calcolatain valore medio della velocita effettiva per la re¢ considerata pari a 48,0
km/h.

Il metodo seguito per il calcolo dell’accessibik&tato il seguente:

1. individuazione delle 100 connessioni (coppie) didinancluse nella matrice
origine/destinazione (O/D);

2. calcolo del percorso stradale effettivo (in km) pi&rscuna connessiones( Milano
Smistamento Segrate® Lacchiarella zona Interporto = 39 Rmmediante software
cartografici;

3. avvalendosi di sistemi dRoute Planningsono stati derivati i tempi di percorrenza
effettivi alla guida di veicoli industriali per ogrconnessione es. tempo di

percorrenza reale da Milano Smistamento Segrataahiarella zona Interporto =
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60 min. Tali tempi sono stati validati attraverso inistg a primarie societa di
autotrasporto che hanno confrontato i risultatil’aelisi con le informazioni
ottenibili dai sistemi cronotachigrafici degli aotezzi. Inoltre, le interviste con i
responsabili degli Uffici Traffico (responsabililecontrol towe) hanno permesso
di valutare le condizioni di traffico medie lungh archi;

4. in questo modo é stato possibile derivare i valokielocita media commercialeg.
Milano Smistamento Segrate Lacchiarella zona Interporto = 39 kmjth

Iterando il processo descritto per tutte le 100nessioni nodo-nodo e nodo-gateway, € stato
ottenuto il valore medio della velocita commerciateoggi per la rete considerata.

5. sono stati rilevati i tempi di percorrenza per ledasime tratte (ovvero connessioni)
nella situazione ottimale di traffico.

Anche in questo caso sono state effettuate inter@grimarie societa di autotrasporto per
ottenere informazioni utili al riguardo (ad esempsono state considerate come situazioni
ottimali di traffico le fasce notturne di traspgrida inserire nei sistemi di Route Planning per
derivare i tempi di percorrenzaq. tempo di percorrenza in condizioni di trafficttimale da
Milano Smistamento Segrate a Lacchiarella zonarpaigo = 32 mir);

6. in questo modo é stata valutata la velocitd mefietiea in condizioni di traffico
ottimale es. Milano Smistamento Segrat® Lacchiarella zona Interporto = 47,2
km/h;

Impiegando sistemi di rilevazione del traffico (€&oogle Traffic), & stata infine valutata
I'intensita del traffico attuale per i singoli segnti che compongono ciascuna connessione fra
coppie di nodi (alta congestione, normale congastidassa congestione), evidenziando la
guota parte del tragitto complessivo a bassa, rlerenalta congestione.

Successivamente, € stata stimata la variaziongntitisita di traffico lungo i segmenti di
ciascuna connessione conseguente agli interveindistrutturali previsti e per i quali € stato
intrapreso l'iter di progettazione (vedi Tabella 6)

Sulla base delle simulazioni realizzate, e statcotato il nuovo valore della velocita media
prevista, ossia la media ponderata dei tempi digregnza relativi ai diversi segmenti percorsi a
velocita medie differentigls. Milano Smistamento Segrat® Lacchiarella zona Interporto =
46,8 km/Mh.

Dall’'applicazione della metodologia descritta dl@0 connessioni presenti nella matrice dei
nodi e dei gateway é stato stimato in modo sirastieniglioramento complessivo dei tempi
medi di percorrenza, conseguenti agli interventirastrutturali previsti dalla Regione

Lombardia nei prossimi anni. Tale miglioramentcaénabile in termini di:
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» aumento del 9% della velocita media commercialepassa dagli attuali 48,0 km/h
a 52,6 km/h previsti;

e risparmio del tempo medio di percorrenza valutabile® min, passando da una
media per tutte le 100 connessioni considerat®8imin a una di 94 min.

Ad esempio sulla tratta Orio al Serio — Novara,zigraalla probabile riduzione della
congestione stradale sulla Bergamo-Milano e subnmianese (tangenziali), a seguito della
costruzione della Pedemontana e della TEM, il risp&a di tempo stimato € del 14%,
corrispondente a circa 15 minuti.

Un altro esempio € la tratta Mortara-Melzo, chesamiil nuovo centro intermodale della
citta pavese con un importante area logistica adlieMilano. In questo caso il risparmio di

tempo é stimato essere superiore al 20%, in vetia @angenziale Esterna di Milano.

Figura 10 - Rappresentazione grafica dei tempi rdegercorrenza per le 100 connessioni
analizzate prima (rosso) e dopo (blu) gli intervenftastrutturali previsti.
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Fonte: C-log Centro di Ricerca sulla Logistica -iwgnsita Carlo Cattaneo LIUC

Si é detto che il miglioramento stimabile del gratiaccessibilita delle merci per la RLM
estesa puo essere quantificato in una crescit®%ebella velocitd media commerciale che
passa dagli attuali 48,0 km/h a 52,6 km/h.

Volendo valorizzare economicamente tale miglioramere possibile affermare che
I'incremento della velocita media commerciale pande a un controvalore dirca 140

milioni di euro I'anno.
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Tale valore rappresenta una stima dellaumentattiufato conseguibile complessivamente
dal sistema delle imprese di logistica insediaté teeritorio a fronte di una maggiore
produttivita.

Infatti, assumendo che ciascuna delle 18.000 inpdésautotrasporto presenti nella RLM
abbia in media ogni giorno 1 automezzo in servidiee genera un fatturato di 1€km
(secondo quanto previsto dall’Osservatorio nazmrgli costi minimi dell’Autotrasporto) e
considerando un tempo medio di guida di 6 ore @ativamente), al netto di soste e attivita di
carico/scarico, con una distanza media percors&288 km/giorno (a 48 km/h) senza
adeguamento infrastrutturale e di 315 km/giorng&%&2n/h), con adeguamento infrastrutturale.

Pertanto I'incremento di fatturato giornaliero petomezzo, in uno scenario di domanda di
logistica crescente, pud essere quindi quantificatgelativamente in 32€lgg, corrispondenti

a oltre 140 milioni dE/anno per le 18.000 imprese che quotidianamentewnpaella RLM.
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Note

! Con sagoma limite, o gabarit, & indicata la dinf@resmassima di larghezza e di altezza sul piaho de
ferro che deve essere rispettata da qualunquelitimdabile ferroviario perché possa liberamente
circolare. Si parla di sagoma, e non sempliceméinémensioni ammesse, in quanto queste ultime
sono variabili con l'altezza considerata, dandgduad un vero e proprio profilo con una forma
particolare e non ad un semplice rettangolo.

? La codifica delle linee & costituita da una lett€r(casse mobili), P (semirimorchi su carri Poctié)
(semirimorchi su carri Wippen) e da un numero \@hada 00 a 80 per unita di larghezza inferiore a
2500 mm e da 330 a 410 per quelle di larghezza oesagra 2500 e 2600 mm. Ad esempio P/C80=
unita di larghezza max di 2500 mm, altezza di 3800+=4100 mm; P/C365= unita di larghezza
compresa tra 2500 e 2600 mm e altezza di 3650 mm.
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