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1. IL POTENZIAMENTO DELLA PROPOSTA DI CORRIDOIO 
MEDITERRANEO 

 

La Toscana è completamente integrata nel processo di pianificazione della rete transeuropea di 
trasporto TEN-T. Il progetto dell’Alta Velocità ferroviaria è uno dei cardini dei progetti prioritari. 

Porti, autostrade e altre infrastrutture compongono il quadro all'interno della rete globale (c. d. 
comprehensive) e della rete centrale (c. d. core) recentemente presentate dalla Commissione 
Europea con la proposta di Regolamento del 19/10/2011 sulla revisione delle reti transeuropee di 
trasporto e sull’istituzione del strumento finanziario “Connecting Europe Facility”. 

La Regione Toscana ritiene però necessario sviluppare un’implementazione della rete partendo da 
alcuni criteri che sono stati portati avanti nel dibattito, in coerenza con le posizioni assunte dalla 
Conference of Peripheral Maritime Regions of Europe (CRPM), e finora in parte sottovalutati: 

• accessibilità delle periferie ed estensione della rete dei corridoi principali verso i nuovi 
Paesi Candidati e tra questi i Balcani; 

• dimensione marittima e portuale con particolare riferimento anche al trasporto marittimo a 
breve e medio raggio; 

• sviluppo di una futura politica di coesione per l’equilibrio territoriale complessivo; 
• alleggerimento dei corridoi e infrastrutture realizzati e programmati per il superamento delle 

criticità esistenti. 

Si tratta di contribuire alla implementazione della rete transeuropea di trasporto che, oltre a 
rafforzare la rete esistente, mira a dare un ulteriore contributo al dibattito, nell’ottica di 
un’estensione delle reti dei paesi confinanti, di uno sviluppo della politica di coesione e del 
superamento dei “colli di bottiglia” attraverso una rete integrata a livello europeo. 

Secondo il Documento preparatorio al Libro Bianco dell’UE “Tabella di marcia verso uno spazio 
unico europeo dei trasporti - Per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile” del 28.03.2011, 
si prevede, rispetto ai livelli del 2005, un incremento del traffico merci europeo del 40% 
all'orizzonte del 2030 e del 80% al 2050. 

Inoltre, i dati sui flussi del commercio mondiale confermano la forte crescita degli scambi che 
coinvolgono i paesi dell'Est Europa e che riguardano direttamente l'intera area del Mediterraneo ed 
i Paesi del Nord Africa.  

La rinnovata centralità del Mediterraneo che emerge da questo quadro rappresenta quindi 
un'opportunità per la proiezione del sistema produttivo europeo verso le economie del Nord Africa 
e dell'Europa dell'Est. 

In questo scenario si inserisce la strategia della "Macroregione Adriatica-Ionica", finalizzata a 
garantire anche le integrazioni di carattere infrastrutturale all’interno del processo di allargamento 
con i paesi della ex Jugoslavia. 

La Regione Toscana ritiene quindi necessario integrare e completare la rete esistente con una 
diramazione del Corridoio Mediterraneo, basata sulle relazioni tra regioni del Mediterraneo 
Occidentale (porti spagnoli) e la regione dell’Alto Tirreno (Porto di Livorno), sviluppando le 
Autostrade del Mare e le infrastrutture portuali anche ai fini di una maggiore connessione con il 
Nord Africa. Dal porto di Livorno, attraverso la linea ferroviaria Livorno / Pisa / Firenze, vi è il 
collegamento con il corridoio Helsinki – Valletta. 

Dal porto di Livorno inoltre, attraverso il “corridoio tirrenico”, si sviluppa la connessione trasversale 
in ambito italiano definita dall’itinerario europeo E78 (Grosseto-Fano), con la regione adriatica, il 
porto di Ancona, la regione balcanica con la Croazia, la Bosnia-Erzegovina, il Montenegro, 
l’Albania, la Slovenia, la Grecia e la Serbia, fino alla Romania. 

La proposta costituisce pertanto una tratta di corridoio di alleggerimento, che non vuole sostituirsi 
ma completare funzionalmente le proposte di corridoi strategici come il corridoio 3 “Mediterraneo” 
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al quale la Regione Toscana attribuisce un ruolo fondamentale per la sua connessione con il 
Corridoio 5 “Helsinki - Valletta”. 

I potenziali benefici per il sistema di trasporto europeo nel suo complesso potrebbero essere i 
seguenti: 

1) la proposta di “corridoio mediterraneo”, nella configurazione appena proposta, potrebbe 
assorbire parte del flusso di merci che passano attualmente dai porti del Nord Europa, 
contribuendo ad alleggerire il carico e riducendo la congestione su tali porti. Inoltre, il corridoio 
potrebbe attrarre una parte dei traffici che attraversano l'Europa, al momento solo su strada, 
consentendo di ridurre l'impatto sull'ambiente e favorendo il carattere intermodale che è uno dei 
principali obiettivi delle strategie europee di trasporto; 

2) il potenziamento del corridoio potrebbe stimolare la competitività dei sistemi portuali del 
Mediterraneo, favorendo la concorrenza con evidenti benefici per il sistema europeo di trasporto 
mediante la riduzione dei costi di trasporto, 

3) una riduzione dei costi e dei tempi di trasporto tra i paesi e le regioni periferiche dell'Europa 
meridionale, da un lato, e i paesi candidati o che hanno recentemente aderito all'Unione europea 
dall’altro, aumenterà gli scambi commerciali tra queste aree con almeno due conseguenze 
positive: il miglioramento del processo di integrazione dei paesi di nuova adesione e la crescita 
economica dei paesi mediterranei. Un altro effetto positivo sarà legato al ridimensionamento del 
binomio centro-periferia del sistema economico europeo in uno spirito di riequilibrio economico e 
territoriale dell'Unione europea; 

4) un sistema portuale mediterraneo più efficiente rappresenta, infine, un punto di accesso più 
funzionale per i paesi del Nord Africa verso i mercati europei e viceversa, nell’ottica di una 
maggiore integrazione commerciale, sociale e culturale tra i paesi del Mediterraneo meridionale e 
quelli dell'UE. 

Infine, la diramazione proposta, coerentemente con gli indirizzi della proposta di revisione delle 
linee guida della Rete TEN- T (riferimento al punto terzo del par. 1.2 della Proposta di 
regolamento), consentirebbe di sviluppare il potenziale in termini di trasporto multimodale, anche 
basato sulle potenzialità del trasporto lungo tratte marittime, eliminando le strozzature che si 
presentano in corrispondenza dei nodi portuali, e realizzando i collegamenti mancanti. 

Nell’ottica del rafforzamento e dello sviluppo della presente proposta, la Regione Toscana sta 
conducendo un’azione di partnership building a livello europeo con le Regioni del Centro Italia 
(Marche e Umbria) e quelle dei paesi vicini (regioni spagnole del Mediterraneo occidentale, 
Catalogna, Mursia, Valencia, etc., regioni dell'Adriatico orientale, paesi balcanici: Istria, Croazia, 
Albania, Slovenia, Grecia). 

L'obiettivo è quello di approfondire e sviluppare una strategia di convergenza su comuni interessi 
transnazionali. In questa prospettiva, si tratta di consolidare una rete di relazioni e di scambi di 
merci, persone e informazioni al fine di garantire, anche ai paesi vicini attraverso un’azione di 
partenariato e di cooperazione, i nostri contributi nel campo delle infrastrutture di trasporto, ICT, 
mobilità e logistica. 

La Regione Toscana vuole dunque promuovere, con i paesi del Mediterraneo e dei Balcani, 
l'implementazione dei corridoi di progetti prioritari, a partire dalle infrastrutture esistenti o dai 
progetti in corso relativi ad Alta Velocità Ferroviaria e Porto di Livorno. 

La creazione di un asse in direzione est- ovest, si inserisce pertanto in una strategia di riequilibrio 
dei flussi merci marittimi, ed il Mediterraneo può costituire una porta di accesso funzionale ai Paesi 
vicini del Nord Africa e dei Balcani. 

La Regione Toscana ha partecipato attivamente alla consultazione relativa alla proposta delle reti 
TEN-T. La Commissione ha accolto nella fase di elaborazione la proposta della Regione relativa 
all’inserimento del porto di Livorno nella rete centrale a seguito di un approfondimento svolto con la 
DG Move. 
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2. ACCESSIBILITÀ AI MERCATI E SVILUPPO LOCALE:  IL 
RUOLO DEL SISTEMA LOGISTICO 

 

Il commercio mondiale e la domanda di trasporto merci sono cresciuti negli ultimi decenni a tassi 
ben superiori rispetto a quelli dell’economia mondiale. La crisi del 2009 ha causato una 
momentanea caduta degli scambi internazionali, ma già nel 2010 la dinamica è tornata positiva 
(FIGURA 1).   
FIGURA 1: CRESCITA ECONOMICA E CRESCITA DELLE ESPORTAZIONI DI BENI A LIVELLO MONDIALE  
Numeri indici 1970=100 

 
 Fonte dati: OECD   

La crescita del commercio internazionale si è accompagnata ad una riconfigurazione della 
geografia mondiale degli scambi che ha visto emergere nuovi attori, i cui traffici sono aumentati 
negli ultimi anni a tassi superiori (per i paesi asiatici la crescita degli scambi nell’ultimo decennio è 
stata in media del 13% all’anno, + 20% per la sola Cina) rispetto a quelli delle economie avanzate 
come quelle nordamericane (+5% medio  annuo) ed europee (+8%) (FIGURA 2).   
FIGURA 2: CRESCITA DEL COMMERCIO INTERNAZIONALE DI BENI PER PAESE  
Tassi medi annui 2000-2010 

 
  Fonte dati: WTO   
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L’emergere di nuovi mercati, la crescente integrazione verticale del sistema produttivo e i processi 
di delocalizzazione hanno accresciuto l’importanza della rete infrastrutturale per la competitività dei 
sistemi produttivi regionali, che sono chiamati a competere direttamente sullo scenario 
internazionale.  

La vivacità delle economie regionali e la loro capacità di esportare viene quindi sempre più a 
dipendere da una buona dotazione infrastrutturale e dal grado di connettività delle reti locali alle 
grandi reti transnazionali di trasporto.  

Secondo le analisi condotte nell’ambito della stesura del nuovo Libro Bianco sui Trasporti 
dell’Unione Europea, i costi logistici incidono sul costo finale della produzione dei beni in una 
percentuale che oscilla fra il 10% e il 15%, mentre ogni anno la congestione sulla rete di trasporto 
costa l’1% della ricchezza prodotta nei paesi europei.  

In sistemi con una forte vocazione all’esportazione, l’incidenza dei costi logistici sulla competitività 
delle imprese rende necessaria l’adozione di politiche che favoriscano l’efficienza complessiva 
della rete, sia nelle sue articolazioni locali che nelle sue connessioni sovralocali, nazionali e 
transnazionali.  

Il traffico merci via mare rappresenta circa l’80% del commercio internazionale a livello globale. Il 
sistema portuale europeo movimenta complessivamente 3.5 milioni di tonnellate di beni pari al 
13% del traffico in uscita e al 23% del traffico in arrivo a livello globale.  

I porti del Northern Range movimentano quasi il 50% del traffico containerizzato europeo, il 20% 
del traffico RO-RO, il 25% delle merci rinfuse (solide e liquide). Nonostante la battuta d’arresto 
nella domanda di trasporto determinato dalla crisi finanziaria degli ultimi anni, i porti del 
nordeuropea continuano ad attrarre una quota crescente di traffico merci (FIGURA 3).   

 
FIGURA 3: MOVIMENTO CONTAINER NEI PORTI EUROPEI E MEDITERRANEI TEU, 2009 

 
 Fonte dati: www.haven-hamburg.de 
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Le ragioni di questa tendenza alla concentrazione dei traffici sono da attribuirsi alla ricerca di 
economie di scala da parte degli operatori portuali e delle compagnie di trasporto, nella crescita 
delle dimensioni e della capacità di carico delle moderne navi portacontainer, nella presenza di 
servizi e infrastrutture logistiche funzionali e specializzate.  

Le più recenti stime europee prevedono, rispetto ai livelli del 2005, un incremento del traffico merci 
del 40% all’orizzonte del 2030 e dell’80% nel 2050. In uno scenario dove la domanda di trasporto 
continua a crescere a ritmi sostenuti, i porti nordeuropei, pur tenendo conto dei potenziamenti di 
capacità dovuti agli investimenti previsti, potrebbero non essere in grado di assorbire 
completamente un tale volume di traffico. 

Il rafforzamento del sistema portuale mediterraneo rappresenta quindi una strategia chiave nel 
garantire la sostenibilità del trasporto merci, sia evitando i costi associati alla eventuale 
congestione degli scali nordeuropei, sia attraverso il decongestionamento degli assi di trasporto 
tradizionali (sia terrestri che marittimi), a favore di nuove connessioni che integrano nella rete 
europea i territori infrastrutturalmente periferici e favoriscono il riequilibrio modale dei flussi  verso 
modalità di trasporto a minore impatto ambientale.   

La rinnovata centralità del Mediterraneo rappresenta inoltre un’opportunità per la proiezione del 
sistema europeo verso le economie in fase di sviluppo del Nordafrica e dell’Europa dell’est. Queste 
aree hanno conosciuto negli anni recenti una notevole espansione dei loro traffici commerciali, 
determinando uno spostamento verso sud del baricentro degli scambi europei (FIGURE 4 e 5) 

 
FIGURA 4: CRESCITA DELLO SCAMBIO COMMERCIALE (EXPO+IMPO) PER AREE  
(NUMERI INDICI, 2000=100) 

 
 fonte dati: WTO   
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FIGURA 5: CRESCITA MEDIA ANNUA DELLE ESPORTAZIONI DALL’EUROPA VERSO I MERCATI DEL 
MEDITERRANEO DEL SUD E DELL’EUROPA DELL’EST (tonnellate) 

 
Fonte dati: Eurostat 

I porti del mediterraneo si trovano in una posizione di vantaggio rispetto agli scali nordeuropei non 
solo per i traffici con i paesi confinati con l’UE, ma anche rispetto agli scambi intercontinentali (le 
navi che seguono le rotte Asia-Europa-America impiegano tre giorni di navigazione in più per 
raggiungere i porti del Nord), a patto di garantire un’adeguata accessibilità sia di tipo 
infrastrutturale che come livello di servizi offerti (FIGURA 6).    
 

FIGURA 6: LA CENTRALITÀ DEL MEDITERRANEO PER LE ROTTE DEL COMMERCIO MONDIALE 

 
 Fonte immagine: Limes QS 2009 
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Dal punto di vista della sostenibilità ambientale, in coerenza con le strategie delineate nel Libro 
Bianco sui Trasporti dell’Unione Europea, l’implementazione del corridoio “mediterraneo” 
contribuirebbe all’abbattimento delle emissioni di CO2 grazie al riequilibrio modale verso il 
trasporto marittimo e ferroviario (FIGURA 7).   

Secondo l’Agenzia Europea per l’Ambiente, il trasporto marittimo della merce garantisce i livelli 
minori di emissioni in atmosfera per tonnellata/km trasportata. 
 

FIGURA 7: EMISSIONI DI CO2 PER MODALITÀ DI TRASPORTO [GCO2/tonnellata-km] 

0
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 Fonte dati: www.eea.europa.eu 

Secondo i più recenti dati europei, sul totale delle emissioni da trasporto (che rappresentano il 20% 
delle emissioni complessive) il trasporto su strada è responsabile di circa il 70% delle emissioni, 
pari a circa 920 milioni di tonnellate di CO2 equivalente. 

A livello europeo, per ogni punto percentuale di domanda di trasporto spostata dal trasporto 
stradale al trasporto marittimo si eviterebbero emissioni in atmosfera pari a circa 2.5 milioni di 
tonnellate di CO2 equivalente. Per l’Italia, una simile evenienza comporterebbe una riduzione delle 
emissioni pari a circa  250 mila tonnellate di CO2 equivalente. 

In quest’ottica, la creazione di un asse multi-modale est-ovest nella parte centrale del 
Mediterraneo può contribuire a riequilibrare il traffico marittimo delle merci, integrando la logica 
delle infrastrutture progettate sia per la proposta di corridoio 3 “Corridoio Mediterraneo” che di 
corridoio 5 “Helsinki - Valletta”.  

Il quadro macro economico così delineato consente di fare emergere i potenziali benefici per il 
sistema di trasporto europeo nel suo complesso, come esplicitati nel capitolo precedente: 

• alleggerimento dei carichi dei porti del nord Europa;  

• competitività dei sistemi portuali del Mediterraneo;  

• riduzione dei costi e dei tempi di trasporto tra i paesi e le regioni periferiche dell'Europa 
meridionale;  

• ridimensionamento del binomio centro-periferia del sistema economico europeo in uno 
spirito di riequilibrio economico e territoriale dell'Unione europea, integrazione 
commerciale, sociale e culturale con i paesi del Nord Africa. 

 

2.1. La Toscana nel Mediterraneo 
La crisi internazionale e la necessità di rigore finanziario incidono pesantemente sulla domanda 
interna del nostro paese. Al contrario, come già considerato nelle pagine precedenti, continua ad 
aumentare la presenza sui mercati internazionali di paesi emergenti: gli scambi dei paesi dell’est e 
del sud del mondo crescono oggi a tassi elevati. Agganciarsi a questi flussi di scambio rappresenta 
una necessità per le nostre economie e una condizione per la diffusione della crescita nel territorio. 
La regione Toscana è caratterizzata, notoriamente, da un tessuto di piccole imprese con una forte 
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vocazione internazionale. La capacità di esportare rappresenta, quindi, una opportunità di ripresa; 
consolidare questo fattore di competitività ne costituisce una condizione. 

I flussi di export toscano stanno crescendo ancora verso i mercati orientali a tassi pari al 10% 
annuo; l’area del Mediterraneo sta acquisendo importanza, pur partendo da valori assoluti certo 
ancora contenuti; le relazioni delle imprese toscane sono sempre più solide con alcuni paesi dei 
Balcani e dell’est Europa (FIGURA 8).   
 

FIGURA 8: ESPORTAZIONE TOSCANE PER PAESE DI DESTINAZIONE, TASSO DI CRESCITA MEDIO ANNUO 

 
 

Le imprese toscane esportatrici sono oltre 16.000 e rappresentano la parte più promettente del 
sistema produttivo toscano. Attorno ad esse ruota il sistema di medie e piccole imprese locali, 
secondo il modello produttivo tipico di queste regioni. L’export toscano è pari a 26 miliardi di euro, 
il 25% del PIL regionale. 

 

Export toscano 

Imprese n.  16.000 
Valore    26 miliardi di euro  25% PIL regionale 

 
Per molte imprese toscane, i paesi dell’est rappresentano dei partner commerciali importanti. Tra 
le imprese con più elevati livelli di esportazione verso questi paesi ci sono i più importanti marchi 
della moda, della meccanica, della farmaceutica toscana o importanti stabilimenti di multinazionali 
presenti nella regione. 
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TABELLA 1 - PRINCIPALI IMPRESE ESPORTATRICI VERSO I BALCANI E L’EUROPA DELL’EST 
        INCIDENZA % SUL TOTALE DELL’IMPRESA E RIPARTIZIONE SUI PAESI DI DESTINAZIONE 
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Power One Italy 
spa 13 x x  x         

Prada spa 5 x x  x x  x      

Lenci calzature 
spa 38 x x  x      x  x 

Ansaldo energia 
spa 95   x          

Pirelli Tyre spa 36  x  x         

Eli Lilly export 
s.a. 42 x            

Due bi srl 83  x           

Ineos Europe 
limited 13 x  x x         

Arfil srl 82    x         

Spring-fil srl 93    x         

Piaggio e c. 
Spa 2 x x x x x x x x  x x x 

Industrie 
trasformatori 
newton srl 69    x         

Wepa Lucca srl 11 x x x  x x x      

Kme Italy spa 4 x x x x   x x     

Effeuno srl 94    x x        

In.pro.di. 
Inghirami 80   x  x        

Apollo spa 58 x x  x         

Chimet spa 1 x  x x         

Giusto Manetti 
Battiloro spa 41 x x  x         

Lucchini spa 2 x  x x x  x x     

 

I collegamenti attualmente disponibili attraversano l’Europa e utilizzano la modalità stradale. Si 
tratta di sviluppare una rete di trasporto diretta a sostegno di questi sistemi produttivi e sostenibile. 
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3. LO STATO ATTUALE DELLE PROPOSTE ALL’INTERNO 
DELLE RETI CORE E COMPREHENSIVE IN TOSCANA 

 

3.1. Le reti transeuropee di trasporto 
Il Trattato sul funzionamento dell’Unione Europea stabilisce che per contribuire al raggiungimento 
degli obiettivi di sviluppo del mercato interno e di coesione economica, sociale e territoriale e per 
consentire ai cittadini dell'Unione, agli operatori economici e alle collettività regionali e locali di 
beneficiare pienamente dei vantaggi derivanti dall'instaurazione di uno spazio senza frontiere 
interne, l'Unione Europea concorre alla costituzione e allo sviluppo di reti transeuropee (reti TEN) 
nei settori delle infrastrutture dei trasporti, delle telecomunicazioni e dell'energia. 

Le reti TEN sono previste dall'art 170 del Trattato sul Funzionamento dell'Unione Europea, che le 
definisce come uno strumento per la realizzazione degli obiettivi relativi al mercato interno (art. 26) 
e di coesione economica, sociale e territoriale (art. 174). 

Nel quadro di un sistema di mercati aperti e concorrenziali, l'azione dell'Unione mira a favorire 
l'interconnessione e l'interoperabilità delle reti nazionali, nonché l'accesso a tali reti. Essa tiene 
conto in particolare della necessità di collegare alle regioni centrali dell'Unione le regioni insulari, 
prive di sbocchi al mare e periferiche. 

Per conseguire tali obiettivi, l'Unione stabilisce un insieme di orientamenti che contemplino gli 
obiettivi, le priorità e le linee principali delle azioni previste nel settore delle reti transeuropee; in 
detti orientamenti sono individuati progetti di interesse comune. 

Nel quadro di tali orientamenti si inseriscono le proposte di regolamento del Parlamento europeo e 
del Consiglio sugli orientamenti dell’Unione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti 
[COM(2011)650 del 19-10-2011] e di istituzione della “Connecting Europe Facility” 
[COM(2011)665/3 del 19-10-2011]. 

 

3.2. Pianificazione nazionale e regionale in materia di infrastrutture 
Il 16 giugno 2011 è stata firmata l'Integrazione all’Atto Aggiuntivo dell'Intesa generale quadro 
Stato-Regione per il congiunto coordinamento e la realizzazione delle infrastrutture strategiche con 
indicazione delle principali priorità. 

L’Intesa Generale Quadro del 18 aprile 2003 tra Governo e Regione Toscana sulle infrastrutture 
strategiche, in attuazione della Legge Obiettivo (L.443/2001 e s.m.i.) individuava e integrava le 
opere strategiche del Programma approvato dal CIPE in base alla stessa legge. 

L’Intesa Generale Quadro costituisce inoltre il riferimento per la definizione del Contratto di 
Programma tra Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti – F.S. e per la programmazione ANAS. 

Il 22 gennaio 2010 è stato firmato l’Atto aggiuntivo all’Intesa Generale Quadro tra il Governo e la 
Regione Toscana e sono state individuate le infrastrutture strategiche ricadenti sul territorio 
regionale, per questi interventi venivano definiti lo stato di avanzamento, le coperture finanziarie e 
le conseguenti necessità per il raggiungimento degli obiettivi. 

E’ nel rispetto dell’intesa e delle priorità condivise con il Governo e individuate dal Piano della 
Mobilità e della Logistica vigente, che la Regione Toscana mette a disposizione proprie risorse per 
il completamento delle grandi opere, finanziate prevalentemente a carico dello Stato, e per le 
ulteriori opere di interesse regionale, avendo sempre ritenuto di ruolo primario le scelte 
infrastrutturali relative alla mobilità e ai trasporti di rilievo nazionale e regionale. 

Oltre a confermare i precedenti impegni, con l’Integrazione all’Atto aggiuntivo dell’Intesa 
sottoscritta il 16-06-2011 vengono inseriti interventi di adeguamento e di messa in sicurezza di 
strade funzionalmente connesse ad itinerari europei nel quadro dell’integrazione delle reti TEN, 
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ipotizzando di ricorrere anche all’eventuale attivazione di investimenti privati mediante soluzioni di 
finanza di progetto. 

Partendo dalla considerazione che il contesto di sviluppo territoriale della regione ha un forte 
carattere policentrico, diventa indispensabile dotare il territorio regionale di una rete infrastrutturale 
di trasporto che sia adeguata alle esigenze di crescita, di efficienza, di modernizzazione, di 
competitività, di accessibilità, di attrazione, di sicurezza e di sostenibilità. 

Le scelte che il governo regionale ha sempre perseguito sono volte a garantire una mobilità di 
merci e persone sostenibile dal punto di vista ambientale attraverso l’ottimizzazione dell’uso delle 
infrastrutture, l’accessibilità, l’incentivazione dell’intermodalità, l’innovazione tecnologica. 

La presente proposta di emendamento è inoltre coerente con gli obbiettivi della pianificazione e 
programmazione regionale attualmente in fase di sviluppo, con l’approvazione della LR 55/2011 di 
istituzione e di definizione dell’ambito di intervento del Piano Regionale Integrato delle 
Infrastrutture e della Mobilità (PRIIM). Il piano è attualmente in fase di elaborazione, verrà 
presumibilmente approvato nei prossimi mesi: secondo quanto previsto dalla normativa regionale, 
l’informativa preliminare è già stata approvata dalla Giunta Regionale. Il documento e la relativa 
decisione di approvazione sono consultabili attraverso i seguenti LINK: 

Decisione della Giunta Regionale n. 1 del 21/11/2011 
http://web.rete.toscana.it/attinew/?LO=00000001a6b7c8d90000000300000030000047f0397f09270000000000012b8000000000000000
000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000&MItypeObj=application/pdf 

Allegato alla Decisione della Giunta Regionale n. 1 del 21/11/2011 
http://web.rete.toscana.it/attinew/?LO=00000001a6b7c8d90000000300000030000047a1397f09da0000000000012b8000000000000000
000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000000&MItypeObj=application/pdf 

La Regione Toscana, attraverso i programmi regionali a valere sui fondi comunitari ha potuto 
inoltre realizzare importanti interventi nei porti e negli interporti toscani (DOCUP 2000-2006) e 
nelle connessioni ferroviarie e intermodali (POR FESR 2007-2013). 

 

3.3. Infrastrutture inserite nella proposta di regolamento 
Dalla verifica effettuata attraverso le tavole allegate alla Proposta di Regolamento, pur a scala non 
adeguata ai fini di una ricognizione di dettaglio, emerge che sono state inserite, nella 
Comprehensive Network e nella Core Network, le seguenti infrastrutture ricadenti sul territorio 
regionale: 

 

COMPREHENSIVE NETWORK: 
Infrastrutture lineari esistenti: 

• Linea ferroviaria Bologna-Prato-Firenze-Roma (linea lenta) per traffico passeggeri 

• Linea ferroviaria Tirrenica (Pisa-Livorno-Piombino-Grosseto-Roma) per traffico passeggeri 
e merci 

• Linea AV Milano-Napoli per traffico merci 

• Autostrada A15 della Cisa 

• Raccordo autostradale Bettolle-Perugia 

• Strada statale SS1 Aurelia (Rosignano-Grosseto) 

Infrastrutture lineari da adeguare: 

• Linea ferroviaria Pontremolese per traffico passeggeri e merci 

• Strada Statale SS1 Aurelia (Grosseto-Civitavecchia) 
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• S.G.C. Orte-Ravenna (E45) 

Infrastrutture lineari pianificate: 

• S.G.C. Grosseto-Fano (E78) 

• Raccordo autostradale Firenze-Siena 

Infrastrutture puntuali: 

• Porto di Carrara 

• Porto di Piombino 

• Porto di Portoferraio 

• Aeroporto di Pisa 

• Aeroporto di Firenze 

• Interporto della Toscana Centrale (Prato Gonfienti) 

 
CORE NETWORK: 
Infrastrutture lineari esistenti: 

• Linea AV ferroviaria Milano-Napoli per traffico passeggeri 

• Linea ferroviaria Firenze-Pisa per traffico passeggeri e merci 

• Linea ferroviaria Tirrenica Genova-Pisa per traffico passeggeri e merci 

• Linea ferroviaria Bologna-Prato-Firenze-Roma (linea lenta) per traffico merci 

• Autostrada del Sole A1  

• Autostrada Firenze Mare A11 

• Canale dei Navicelli 

Infrastrutture lineari da adeguare: 

• Autostrada A1 (Variante di Valico e adeguamento alla terza corsia) 

• Autostrada A12 (La Spezia-Pisa-Livorno) 

Infrastrutture puntuali: 

• Porto di Livorno 

• Interporto Toscano Amerigo Vespucci (Guasticce Collesalvetti - Livorno) 
 

Come chiarito con il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, le mappe non rappresentano 
l’Interporto Toscano Amerigo Vespucci di Guasticce Collesalvetti - Livorno per vicinanza con il 
porto “core” di Livorno e la sua realtà multimodale. 

Il territorio toscano è compreso nel progetto di corridoio nord-sud “Helsinki-Valetta”, attraverso la 
dorsale Firenze-Roma. 
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Tabella riepilogativa 
 

COMPREHENSIVE NETWORK CORE NETWORK 

COMPLETED TO BE UPGRADED PLANNED COMPLETED TO BE UPGRADED PLANNED 

FERROVIE PASSEGGERI ALTA VELOCITA’ 

   Linea  AV MI-NA   

FERROVIE PASSEGGERI 

Linea Bologna-Prato-
Firenze-Roma (l. lenta) Linea Pontremolese  Linea Firenze-Pisa   

Linea Tirrenica (PI-LI-
Piombino-GR-Roma)   Linea Tirrenica Genova-

Pisa   

FERROVIE MERCI 

Linea  AV Milano-Napoli Linea Pontremolese  Linea Bologna-Prato-
Firenze-Roma (l. lenta)   

Linea Tirrenica (LI-
Piombino-GR-Roma)   Linea Firenze-Pisa   

   Linea Tirrenica Genova-
Pisa-Livorno   

STRADE 

SS1 Aurelia (Rosignano-
Grosseto) 

SS1 Aurelia 
(Grosseto-
Civitavecchia) 

E78 -SGC 
Grosseto-Fano A1 Autostrada del Sole Interventi A1 (Variante 

di Valico e terza corsia)  

A15 della Cisa S.G.C. Orte-Ravenna 
(E45) 

RA Firenze-
Siena A11 Firenze Mare A12 Spezia-Pisa-

Livorno  

RA Bettole-Perugia      

VIE Di NAVIGAZIONE INTERNA 

   Canale dei Navicelli   

PORTI 

Carrara  Livorno 

Piombino  

Elba  

INTERPORTI 

Toscana Centrale (Prato) Toscano Amerigo Vespucci (Guasticce Collesalvetti - LI) 

AEROPORTI 

Aeroporto Pisa  

Aeroporto Firenze  

NODI URBANI 
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3.4. Infrastrutture non ricomprese nella proposta di regolamento 
Risultano assenti dalle mappe allegate al regolamento, per quanto riguarda la proposta di 
inserimento nella Comprehensive e nella Core Network, le seguenti infrastrutture strategiche che 
ricadono sul territorio regionale toscano: 
 

Infrastrutture non ricomprese nella proposta di regolamento: 
1. Ferrovia Prato-Pistoia-Lucca-Viareggio 

2. Ferrovia Pisa-Collesalvetti-Vada e raccordi ferroviari Livorno-Pisa 

3. Completamento a tipologia autostradale del Corridoio Tirrenico (A12) 

4. S.G.C. FIPILI 

5. Nodo urbano dell’area metropolitana fiorentina 

6. Aeroporto dell’Isola d’Elba 
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4. IL CORRIDOIO MEDITERRANEO E LA DIRAMAZIONE VERSO 
L’ITALIA CENTRALE E I BALCANI - PROPOSTA DI 
IMPLEMENTAZIONE 
 

4.1. Il Corridoio Mediterraneo e la diramazione verso l’Italia centrale 
e i Balcani 

Di seguito sono riportate le sezioni del Corridoio mediterraneo e in grassetto corsivo le proposte 
relative alla diramazione verso l’Italia centrale e i Balcani da presentare come proposte di 
emendamento ai regolamenti. 

Algeciras – Madrid – Tarragona  
Sevilla – Valencia – Tarragona 

Tarragona – Barcelona – Perpignan – Lyon – Torino – Milano – Venezia – Ljubljana – Budapest – 
UA border 

Barcellona/Valencia-Livorno/Pisa-Firenze 
Livorno/Pisa-Grosseto-Siena-Arezzo-Fano-Ancona 

 

Pre-identified sections  Mode  Description/dates  

Algeciras - Madrid  Rail  studies ongoing, works to be launched before 
2015, to be completed 2020  

Sevilla - Antequera - Granada - 
Almería - Cartagena - Murcia - 
Alicante - Valencia  

Rail studies and works  

Valencia - Tarragona - Barcelona  Rail  construction between 2014 - 2020  

Barcelona  Port  interconnections rail with port and airport  

Barcelona - Perpignan  Rail  cross-border section, works ongoing, new line 
completed by 2015, upgrading existing line  

Perpignan - Montpellier  Rail  bypass Nîmes - Montpellier to be operational in 
2017, Montpellier - Perpignan for 2020  

Lyon - Torino  Rail  cross-border section, works base tunnel to be 
launched before 2020; studies access routes  

Milano - Brescia  Rail  partially upgrading, partially new high-speed line  

Brescia - Venezia - Trieste  Rail  works to start before 2014 on several sections  

Milano - Mantova - Venezia - Trieste  IWW  studies, upgrading, works  

Trieste - Divača  Rail  studies and partial upgrading ongoing; cross-
border section to be realised until after 2020  

Koper - Divača - Ljubljana -Maribor  Rail  studies and upgrading/partially new line  
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Ljubljana node  Rail  rail node Ljubljana, including multi-modal platform; 
rail airport interconnection  

Maribor - Zalalövö  Rail  cross-border section: studies, works to start before 
2020  

Boba- Szekesferhervar  Rail  upgrading  

Budapest-Miskolc-UA border  Rail  upgrading  

Barcellona/Valencia-Livorno Motorways 
of the sea upgrading 

Livorno Port/RRT 
Port system Livorno and Piombino: studies 
and works 

Interconnection Rail: studies and works 

Pisa, Firenze Airport Interconnection Rail: studies and works 

Livorno/Pisa-Firenze 
(collegamento al corridoio 
Helsinki-Valletta) 

Rail and 
road 

Rail: Firenze-Pisa upgrading 

Rail:Firenze-Prato-Pistoia-Lucca-Viareggio 
upgrading 

Road: upgrading 

Livorno-Grosseto Rail and 
road Rail/Road: Upgrading 

Grosseto-Siena-Arezzo-Fano 

Ancona 

Road 

Port 
Upgrading 

 
In riferimento alla Autostrada del Mare Barcellona/Valencia-Livorno, si tratta di una linea di 
cabotaggio comunitario già attiva, rispondente alle caratteristiche richieste per la definizione di 
Autostrade del Mare e che permette il collegamento tramite il Porto di Valencia al Porto di Tangeri.  

Si segnala inoltre che: 

• il giorno 23 Settembre 2011 è stato siglato un accordo fra il Porto di Livorno e l’Agence 
Nationale des Ports (ANP) del Marocco, contenente chiari riferimenti alla partecipazione 
della stessa ANP a tavoli tecnici per l'attivazione di nuove linee marittime e per il 
rafforzamento della propria presenza a livello istituzionale comunitario;  

• la partecipazione dell'Autorità Portuale di Livorno al progetto TEN-T Autostrade del Mare 
(MOS4MOS), che vede come coordinatore l'Autorità Portuale di Valencia e come partner 
(fra gli altri) l'Autorità Portuale di Barcellona; nell'ambito di tale progetto, l'Autorità Portuale 
di Livorno è coinvolta per la progettazione e la sperimentazione di esperienze pilota a 
sostegno delle Autostrade del Mare ed in particolare la gestione elettronica dei documenti 
T2L (transiti), la gestione elettronica dei controlli documentali, la creazione di un corridoio 
elettronico sicuro porto-interporto di Livorno mediante l'utilizzo di tecnologia RFID passivo, 
l’integrazione dei diversi sistemi proprietari per la creazione di una piattaforma elettronica 
per la prenotazione dei trasporti multimodali ferrovia/mare e infine la gestione delle 
soluzioni precedentemente esposte attraverso un unico servizio per garantire una completa 
tracciabilità delle operazioni a livello portuale.  
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Si ritiene opportuno proporre strumenti a sostegno delle politiche delle Autostrade del Mare, sulla 
scorta dell’esperienza italiana dell’ Ecobonus. Risulta da valutare la possibilità di costituire un 
Ecobonus internazionale, possibilmente esteso all’area West-Med MoS, per quei traffici che 
effettivamente vengono spostati dalla modalità tutto strada a quella marittima, includendo anche il 
trasporto contenitori su corto raggio. 

Nelle FIGURE 9 e 10, si riportano rispettivamente la proposta di modifica al Corridoio Mediterraneo e 
il quadro delle infrastrutture strategiche e dei corridoi infrastrutturali della Toscana. 
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FIGURA 9 – CORE NETWORK CORRIDORS 
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FIGURA 10 – INFRASTRUTTURE STRATEGICHE E CORRIDOI INFRASTRUTTURALI DELLA TOSCANA 
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4.2. Proposte di emendamenti ai regolamenti europei 
In Allegato 2 si riportano le tavole allegate alla Proposta di Regolamento sugli orientamenti 
dell’Unione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti (“Annex I vol.18” e “Annex I 
vol.19”).  

Ai sensi dell'art.5 della Legge 11/2005 riguardante la partecipazione delle regioni e delle pubbliche 
amministrazioni alla definizione e approvazione degli atti comunitari, in merito alle proposte di 
Regolamento e ai rispettivi allegati, nel quadro delle infrastrutture previste nella comprehensive 
network e nella core network, la Regione Toscana intende proporre al Governo, anche tramite la 
Conferenza Stato-Regioni, alcune integrazioni in linea con le intese Stato-Regione e gli atti di 
programmazione regionale.  

In Allegato 3 si riportano le modifiche proposte alle tavole allegate alla Proposta di Regolamento 
sugli orientamenti dell’Unione per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti (“Annex I vol.18” 
e “Annex I vol.19”).  

Di seguito l’elenco delle proposte di modifica agli allegati alla Proposta di Regolamento sulle reti 
TEN-T. 

Emendamento 1 
Allegato I - Volume 19 
Ferrovie e Aeroporti 

Testo proposto dalla Commissione Emendamento  

Mappa Mappa 

- Gli Aeroporti di Firenze e Pisa dovrebbero 
essere aggiornati dalla rete globale alla 
centrale; 

- L’Aeroporto dell'Isola d'Elba dovrebbe 
essere inserito nella rete globale. 

 
Motivazione 
Gli Aeroporti di Pisa e Firenze costituiscono i due nodi fondamentali del sistema aeroportuale 
regionale che ha registrato un incremento del traffico passeggeri che ha portato il totale per il 2011 
a circa 6,5 Mpax e che consente accessibilità in entrata ed uscita ad un bacino di utenza molto 
maggiore. Gli interventi attualmente programmati relativi alle connessioni aria – ferro in 
corrispondenza dei nodi aeroportuali consentiranno la diretta connessione con le infrastrutture 
ferroviarie che rientrano nella “core” network (people mover + linea 2 tranvia fiorentina). Il 
complesso degli interventi previsti contribuisce a rendere il sistema aeroportuale toscano una reale 
possibilità di accesso al territorio contribuendo in maniera significativa all'integrazione a livello 
europeo. 

Gli interventi relativi alle connessioni aria-ferro sono previsti nella programmazione regionale a 
valere sul fondo FESR 2007-2013 e sono co-finanziati dalla Commissione Europea. 

A causa della sua rilevanza come collegamento regionale e del suo ruolo di punto di accesso ad 
un'isola di uno Stato membro, l'Aeroporto dell'Isola d'Elba è stato inserito nella rete TEN-T con 
la decisione CE n. 1692/96/CE del 23 giugno 1996 e riconfermato nel l'aggiornamento del 1° 
gennaio 2007. Dovrebbe pertanto rimanere nella rete globale. 
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Emendamento 2 

Allegato I - Volume 19 
Strade, porti, interporti e aeroporti 

Testo proposto dalla Commissione Emendamento 

Mappa Mappa 

- La sezione tirrenica dell’Autostrada A12 
(Rosignano-Civitavecchia) dovrebbe 
essere inserita nella rete centrale; 

- Superstrada SGC Grosseto-Fano (E78) 
dovrebbe essere riclassificata dalla rete 
globale alla centrale; 

- Superstrada Firenze-Siena dovrebbe 
essere riclassificata dalla rete globale alla 
centrale. 

 

Motivazione 
Il Corridoio Tirrenico Rosignano-Civitavecchia (A12) contribuisce alla ripartizione dei flussi di 
trasporto con la dorsale autostradale nord-sud, vista anche la necessità di supportare un nodo 
primario quale il porto di Livorno. L'opera è prevista dalla programmazione infrastrutturale statale e 
regionale ed è fortemente supportata dalle esigenze espresse dal territorio. In sinergia con la E78, 
il Corridoio Tirrenico consente di collegare due nodi primari della rete centrale quali i porti di 
Livorno ed Ancona. 

Analogamente, la S.G.C. Grosseto-Fano (E78) consente di collegare due nodi primari della rete 
centrale quali i porti di Livorno ed Ancona, contribuendo alla redistribuzione dei flussi di traffico tra 
le direttrici trasversali. L’inclusione di questa strada nella rete centrale, costituirà la sezione 
terrestre della proposta di diramazione sud del corridoio mediterraneo attraverso l’Italia centrale e 
verso i Balcani. L'opera è prevista dalla programmazione infrastrutturale statale e regionale ed è 
fortemente supportata dalle esigenze espresse dal territorio. 

Il Raccordo autostradale Firenze-Siena è previsto dalla programmazione infrastrutturale statale 
e regionale e consente la connessione tra due nodi territoriali rilevanti ed è fortemente supportata 
dalle esigenze espresse dal territorio. Inoltre permette il collegamento tra il corridoio Helsinki – 
Valletta con la diramazione del corridoio mediterraneo, oggetto della presente proposta. 
Attualmente è allo studio la fattibilità dell'adeguamento a caratteristiche autostradali tramite ricorso 
a strumenti di project financing. 

 
Emendamento 3 

Allegato I - Volume 19 
Strade, porti, interporti e aeroporti 

Testo proposto dalla Commissione Emendamento 

Mappa Mappa 

- Ferrovia Prato - Pistoia-Lucca-Viareggio 
per traffico passeggeri e merci dovrebbe 
essere inserita nella rete globale 

- Superstrada SGC Firenze-Pisa-Livorno 
(FI-PI-LI) dovrebbe essere inserita nella rete 
globale 
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Motivazione 
L’inserimento nella rete globale della Ferrovia Prato-Pistoia-Lucca-Viareggio per traffico 
passeggeri e merci, permetterà un incremento, anche in termini di fluidità, della capacità 
complessivamente disponibile sull'asse est – ovest, derivante dalla necessità di supportare il 
collegamento tra un nodo primario quale il porto di Livorno, e le sue potenziali connessioni, tramite 
il tratto esistente e funzionante del corridoio Helsinki – Valletta con i corridoi che connettono l'Italia 
all'Europa Centrale.  

L’inserimento della S.G.C. FI-PI-LI contribuisce al miglioramento della capacità di trasporto su 
gomma, anche in termini di fluidità, complessivamente disponibile sull'asse est – ovest. 
L’infrastruttura rappresenta infatti un’opportunità di supporto di un nodo primario quale il porto di 
Livorno, tramite il collegamento diretto alla dorsale autostradale Nord – Sud, inserita nel corridoio 
Helsinki – Valletta (e da questo con i corridoi che connettono l'Italia all'Europa Centrale). 
Attualmente è allo studio la fattibilità dell'adeguamento a caratteristiche autostradali tramite ricorso 
a strumenti di project financing. 

 
Emendamento 4 

Allegato I - Volume 18 
Ferrovie della rete globale, porti e interporti  

Ferrovie della rete centrale (merci), porti e interporti 

Testo proposto dalla Commissione Emendamento 

Mappa Mappa 

- L’interporto di Prato dovrebbe essere 
riclassificato dalla rete globale alla centrale 

 

 
Motivazione 
Si ritiene necessaria la riclassificazione dalla rete globale alla centrale dell’Interporto di Prato, per 
le strette relazioni con il corridoio Helsinki – Valletta. Parimenti l’Allegato I  -Volume 19 dovrebbe 
essere aggiornato. Per quanto riguarda l’Interporto di Livorno – Guasticce, questo dovrebbe 
essere compreso nel nodo multimodale del porto di Livorno data la stretta vicinanza e 
l’integrazione funzionale, e di conseguenza nella rete centrale. 

 
Emendamento 5 

Allegato II 
1.a Nodi Urbani 

Testo proposto dalla Commissione Emendamento 

ITALIA 
Roma 

Bologna 
Genova 
Milano 
Napoli 
Torino 

Venezia 
Palermo 

ITALIA 
Roma 

Bologna 
Firenze 
Genova 
Milano 
Napoli 
Torino 

Venezia 
Palermo 
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Motivazione 
L'area metropolitana fiorentina è una zona rilevante per la elevata domanda di mobilità di beni e 
passeggeri (specialmente turisti). Per il suo ruolo turistico e per la presenza di importanti distretti 
industriali, costituisce un ruolo importante in quanto intercetta rilevanti flussi di traffico sia sull’asse 
nord-sud che est-ovest. 

Firenze è una LUZ (Large Urban Zone) definita da Eurostat con 700.000 ab al 2007-2009, su una 
superficie di 1.262,8 kmq (solo il Comune di Firenze è 102 kmq). L’atlante ESPON 2006 definisce 
Firenze come una FUAs (Functional urban areas) di importanza nazionale e transnazionale. 

Inoltre, l’area metropolitana di Firenze, Prato e Pistoia è stata istituita con delibera del Consiglio 
Regionale della Toscana (Delibera n°130 del 29/03/2000), attribuendole prevalentemente finalità di 
coordinamento delle attività di programmazione/pianificazione territoriale. L’area comprende le tre 
province per un totale di 73 comuni e un’estensione di 4.844 chilometri quadrati e circa 1,5 milioni 
di abitanti.  
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5. ALTRI CONTRIBUTI 
 

5.1. La posizione della CRPM 
La Conferenza delle regioni periferiche marittime d’Europa (CRPM), nella propria posizione politica 
approvata il 09 febbraio 2012 a Bruxelles, recepisce le proposte avanzate dalla Regione Toscana 
in sede di Commissione Intermediterranea relative all’estensione del Corridoio 3 Mediterraneo. In 
particolare “la Commissione Intermediterranea sta promuovendo una trasversale di collegamento 
est-ovest del Mediterraneo come un ramo complementare al Corridoio 3, per migliorare il 
collegamento tra i porti del Mediterraneo occidentale, Africa settentrionale, regioni a nord del 
Tirreno Mare e attraverso l’intersezione con i corridoi diretti verso nord 1 "Baltico-Adriatico", 4 
"Hamburg-Nicosia", 5 "Helsinki-Valletta", al resto dell'Europa centrale. I porti di Livorno e Ancona 
fanno parte di una strategia di sviluppo congiunta all’interno dei collegamenti marittimi sostenibili. 
Questi porti sono i punti di ancoraggio delle regioni occidentale e orientale verso un 
complementarietà terra-mare che include un asse attraverso l'Italia via E-78. Tramite i porti 
dell'Italia come Ancona o Brindisi, tale corridoio potrebbe collegare la parte centrale dell’Italia ai 
paesi terzi nei Balcani e nei paesi del blocco orientale con accesso al Mar Nero e al Mar Caspio.” 

 

5.2. La posizione del Governo Italiano  
Il Governo italiano nella fase di consultazione ha fatto proprie le proposte della Regione Toscana.  

Nelle riunioni di gennaio l’Italia ha proposto l’estensione del Corridoio Mediterraneo basata su una 
connessione dei porti spagnoli con il Porto di Livorno sviluppando le Autostrade del Mare e le 
infrastrutture portuali anche ai fini di una maggiore connessione con il Nord Africa. Dal porto di 
Livorno, attraverso la linea ferroviaria Livorno / Pisa / Firenze, vi è il collegamento con il corridoio 
Helsinki – Valletta. Dal porto di Livorno inoltre, attraverso il “corridoio tirrenico”, si sviluppa la 
connessione trasversale in ambito italiano definita dall’itinerario europeo E78 (Grosseto-Fano), con 
la regione adriatica, il porto di Ancona, la regione balcanica con la Croazia, la Bosnia, l’ 
Erzegovina, il Montenegro, l’Albania, la Slovenia, la Grecia e la Serbia, fino alla Romania. 

La proposta costituisce pertanto una tratta di corridoio di alleggerimento, che non vuole sostituirsi 
ma completare funzionalmente le proposte di corridoi strategici come il corridoio 3 “Mediterraneo” 
al quale la Regione Toscana attribuisce un ruolo fondamentale per la sua connessione con il 
Corridoio 5 “Helsinki - Valletta”. 

Nelle ultime riunioni è stata proposta dall’Italia l’integrazione del Corridoio Helsinki – Valletta da 
Firenze a Livorno, sempre in linea con la presente proposta. 
Nel corso delle riunioni di febbraio e marzo l'Italia ha proposto l'inserimento nella rete centrale delle 
seguenti sezioni: 

• "Firenze Castello - Firenze Rifredi": si tratta di una tratta ferroviaria merci, lunga meno di 1 km, 
che è l'anello mancante tra il Corridoio 5 e il porto marittimo “core” di Livorno attraverso la linea 
ferroviaria di base "Firenze Rifredi-Firenze Cascine - Bivio Samminiatello - Bivio Renai - Empoli 
- Pisa - Livorno ". 

• "La Spezia Marittima - Vezzano": si tratta di un ultimo miglio collegamento ferroviario tra il porto 
di La Spezia e Pisa. (vedi anche la sezione dedicata sul n.7 ultimo miglio di connessione). 

Quindi queste due sezioni consentirebbero di estendere il corridoio direttamente ai porti marittimi 
della rete core di Livorno e La Spezia. 

 
Inoltre il Presidente Rossi lo scorso 3 aprile, in una audizione al Senato della Repubblica Italiana, 
ha presentato la proposta della Regione Toscana. 
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5.3. Partenariati in corso  
Nell’ottica di consolidare e sviluppare la proposta di diramazione del corridoio mediterraneo, la 
Regione Toscana sta procedendo nella costruzione del partneriato a livello nazionale e 
internazionale. Inoltre, la Regione Toscana sta lavorando al consolidamento dei partenariati con le 
regioni Marche, Umbria (Italia), Catalogna, Murcia, Valencia (Spagna), Koper (Slovenia), Istria 
(Croazia). 

Il partenariato ha portato alla definizione e presentazione del progetto “Info and infrastructures for 
intermodality” (I-CUBE) nell’ambito del bando MED recentemente concluso. 

I lavori relativi alla costituzione del partenariato per la proposta progettuale I-CUBE hanno incluso 
un'azione di partnership building su 6 paesi (Spagna, Italia, Slovenia,  Croazia, Albania, Grecia) 
rappresentanti sia l'aria MED che i paesi che possono beneficiare degli strumenti di pre-adesione 
(c. d. IPA). Il partenariato è costituito da: 

Regione Toscana, Scuola Superiore S. Anna di Pisa, Autorità portuale di Livorno, Regione 
Marche, Comune di Ancona (Italia), Autorità portuale di Valencia, Feport Valencia (Spagna), Luka 
Koper, Centro Regionale di sviluppo Koper (Slovenia), Autorità Portuale di Igoumenitza (Grecia), 
Regione Istria, Autorità portuale di Ploce (Croazia), Autorità portuale di Durazzo (Albania). Il 
budget totale del progetto è di EUR. 2.040.000,00 

La proposta di progetto mira a potenziare l’accessibilità del sistema portuale mediterraneo 
attraverso il consolidamento dei traffici esistenti e lo sviluppo di soluzioni informatiche orientate alla 
logistica (integrazione piattaforme portuali, implementazione dei sistemi di Radio Frequency 
Identification – RFId) al fine di risolvere le strozzature operative e amministrative e migliorare 
competitività, capacità e accessibilità.  

L‘obbiettivo finale include sia l'incremento complessivo della capacità, attrattività, competitività dei 
porti e dei sistemi logistici coinvolti nel breve periodo, che la definizione del quadro per un nuovo 
corridoio di trasporto di livello europeo basato sul mare. Tale corridoio coinvolgerà la parte centrale 
del Mar Mediterraneo che collegherà i porti spagnoli con il sistema portuale dei Balcani, con le 
regioni centrali dell’Italia (in particolare Toscana e Marche) nel ruolo di piattaforma logistica, e avrà 
un ruolo chiave nel bilanciamento territoriale a livello UE. 

La definizione di standard comuni, basati sulla tecnologia, tra i sistemi logistici coinvolti, fornirà un 
valore aggiunto all'identità della proposta di potenziamento. 
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ALLEGATO 1 
STIMA DEI COSTI DELLE PRINCIPALI OPERE INFRASTRUTTURALI RICADENTI 
NELLA PROPOSTA DI POTENZIAMENTO DEL CORRIDOIO MEDITERRANEO 

 
 

INTERVENTI  

 

Previsione 
fine lavori 

Importo in 
milioni di 
Euro 

Finanziato/ 

programmato 

LINEA FERROVIARIA FIRENZE - PISA 

Variante Signa - Montelupo 2008 175,78 CONCLUSO 

Velocizzazione fra Pisa ed Empoli da definire 20 P 

Quadruplicamento della linea Empoli - Montelupo da definire 50 P 

Potenziamento tratta bivio Renai-Cascine Firenze da definire 40 P 

RACCORDI FERROVIARI LIVORNO-PISA 

Strutture carico/scarico merci e collegamento diretto 
Darsena Toscana con linea Genova-Roma 2015 40 F 

Scavalco linea Tirrenica per collegamento diretto 
Darsena-Interporto 2016 30 P 

Collegamento interporto Guasticce con linea 
Collesalvetti-Vada 2016 102 P 

Collegamento linea Collesalvetti-Vada con linea 
Firenze-Pisa 2015 80 P 

COLLEGAMENTO GROSSETO – FANO E78 

Tratto I Grosseto-Siena: Grosseto-Montorsaio (Lotto1) 
Funz2006 

Finelav.2011
59.71 CONCLUSO 

Tratto I Grosseto-Siena: Montorsaio-Paganico (Lotto2)
Funz2008/12

Finelav.2012
74.37 CONCLUSO 

Tratto I Grosseto-Siena: Paganico-Civitella Marittima 
(Lotto 3) 2012 51.28 CONCLUSO 

Tratto I Grosseto-Siena: Civitella Marittima-Lanzo 
(Lotto 4) 2016 100 P 

Tratto I Grosseto-Siena: Lanzo-Ornate (Lotto 5-6-7-8) da definire 271 F 

Tratto I Grosseto-Siena: Ornate-Svincolo di Orgia 
(Lotto 9) da definire 145 P 

Tratto I Grosseto-Siena: Svincolo di Orgia-S.Salvatore 
a Pilli (Lotto 10) 2011 34.57 CONCLUSO 

Tratto I Grosseto-Siena: S.Salvatore a Pilli-Siena 
(Lotto 11) 2011 18 CONCLUSO 

Tratto II Siena-Bettolle (innesto A1): Siena-Ruffolo 
(Lotto 0) da definire 100 P 

Tratto II Siena-Bettolle (innesto A1): Ruffolo-Casetta 
(Lotto 1) 2008 25 CONCLUSO 

Tratto II Siena-Bettolle (innesto A1): Casetta-Armaiolo 
(Lotto 2) 2005 36.4 CONCLUSO 
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Tratto II Siena-Bettolle (innesto A1): Armaiolo-Bettolle 
(Lotto 3) 2005 88.2 CONCLUSO 

Tratto III Rigomagno-Nodo di Arezzo (S.Zeno): 
Rigomagno-Monte San Savino da definire P 

Tratto III Rigomagno-Nodo di Arezzo (S.Zeno): Monte 
San Savino-San Zeno da definire 

240 
P 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
San Zeno-S.Maria delle Grazie (2°stralcio) da definire P 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
S.Maria delle Grazie-Palazzo del Pero (1°stralcio) da definire 

320 
P 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Palazzo del Pero-Intoppo (Lotto 1) 2004 16.2 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Intoppo-Lame Lunghe (Lotto 2) 

Funz2007 

Finelav.2010
24 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Lame Lunghe-Piffarino (Lotto 3) 2007 10.25 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Piffarino-Albiano (Lotto 4) 

Funz2007 

Finelav.2010
22 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Albiano Molino Nuovo (Lotto 5) 

Funz2007 

Finelav.2012
15 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Molino Nuovo-Le Ville di Monterchi (Lotto 6) 1998 15.77 CONCLUSO 

Tratto IV Nodo di Arezzo (S.Zeno)-Selci Lama (E45): 
Le Ville di Monterchi-Selci Lama (Lotto 7) da definire 473 P 

Tratto V E45 - Fano 
Regioni Umbria e Marche  2529*  

PORTO DI LIVORNO    

Approvazione nuovo PRP e  realizzazione Piattaforma 
Europa  500 P 

Attuazione alle rimanenti opere del vigente PRP in 
coerenza con il Programma Operativo Triennale,con 
particolare riferimento alle operazioni di escavo dei 
fondali. 

 62 P 

TOTALE 

Interventi conclusi:                                 666.53 M€ 

Interventi programmati:                        2262.00 M€ 

Interventi finanziati:                                311.00 M€ 

(*) Interventi ricadenti fuori dalla RT:       2529.00 M€ 
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ALLEGATO 2 
 

ANNEX TO THE PROPOSAL FOR A REGULATION OF THE EUROPEAN 
PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL ON UNION GUIDELINES FOR THE 

DEVELOPMENT OF THE TRANS-EUROPEAN TRANSPORT NETWORK (ANNEX 1, 
VOLUME 18 E 19) 
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ALLEGATO 3 
 

REGULATION OF THE EUROPEAN PARLIAMENT AND OF THE COUNCIL ON UNION 
GUIDELINES FOR THE DEVELOPMENT OF THE TRANS-EUROPEAN TRANSPORT 

NETWORK 
(ANNEX 1, VOLUME 18 E 19) 

 
PROPOSTA DI MODIFICA 
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ALLEGATO 4 
RESOCONTO DELLA RIUNIONE DELL’UFFICIO POLITICO DELLA CRPM 9 

FEBBRAIO 2012, BRUXELLES  
INTERMEDITERRANEAN COMMISSION TO THE TEN-T REVIEW AND PROPOSED 
CONNECTING EUROPE FACILITY (CPMR POLICY POSITION, APPROVED BY THE 

CPMR POLITICAL BUREAU, 9 FEBRUARY 2012, BRUSSELS) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 






