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BE SOCIAL MOVE SMART

smartmobilityworld.net

10-11 OTTOBRE 2017
Lingotto Fiere - Torino
5a EDIZIONE

ORGANIZZATO DA:

Non perdere l’occasione di partecipare a Smart 
Mobility World, la più importante manifestazione 
europea dedicata alla mobilità sostenibile, digitale 
e integrata.

Un hub professionale per generare concrete 
opportunità di business, grazie a un format che 
prevede showroom di prodotto, convegni, workshop 
e conferenze internazionali, oltre a demo di guida 
dei veicoli innovativi e concrete opportunità di 
networking.
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Il dibattito pubblico sarà presto legge: pre-
visto dall’articolo 22 del decreto legislativo 
50/2016 che ha istituito il nuovo Codice degli 
Appalti, sarà intodotto con un D.P.C.M (Decre-
to della Presidenza del Consiglio dei ministri) 
che vedrà la luce dopo i passaggi dei pareri dei 
ministeri dell’Ambiente e dei Beni Culturali e 
delle competenti commissioni parlamentari. 
Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti 
ha già predisposto una bozza di provvedimen-
to, ma l’iter è ancora lungo per pensare che 
sia il testo definitivo: i tempi, comunque, sono 
dettati dalla fine naturale della legislatura e, 
quindi, entro marzo-aprile del prossimo anno 
anche in Italia sarà introdotto questo stru-
mento che richiama l’esperienza del debat 
public in Francia o del public engagement in 
Gran Bretagna. 
Cosa cambia e cosa significa in concreto per la 
politica delle infrastrutture in Italia? La discus-
sione preliminare dei progetti, il confronto or-
dinato, propositivo e fattivo con le popolazioni 
e i vari soggetti interessati riuscirà finalmente 
a mettere fine alle proteste, ai rinvii, al bal-
letto di comitati e comitatini pronti a bloccare 
qualsiasi realizzazione “nel proprio giardino”? 
L’istituzione del dibattito pubblico è stata 
pensata proprio per questo scopo, e nel no-
stro Paese già si registrano alcune esperienze 
(passante di Bologna e di Genova, ma anche 
alcune questioni riguardanti la Torino-Lione e 
il Terzo Valico) in cui il confronto con i soggetti 
interessati ha portato non solo alla condivi-
sione dei progetti, ma ad una revisione e un 
miglioramento dei progetti stessi. 
Finora queste esperienze si sono svolte in as-
senza di una legislazione che le prevedesse, 
istituirle per legge impone però l’emanazione 
di tutta una serie di norme, la definizione di 
tutte le procedure e via dicendo, ed è proprio 

su questi temi che si è svolto il convegno di 
SiPoTra (Società Italiana di Politica dei Tra-
sporti), che ha finito per assumere il ruolo di 
un autentico tavolo di confronto tra stakehol-
der, esperti del settore, rappresentanti delle 
istituzioni parlamentari chiamati ad esprime-
re il parere definitivo sul provvedimento: una 
sorta di “terza Camera”, che si è rivelata però 
molto utile per approfondire le varie temati-
che, evidenziare i punti critici, rivelare le pos-
sibili incongruenze o mancanze della bozza di 
testo del provvedimento.
Il dibattito pubblico non avrà un ruolo decisio-
nale, ma solo di verifica della concreta utilità 
di un progetto nella forma in cui è presentato 
nella sua fase iniziale. In sostanza, il dibatti-
to pubblico serve a sollecitare la possibilità 
che vengano presentate proposte alternative 
per la realizzazione di una determinata opera 
o una determinata infrastruttura. Il dibattito 
pubblico, insomma, serve in ultima istanza a 
migliorare le scelte progettuali, sfruttando da 
una parte il patrimonio di “conoscenza infor-
male” di chi vive nei luoghi attraversati dalle 
varie opere, e dall’altro il positivo contributo 
che può venire dal rendere del tutto espliciti e 
trasparenti i conflitti, reali o potenziali, legati 
alla realizzazione dell’opera.
SiPoTra ha costituito un gruppo di lavoro, co-
ordinato da Pierluigi Coppola, dell’Università 
di Tor Vergata, e da Daniela Anselmi, dello stu-
dio Anselmi e Associati, sul tema del dibattito 
pubblico e dato vita a un confronto che si è 
svolto nella sala dell’istituto di santa Maria in 
Aquiro del Senato. Tutte le relazioni tenute al 
convegno sono disponibili sul sito dell’asso-
ciazione (www.sipotra.it) e sono state pubbli-
cate su FerPress.

A.D.

Editoriale
La legge sul dibattito pubblico: cosa cambia e cosa significa per le 
infrastrutture in Italia. Il convegno di SiPoTra
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Roncucci passa il testimone a Dindalini per la guida di Tiemme.
"Niente pantofole per me, resto in pista con ASSTRA"

Interviste

Presidente Roncucci,  è di qualche gior-
no fa la notizia della nomina di Mas-
simo Dindalini a presidente di Tiem-
me Spa. Vogliamo fare un bilancio di 
questi anni che l’hanno vista in prima 
linea nella gestione del trasporto pub-
blico locale toscano?

La mia storia nelle aziende di trasporto 
pubblico toscane comincia con i l  TRAIN 
18 anni fa. Quando arrivai al  TRAIN, nel 
1999, erano gli  anni successivi  al la rifor-
ma avviata con la Legge 422 del 97, gli 
anni in cui si  iniziava a ragionare in ter-
mini completamente nuovi per i l  setto-
re del trasporto pubblico locale. TRAIN 
all ’epoca era un’azienda speciale che 
andava trasformata in società per azio-
ni. Sul piano della gestione dei servizi 
era una buona azienda, anche in termi-
ni di rapporto con i l  territorio, però a 
suo tempo aveva un deficit di 9 miliardi 

di l ire, era sottopatri-
monializzata.
I l  mio primo impegno 
fu quello di cambiare 
cultura a quell’ impre-
sa, traghettandola da 
azienda che “godeva” 
dell’affidamento di-
retto e del ripiano del 
deficit a piè di l ista, 
ad azienda intenzio-
nata a riequil ibrare i 
suoi bilanci per pro-
durre servizi  di buo-
na qualità, in sintonia 
con la riforma.
Non è stato un per-
corso facile, ma pen-

so che ci siamo riusciti  anche grazie al 
fatto che Siena aveva una buona rete e 
un sistema di mobil ità che funzionava, 
infatti  è sempre stata tra le piccole e 
medie città al primo posto per perso-
ne trasportate e per chilometri percorsi  
r ispetto al numero degli  abitanti.  Ab-
biamo quindi avviato questo percorso 
che ci portò nel 2003 alla prima gara 
regionale.
Ovviamente la prima tornata di gare 
era un po’ più sperimentale rispetto a 
quella che ci fu poi nel 2015. Però fu un 
banco di prova che ci impegnò a miglio-
rare la qualità dei servizi.
I l  2010 è stato una tappa importante,  
perché, dopo 2 o 3 anni di discussione, 
f inalmente è nata la Tiemme dal con-
ferimento dei rami d’azienda relativi 
al l ’esercizio (personale, parco mezzi e 
programmi d’esercizio) di TRAIN, RAMA, 
ATM e LFI.

Massimo Roncucci
Presidente ASSTRA
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Scegliemmo questa soluzione piutto-
sto che la fusione totale per evitare gli 
inevitabil i  inconvenienti derivanti dal 
numero elevato di comuni proprietari 
coinvolti.
In mano alle società madri sono rima-
sti  solo gli  asset patrimoniali  e le azio-
ni della nuova società. Fare un’impresa 
mettendo assieme quattro realtà non è 
stato facile, abbiamo discusso molto per 
trovare gli  equil ibri  tra le varie aziende. 
C ’è da fare ancora un po’ di strada per 
far diventare Tiemme un’azienda unica 
nel vero senso della parola, ma i l  gros-
so è stato fatto. I l  prossimo sforzo deve 
tendere più che mai a fare impresa, e 
un’impresa deve fare investimenti pun-
tando alla qualità del servizio costruito 
attorno al cl iente che deve diventare i l 
centro dell’attività, un’attività da im-
plementare nell’orizzonte del massimo 
util izzo delle nuove tecnologie.

Come vede il  futuro dell’azienda e del 
trasporto pubblico locale toscano in 
generale?

Dobbiamo dire che sulla Tiemme pesa 
un po’ l ’ incertezza della gara regiona-
le. Tuttavia, rispetto a quando furono 
aperte le buste e all ’assegnazione defi-
nitiva ai francesi,  man mano che i l  tem-
po passa, 
emerge i l 
fatto che i 
nostri  ar-
g o m e n t i 
non erano 
senza fon-
damento e 
che effet-
t i v a m e n -
te c’è un 
p r o b l e m a 
di verifica 

dei requisiti ,  tant ’è che la questione è 
stata rimessa di recente al giudizio del-
la Corte di Giustizia europea. Comun-
que questo ci  rende fiduciosi nell’attesa 
anche dell’ulteriore decisione del Con-
siglio di Stato per altri  aspetti  del con-
tenzioso tra cui c’è anche i l  PEF (Piano 
Economico Finanziario). 
Attendiamo pertanto, con tranquil l ità, 
l ’esito dei giudizi  in sede nazionale ed 
europea. Se però dovessi assumermi 
una responsabil ità in tutta la vicenda, 
mi imputerei quella di non aver fatto, 
a tempo debito, un’opposizione netta e 
forte alla decisione della Regione di fare 
un bacino unico. Io a quell’epoca ero i l 
presidente della Commissione trasporti 
della Confservizi  Toscana e posso dire 
che non eravamo affatto d’accordo con 
l’ impostazione della Regione, ma alla 
f ine ci  rassegnammo all’ imposizione 
del lotto unico. Riconosco che deporre 
le armi in quell’occasione contro la gara 
“monstre” fu i l  mio grande errore. 
Sicuramente non sarà facile portare a 
compimento questa gara anche dopo le 
sentenze.
Dal momento dell’offerta al momento 
in cui si  chiuderà i l  contenzioso saranno 
passati molti  anni ed è complicatissimo 
vedere la luce. Bene ha fatto la Regio-
ne, secondo me, dopo i l  r invio alla Corte 

di Giustizia, ad 
avviare un con-
fronto con tut-
ti  gl i  operatori 
applicando la 
normativa euro-
pea per i  casi di 
emergenza che 
prevede l’affi-
damento diretto 
di un contratto 
ponte per due 
anni.
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In questi 18 anni quali episodi hanno 
lasciato il  segno?

Tra le cose che hanno lasciato i l  segno, 
c’è la morte di una ragazza letteralmen-
te schiacciata sotto le ruote di un bus 
e l ’aggres-
sione ad 
un nostro 
autista, a 
luglio scor-
so.
Con i l  sin-
dacato i l 
rapporto è 
stato ab-
b a s t a n z a 
c o r r e t t o , 
salvo alcu-
ni episodi 
che però 
fanno parte della normalità.
Ci sono state fasi delicate di attacco 
frontale in cui la politica si  mise in mez-
zo, perché spesso la politica si  intro-
mette nelle relazioni industriali ,  quan-
do invece queste dovrebbero essere 
gestite nelle sedi proprie senza invasio-
ni di campo. Una ricaduta positiva con 
la nascita di Tiemme è che ci si  è allon-
tanati da questo rapporto diretto con la 
politica istituzionale. Certo con le am-
ministrazioni e gli  assessori c’è sempre 
un rapporto forte ma non c’è più quella 
sorta di dipendenza diretta, visto che i l 
Comune ora è socio indiretto.
Tornando all ’azienda, avrei voluto crea-
re in tempi più rapidi una maggiore co-
esione aziendale all ’ interno di Tiemme, 
ma sono sicuro che piano piano ci si  arri-
verà. Un altro rammarico è quello di la-
sciare l ’azienda in balìa di questa incer-
tezza sulla gara anche se devo dire che 
sono abbastanza fiducioso. La gara aveva 
delle pecche, per evitarle bisognerebbe 

coordinare un po’ meglio la questione 
a l ivello nazionale util izzando criteri  un 
po’ più omogenei. I l  mio auspicio è che 
su questi problemi intervenga in modo 
sempre più strutturale l ’ART per crea-
re un quadro di regole omogenee che 

consenta 
di fare 
d e l l e 
gare ve-
r a m e n t e 
c o n t e n -
dibil i  ed 
eque.

Cosa au-
gura al 
suo suc-
cessore?

Dindalini 
è cresciuto con Tiemme, dove è arrivato  
a un anno dalla sua costituzione. Dinda-
l ini  è una persona valida, con una solida 
esperienza, e che conosce bene i  tra-
sporti.  Inoltre ha l’equil ibrio di chi sa 
ascoltare e confrontarsi dentro e fuori 
l ’azienda con i  dirigenti,  i  territori  e le 
Istituzioni.

Progetti per i l  futuro?

Rimango ancora marginalmente im-
pegnato coi trasporti  toscani in Siena 
Mobilità e ByBus, entrambe associa-
te ad Asstra. Per i l  momento non ho la 
prospettiva della pace del pensionato. 
Come presidente di Asstra  continuerò a 
stare sul pezzo, come dite voi giornali-
sti,  affrontando i  temi cruciali  delle im-
prese del settore. Niente pantofole per 
me, quindi,  al  massimo qualche grosso 
pneumatico di autobus! 

A.B.
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MASTER 
GESTIONE DEL 
TRASPORTO 
LOCALE (MTPL) 
II edizione 

REQUISITI 
Laure triennale o equivalente 

DATE 
- Iscrizioni entro il 22 settembre 2017 (entro il 15 

settembre per uno dei 12 posti con borsa di studio) 
- Avvio il 13 novembre 2017 

FACULTY DI ECCELLENZA 
Mix di manager, consulenti e accademici 

I NUMERI  
20 posti totali: 12 posti a € 2.800 (€ 5600 - 50% Borsa di 
studio Intesa SanPaolo) 8 posti a € 5.600. 
 

 

.  

Perfeziona le tue competenze per conoscere e governare gli 
attori e le dinamiche competitive del settore del TPL, le 
attività di marketing e comunicazione, i processi di business, 
i dati, i trends e le analytics del settore, l’analisi strategica e 
competitiva, i vincoli legislativi e regolamentari del sistema 
per trasformarli in opportunità strategiche. 

 
Il Master in Gestione del Trasporto 

Locale (MTPL) forma e arricchisce i 

nuovi manager e consulenti del 

trasporto. Si tratta di un progetto di 

alta formazione innovativo basato 

sulla cooperazione tra università, 

imprese, industrie leader e società di 

consulenza specializzate. MTPL 

vanta il patrocinio ASSTRA ed è 

supportato dal gruppo Intesa 

SanPaolo. Coordinatore Ing. Cesare 

Vaciago. 

http://mtpl.economia.unimib.it 

mtpl@unimib.it 
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Controcorrente
Su Grandi Opere e altre recenti notizie 
la rubrica senza peli sulla lingua di Marco Ponti
Su Ferpress  del l ’11 settembre Fulv io 
Quattroccolo  d i  Intermodale  24 Rai l 
pubbl ica  una repl ica  ad una del le  mie 
molte  note che hanno messo in  dub -
bio che le  Grandi  Opere ferroviar ie  in 
corso (4  a l  nord,  e 
2  a l  sud,  per  p iù  d i  
t renta  d i  mi l iardi , 
tutt i  a  car ico dei 
contr ibuent i ) ,  po -
tessero superare 
del le  anal is i -cost i 
benef ic i ,  c ioè le 
stesse che i l  mi -
nistro  Delr io,  con 
spir i to  molto in -
novat ivo,  ha pre -
scr i tto  nel le  L inee 
Guida del  MIT.
Infatt i  i l  MIT ha 
r i tenuto d i  non 
valutar le  affatto, 
def inendole  “stra -
tegiche” a  scanso 
di  sorprese.
Peccato che l ’au -
tore s i  t rovi  in  palese conf l i tto  d i  in -
teress i ,  t rovandosi  a  lavorare per  una 
soc ietà  d i  consulenza ferroviar ia .
Ma anche g l i  studios i  che s i  oppon -
gono a  ta l i  opere (generalmente con 
dei  numeri  a  supporto del le  loro po -
s iz ioni ) ,  s i  t rovano in  un conf l i tto  d i 
interess i ,  e  ben più  grave:  d icendo dei 
“s i ”  invece che dei  “no” otterrebbe -
ro  molt iss ime e  generose consulenze 
dai  promotor i  pubbl ic i  e  pr ivat i  d i  ta l i 
opere,  che d i  r i sorse economiche non 
scarseggiano certo.

I l  7  settembre,  sempre su Ferpress , 
sono apparse tre  not iz ie  che davvero 
vale  la  pena di   commentare.
La  pr ima:  Interc i ty  Palermo-Roma:  Vi -
car i  (AP) ,  soppress ione sarebbe en -

nesimo colpo a l la 
S ic i l ia .
Sembrerebbe che 
Trenita l ia ,  non 
avendo tendenze 
suic ide,  perda un 
sacco di  so ld i  con 
questo serv iz io 
nonostante i  sus -
s id i ,  i l  che s igni f i -
ca,  senza poss ib i l i 
dubbi ,  che i l  t reno 
è  fortemente sot-
tout i l i zzato (sa -
rebbe ut i le  vedere 
i  dat i ) .  Ma infat-
t i  che s i  sogna di 
andare da Palemo 
a  Roma IN TRE-
NO? In  aereo c i 
s i  mette un’ora,  e 

prenotando in  ant ic ipo oggi  s i  r iesce 
anche a  spendere poco,  senza costar 
nul la  a l le  esangui  casse pubbl iche.  E 
anche se  c i  fosse una l inea AV su quel 
t racc iato (d i  quest i  tempi  c i  s i  può 
aspettar  d i  tutto) ,  a i  passegger i  con -
verrebbe sempre l ’aereo,  anche sul 
p iano del le  tar i ffe…
Ma,  s i  sa ,  se  paga qualcun a l tro  tutto 
è  poss ib i le .
La  seconda not iz ia  è  s imi le  nei  conte -
nut i :  co l legamento ferroviar io  Aero -
porto d i  Br indis i .
De Lorenzis  (M5S)  denuncia ,  b loccate 

Marci Ponti
Bridges Research
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fa l l imento shutt le .  Se  è  fa l l i to  nono -
stante i  suss id i ,  vuol  d ire  che non c ’e -
ra  abbastanza traff ico,  non certo che 
era  troppo affo l lato.
Ma la  ferrovia  d i  so l i to  è  p iù  rapida e 
p iù  comoda r ispetto ad un serv iz io  d i 
autobus,  so lo  che costa  enormemente 
d i  p iù  a l le  casse pubbl iche,  e  r ichie -
de molto p iù  traff ico  per  avere un mi -
nimo di  senso funz ionale,  pr ima che 
economico.
L’autore,  a  rag ione chiede prevent iva -
mente anal is i -cost i  benef ic i  soc ia l i  (e 
penso anche ambiental i ) .
Posso tranqui l l i zzar lo:  l ’ ipotes i  che 
un serv iz io  su  ferro 
sottout i l i zzato supe -
r i  questo test  (senza 
trucchi )  sono assolu -
tamente remote.
S i  accettano scommes -
se.
La  terza  not iz ia  è  un 
tormentone:  la  s inda -
ca Raggi  persevera nel 
r i tenere che le  gare 
coinc idano con la  pr i -
vat izzaz ione.  Ma non 
è  vero:  le  gare servo -
no solo  a  ver i f icare  se 
c ’è  qualcuno che è  in 
grado di  fare  mig l ior i 
serv iz i  a i  romani  con 
minor i  cost i  pubbl ic i , 
ch iunque s ia ,  e  per  un 
tempo l imitato (5-7 
anni ) .
Nel  caso d i  Roma sem -
bra veros imi le  che s ia 
cos ì ,  data  la  s i tuaz io -
ne attuale.
Poi  afferma:  “Noi  la 
sa lveremo,  mantenen -
dola  sa ldamente in 
mano pubbl ica.  Sa lve -

remo un patr imonio che appart iene 
a  tutt i  i  romani .”  Però l ’ATAC non ap -
part iene affatto  a i  romani ,  ma a  tutt i  i 
contr ibuent i  i ta l iani ,  che hanno paga -
to,  pagano,  e  pagheranno con le  loro 
tasse gran parte  dei  cost i  d i  quel la 
g lor iosa soc ietà.



11



numero 115 - 20 Settembre 2017

11

Good News

TPER: conclusa con successo la prima emissione obbligazionaria

Trasporto Passegger i  Emi l ia-Romagna, 
TPER SpA,  la  maggiore az ienda di  t ra -
sport i  pubbl ic i  del l ’Emi l ia-  Romagna, 
ha perfez ionato,  venerdì  15 settem -
bre,  l ’emiss ione di  un prest i to  obbl i -
gaz ionar io  unsecured per  un ammon -
tare  d i  95 mi l ioni  d i  Euro,  quotato a l la 
Borsa  d i  Dubl ino ( I r i sh  Stock Exchan -
ge) ,  pr ima piazza  mondia le  per  i l  mer-
cato regolamentato d i  bond governa -
t iv i  e  corporate.
Le obbl igaz ioni  non convert ib i l i ,  con 
scadenza 7  anni  e  r imborso amort i -
z ing a  part i re  dal  quinto anno,  presen -
tano una cedola  a  tasso f isso annuo 
del l ’1 ,85%,  e  sono state  interamente 
col locate presso invest i tor i  i st i tuz io -
nal i .
Benef ic iando del l ’attuale  contesto d i 
mercato caratter izzato da l ive l l i  d i 
tass i  part icolarmente contenut i ,  TPER 
ha colto  un’ importante occas ione per 
d ivers i f icare le  propr ie  font i  d i  f inan -
z iamento.  C iò  consent irà  d i  dare u l te -
r iore  impulso a l l ’ importante p iano di 
invest iment i  programmato in  re laz io -
ne a i  serv iz i  e  progett i  d i  intervento 
per  i l  t rasporto su gomma nei  terr i tor i 

d i  Bologna e  Ferrara  e  a  quel lo  ferro -
viar io  in  ambito regionale.
Con questa  operaz ione che ha regi -
strato un importante r iscontro fra  g l i 
operator i ,  TPER ha esordito  sul  mer-
cato internaz ionale  dei  capita l i ,  con -
fermando la  capacità  del l ’az ienda e 
del  Gruppo di  soc ietà  control late  d i 
attrarre  l ’ interesse d i  nuove categor ie 
d i  invest i tor i  per  sostenere i  propr i 
p iani  d i  sv i luppo.
“ I l  co l locamento del le  obbl igaz ioni  a 
condiz ioni  molto pos it ive  -  ha  affer-
mato la  Pres idente e  Amministratore 
Delegato d i  TPER,  Giuseppina Gual -
t ier i  –  d imostra  la  f iducia  dei  grandi 
invest i tor i  i st i tuz ional i  nel la  so l id i tà 
del  nostro gruppo e  nel la  capacità  ge -
st ionale  ed economico-f inanziar ia  che 
TPER ha maturato nel  tempo.
È un r iconosc imento importante per 
un’az ienda a  capita le  interamente 
pubbl ico che a l  tempo stesso è  un 
player  industr ia le  con un piano di  in -
vest iment i  per  o l tre  200 mi l ioni  d i 
euro.  Questa  operaz ione consente 
a l l ’az ienda di  cont inuare ad invest i re 
su  qual i tà  del  serv iz io  e  sostenibi l i tà 
ambientale  senza r icorrere a l le  garan -
z ie  dei  soc i .  Inoltre,  questo r isu l tato 
è  motivo d i  soddisfaz ione e  orgogl io 
per  tutt i  co loro che hanno lavorato 
in  quest i  anni  a l  consol idamento del -
la  nostra  az ienda,  che rappresenta un 
valore importante per  i  terr i tor i  in  cui 
opera”  I l  progetto d i  emiss ione obbl i -
gaz ionar ia  d i  Tper  è  stato seguito  da 
Banca IMI  (Gruppo Intesa Sanpaolo) , 
che ha operato in  qual i tà  d i  Lead Ma -
nager  e  Sole  Bookrunner  del l ’emiss io -
ne.                                               RED
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Focus
Non fate i conti senza...il tempo!

I l  26 agosto sulla cronaca fiorentina del 
quotidiano La Nazione, i l  Presidente 
del Consiglio Regionale della Toscana, 
Eugenio Giani, ha giustamente portato 
all’attenzione dei lettori i l  tema dell’ac-
cessibilità alle stazioni ferroviarie prin-
cipali (future) di Firenze (Belfiore AV e 
Santa Maria Novella), proponendo due 
possibili  soluzioni: i l  people mover ed 
un eventuale parcheggio ricavato dal-
la riduzione dei volumi del commercia-
le della nuova stazione (Belfiore AV) in 
corso di realizzazione. Il  tema dell’ac-
cessibilità è chiaramente importante, 
ma quelle individuate da Giani sono 
davvero le soluzioni più idonee?

Per stabilirlo occorre una valutazione 
comparativa fra più ipotesi di progetto 
per poter scegliere quella che offre il 
migliore rapporto fra costi e benefici: la 
cosiddetta Analisi Costi Benefici (ACB), 
prassi consolidata a livello internazio-
nale, ormai è diventata uno strumento 
ineludibile anche in Italia, con tanto di 
l inee guida ministeriali.  La letteratura 
in materia ci dice che una grande parte 
dei benefici, nelle valutazioni dei pro-

getti ferroviari, è prodotta dai risparmi 
di tempo calcolati per gli  utenti del ser-
vizio. Un esempio, ancora in divenire, è 
rappresentato dai progetti di alta velo-
cità in UK dove questo è proprio argo-
mento di dibattito.

Quindi senza alcuna pretesa di esausti-
vità, cosa si può dire delle soluzioni pro-
poste da Giani? Guardando la questione 
sotto il  profilo dei risparmi di tempo, la 
questione dipende da due componen-
ti: quanto tempo è risparmiato (1) e da 
quanti utenti (2).
 
La prima componente (tempo rispar-
miato) induce a domandarsi quale sia 
i l  modo più rapido per far fluire i pas-
seggeri dai servizi Alta Velocità a quelli 
regionali (e viceversa). Qualsiasi sia i l 
mezzo di trasporto (tram, people mover, 
treno, autobus, calesse, mongolfiera…) 
che connette le due stazioni, Belfiore 
AV e Santa Maria Novella, i l  viaggiatore 
subisce una “rottura di carico” aggiun-
tiva, un’attesa ulteriore, un nuovo tem-
po di viaggio e un addizionale tempo di 
accesso alla banchina (10-15 minuti). I l 
tempo di percorrenza complessivo fra 
origine e destinazione (door-to-door) 
potrebbe rischiare di dilatarsi e, in alcu-
ni casi, addirittura rendere ridicoli i  ri-
sparmi di tempo ottenuti dall’Alta Velo-
cità. L’effetto sarebbe quindi di rendere 
l’opzione AV+trasporto pubblico locale 
meno attrattiva per gli  utenti rispetto 
all’alternativa AV+auto. In questo senso 
il  nuovo parcheggio ipotizzato non aiu-
terebbe né il  trasporto regionale, né i 
servizi extraurbani che dovrebbero es-
sere attestati a Belfiore AV. 
 

Dario Nistri, 
Research Fellow Politecnico di Milano
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La seconda componente (quanti passeg-
geri), invece, è ancora più spinosa: oggi 
si prevede (da notizie di stampa) che 
l’offerta AV si concentri a Santa Maria 
Novella e che Belfiore erediti i  servizi 
AV che oggi fermano a Firenze Campo 
di Marte, gli  extraurbani e i  servizi su 
gomma di lunga percorrenza. In que-
sto caso c’è chi si domanda, forse non 
a torto, se ci fossero valide ragioni per 
spendere milioni di euro per un nume-
ro di passeggeri e treni così contenuto. 
Al contrario, se  gli  operatori AV deci-
dessero di spostarsi prevalentemente a 
Belfiore AV, risparmiando fino a 10-12 
minuti di percorrenza rispetto alla fer-
mata a Santa Maria Novella (cosa niente 
affatto improbabile), molti più passeg-
geri dovrebbero “subire” l’allungamen-
to del viaggio, come scritto poco sopra. 
I l  risultato finale sarebbe paradossale: 
senza alcun interscambio diretto con i 
regionali,  all’aumentare dei passeggeri 
a Belfiore, i  benefici di avere una nuova 
stazione AV potrebbero ridursi conside-
revolmente. Un assurdo se si pensa che 
la nuova grande stazione AV è stata cer-
tamente pensata e progettata per acco-
gliere un elevato numero di passeggeri.
A tutto ciò andrebbero aggiunti, nel 
computo di una teorica ACB, i  costi di 

realizzazione del nuovo parcheggio e 
del People Mover.
 
Al contrario, una nuova fermata ferro-
viaria per i  servizi regionali/metropo-
l itani in superficie in corrispondenza 
di Belfiore AV (fermata Circondaria), 
consentirebbe risparmi di tempo per 
gli  utenti del trasporto pubblico e mi-
gliorerebbe l’accessibilità alla stazione 
AV per tutta l’area metropolitana. In 
realtà non si tratta di un’idea nuova: la 
fermata Circondaria è inclusa nel Patto 
per Firenze, ma sta alla politica locale e 
regionale valorizzarne il  progetto, inclu-
dendolo fra quelli  da valutare.

Se, invece, l’esercizio teorico appena 
descritto fosse confermato (ovvero l’al-
ternativa senza fermata Circondaria o 
con una fermata incompleta - senza ban-
chine per i  binari di cintura ad esempio) 
e prendesse corpo, l’utenza di Belfiore 
AV che util izza il  servizio ferroviario re-
gionale sarebbe penalizzata, in termini 
di tempo, tra il  10 e il  30% del tempo 
di viaggio AV. Forse troppo per chi oggi 
viaggia fra Firenze e Bologna in appena 
35 minuti. Ma non importa: forse nessu-
no verrà mai a saperlo.

Dario Nistri
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3-4-5 ottobre 2017, Rho Fiera, Milano 

L’evento chiave 
dell’industria 
ferroviaria in Italia!

8ª Esposizione Internazionale dell’Industria Ferroviaria

www.expoferroviaria.com

Registratevi online per la vostra entrata gratuita

■  Nuova sede a Milano, centro nevralgico 
dell’economia italiana 

■  Nuova area esterna dedicata all’esposizione di 
materiale rotabile

■  Oltre 300 espositori da 20 paesi: dalle maggiori 
società internazionali alle PMI

■  Sezioni di binari per l’esposizione di tecnologie 
per l’infrastruttura

■  7,000 visitatori provenienti da tutto il mondo

■  3 giorni di conferenze, seminari e presentazioni 
degli espositori

■  Visite tecniche ai punti focali ferroviari nell’area 
di Milano

 Venite a discutere degli ultimi prodotti e sistemi 
ferroviari con i fornitori leader dell’industria

Informatevi riguardo i trend tecnologici e gli 
sviluppi delle politiche ferroviarie

Instaurate preziosi contatti commerciali in 
un’occasione di networking unica nel suo genere

Unitevi ai leader del settore all’evento ferroviario 
più importante d’Italia!

Partner dell’esposizione: Sponsor Area 
Infrastrutture:

Partner Mediali:
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ARST: Antioco Porcu nuovo amministratore unico, 
prende il posto di Francesco Marras

A Torino e Novara per la prima volta in Italia 
una flotta di bus elettrici da 12 metri

ATAC: CdA approva il Progetto di Bilancio. Produzio-
ne 932 mln, Mol + 82,6 risultato operativo -201 mln

Eav: bilancio sicurezza, meno crimini in estate. 
-57 per cento di scippi su Bus a Napoli

Atac: Assemblea dei soci approva il Bilancio 
d’esercizio chiuso al 31 dicembre 2016

Tper: conclusa con successo la prima emissione 
obbligazionaria alla Borsa di Dublino

Torino: deliberato pagamento debito con 
Infra.To e GTT per metro e acquisto tram

Torino: incontro al MIT tra Delrio, 
Chiamparino e Appendino su linea 2 metro
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Ventimiglia: proseguono gli interventi in 
stazione. Modifiche alla circolazione

RFI: manutenzione infrastrutturale sulla Modena-
Mantova, tra le stazioni di Carpi (MO) e Rolo (RE)

Rock:  nuovo treno regionale presentato a associazioni 
diversamente abili e dei consumatori
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