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AGCM, ANAC e ART: insieme per aprire alla concorrenza il mercato

delle ferrovie regionali

C’é sempre una prima volta. E, per la prima vol-
ta, AGCM (Autorita per la Concorrenza e il Mer-
cato), ANAC (Autorita nazionale Anticorruzione)
e ART (Autorita di Regolazione dei Trasporti)
hanno firmato una “segnalazione congiunta”
inviata alle Regioni e ai ministri dei Trasporti e
dell’Economia “in merito alle procedure per I'af-
fidamento diretto dei servizi di trasporto ferro-
viario regionale”. La “segnalazione congiunta”
inusuale, le tre Autorita hanno ambiti di com-
petenze profondamente diversi, anche se — pro-
prio nel settore del TPL — si trovano ad operare
spesso congiuntamente. Anche se con poteri —
a dimostrazione della complessita dell’assetto
normativo e regolamentare — che, a loro volta,
non solo sono diversi, ma raramente realmente
incisivi: il potere di interdizione forse pil incisivo
ce I’ha 'ANAC, mentre I'Autorita per la Concor-
renza puo intervenire con sanzioni ex post molto
pesanti, ma sottoposte all'esame dei vari gradi
di giudizio; infine, 'ART ha un potere decisamen-
te molto incisivo nel dettare le regole cui devo-
no attenersi i soggetti amministrati, ma queste
regole valgono per gli eventi che accadono dopo
le deliberazioni della stessa ART, in pratica fissa-
no le regole per il “poi”. Nella complicata rete
della realta italiana, le tre Autorita collaborano
da tempo per supportare il lavoro delle Regio-
ni, degli enti o delle imprese che decidono di
intraprendere il percorso di applicazione delle
regole europee, cioe sostanzialmente I'apertura
alla concorrenza e l'affidamento dei servizi at-
traverso gare di evidenza pubblica. Parliamo di
istituzioni che “decidono di intraprendere” un
percorso: la realta delle cose dice, invece, una
cosa diversa. Nel trasporto ferroviario regiona-
le, la strada delle gare — teoricamente possibile
in base alle norme attuali — & stata infatti per-
corsa da una sparuta minoranza di amministra-
zioni regionali: su 42 contratti di servizio attivi,
appena due sono andati in gara. Con la segna-

lazione congiunta, AGCM, ANAC e ART sono,
quindi, intervenute per ribadire alcuni principi
di base: anche nel caso in cui le amministrazio-
ni decidano di passare all’'affidamento diretto o
all'affidamento in house (secondo le modalita
previste dalle regole comunitarie e nazionali che
prevedono e disciplinano questa possibilita),
questi affidamenti devono rispondere a precise
condizioni di trasparenza e pubblicita. In pratica,
le tre Autorita ricordano che le amministrazioni
locali debbono non solo giustificare la scelta di
procedere all'affidamento diretto con le modali-
ta previste dalle leggi, ma su di esse “incombono
obblighi informativi e obblighi motivazionali piu
stringenti, obbligo di operare un confronto com-
petitivo tra le offerte giunte da altri operatori in-
teressati e quella del soggetto al quale si intende
affidare il servizio per via diretta (o comunque di
effettuare un confronto con benchmark appro-
priati in caso di affidamento in house)”. Tradotto
significa che — per consentire l'arrivo di eventua-
li offerte da parte di altri operatori — le ammini-
strazioni (in questo caso le Regioni) devono atti-
varsi per rendere disponibili ed accessibili tutti i
dati relativi alla configurazione del servizio e al
suo svolgimento nel passato. E la segnalazione
congiunta delle tre Autorita insiste che, in que-
sto caso, non esistono obblighi di riservatezza,
che in ogni caso dovranno essere contemperati
con il diritto dei soggetti terzi potenzialmente
interessati all’affidamento di accedere alle in-
formazioni necessarie per presentare un’offerta
alternativa”. La spinta verso le gare che viene da
questa segnalazione congiunta impegna le Re-
gioni a tener conto che non possono decidere
in modo del tutto arbitrario. E’ altrettanto vero
che il percorso verso 'affidamento dei servizi at-
traverso gare non e cosi semplice e automatico,
ma avere chiaro il quadro all'interno del quale
devono avvenire i processi € gia un passo avanti.

A.D.
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Associazione per il Governo Regionale, Locale e Urbano della mobilita sostenibile

FederMobilita, in collaborazione con AMR Agenzia della Mobilita Romagnola,
organizza una visita tecnica ad una eccellenza italiana
presso la Sala Consiglio della Provincia di Forli-Cesena, in p.zza Morgagni 9 a Forli

il 7 novembre 2017 dalle ore 10:30 alle 13:00

Il consuntivatore automatico di un servizio di TPL ed il suo

pagamento in un sistema certificato in Qualita
La tecnologia a supporto della certificazione della quantita del servizio di TPL reso ai cittadini

Introduzione Interventi

Giuseppe Ruzziconi

Presidente FederMobilita Il consuntivatore automatico,

le risorse e la qualita del servizio
Giulio Guerrini

Saluti Comitato Tecnico federMobilita

Roberto Fagnani

Presidente Assemblea Soci AMR
Stefano Vernarelli

Coordinatore Generale Atr

Il consuntivatore e la certificazione
Giovanni Lauricella
Esperto legale

I risultati ottenuti
con il certificatore del servizio
Alberto Dalla
AMR / Com. Tecnico federMobilita

Considerazioni conclusive
On. Paolo Gandolfi
Componente IX Commissione
Camera dei Deputati

Parteciperanno
la Regione Emilia Romagna,
gli Assessori alla mobilita dei
Comuni e delle Province di

Forli-Cesena, Ravenna e Rimini

Sono invitate le Agenzie
dell’Emilia Romagna e il gestore del
servizio Start spa e Forli Mobilita Integrata

Sono invitate emittenti televisive e stampa
regionale e locale.
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Manfellotto (ANIE ASSIFER): necessario spingere su innovazione per
offrire soluzioni tecnologicacamente all avanguardia

Maurizio Manfellotto,

i
presidentefAINIE ASSIFE

Si e chiusa da un paio di settimane
EXPO Ferroviaria 2017 che ha segna-
to un record di visitatori e di esposi-
tori. A suo parere quali sono i punti
di forza di questo tipo di eventi?

Expo Ferroviaria & il piu importante
evento fieristico italiano in ambito
ferroviario. L'edizione 2017, aperta
ufficialmente dal Ministro delle Infra-
strutture e Trasporti Graziano Delrio,
ha riscontrato un grande successo ri-
spetto alla passata edizione. Credo
che sia stato positivo sia lo sposta-
mento su Milano che la calendariz-
zazione negli anni dispari che di fat-
to costituisce un’alternanza rispetto
ad Innotrans, che si tiene appunto a

Berlino in anni pari.
Sono a mio avviso si-
gnificativi il ritorno di
alcune aziende, che
non avevano parteci-
pato nelle scorse edi-
zioni, la presenza di
sempre piu espositori
di altri paesi, confer-
ma del grande fermen-
to internazionale che
caratterizza il mercato
del trasporto ferrovia-
rio, nonché la visita di
numerose delegazioni
straniere. Direi quindi
che Expo Ferroviaria e
stata completamente
rilanciata e mi auguro
che possa crescere ul-
teriormente nei pros-
simi anni.

Tante le aziende che hanno parte-
cipato ad EXPO ma poche quelle di
proprieta italiana. Da noi si ricerca,
si progetta e si costruisce, ma mol-
te delle proprieta sono volate all’e-
stero. Conseguenze della globalizza-
zione dei mercati e della necessita
di aggregazione per competere con i
giganti del lontano oriente. L’Italia é
ancora in grado di recuperare un ruo-
lo tra i primi Paesi a vocazione indu-
striale?

Oggi la cosa piu importante per le
aziende e crescere in termini di com-
petenze tecnologiche e poter quindi
competere a livello globale. L'ltalia e
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uno dei Paesi pil avanzati tecnologi-
camente in ambito ferroviario e ben
vengano gli investimenti stranieri per
rafforzare ulteriormente lo scena-
rio industriale di questo settore nel
nostro Paese. A cid si aggiungono le
occasioni di collaborazione interna-
zionale in cui societa di paesi diver-
si integrano le proprie competenze,
tecnico/tecnologiche e culturali, in
progetti condivisi. Cio innesca un pro-
cesso di scambio, di arricchimento e
di confronto per le singole persone
e per l'intera filiera. Si tratta quindi
di una grande opportunita non solo
per le grandi industrie ma per l'intero
settore ed il Paese tutto. La Commis-
sione Europea sta lavorando al tema
della competitivita dell’industria fer-
roviaria europea (che occupa piu di
400.000 addetti diretti) per affronta-
re le sfide del mercato mondiale dove
indubbiamente dovremo confrontarci

con il colosso cinese CRRC. L'ltalia e
tra i primi paesi al mondo ad avere
sul proprio territorio le fabbriche dei
piu grandi costruttori mondiali di rol-
ling stock e sistemi di segnalamento:
€ necessario spingere sull’innovazio-
ne per offrire soluzioni tecnologiche
sempre piu all’avanguardia in termini
di sicurezza, affidabilita e comfort per
gli utenti.

Il Governo, ed il ministro Delrio in
particolare, si é fortemente impe-
gnato nella “cura del ferro”. Come le
aziende italiane possono contribuire
a sostenerla?

L’'attenzione posta dal Governo e dal
Ministro Delrio al settore dei trasporti
e sotto gli occhi di tutti. Risorse finan-
ziarie per acquistare nuovo materia-
le rotabile per il trasporto regionale,

grandi progetti infrastrutturali, rilan-
cio del trasporto merci su rotaia e in-
termodalita rappresentano i pilastri
principali della “cura del ferro”. Il set-
tore industriale sta lavorando per rea-
lizzare quanto, proprio in conseguen-
za alle misure del Governo, il mercato
sta richiedendo.

Si tratta di un progetto che coinvolge
Iintero sistema Paese perché punta a
modificare radicalmente la mobilita
ed il settore dei trasporti.

Quanto la politica ha influito al rilan-
cio del mercato ferroviario nazionale
e quali iniziative reputa necessarie
per continuare su questa strada?

| provvedimenti del Governo in ambito
ferroviario hanno avuto la quasi tota-
le condivisione di tutte le altre forze
politiche e questo € un aspetto im-
portante di condivisione degli orien-
tamenti in tema di trasporti a livello
nazionale. L'influenza e stata molto
positiva e il mercato nazionale, dopo
guattro anni di stasi fino alla fine del
2014, ha registrato un deciso aumento
degli investimenti del Gruppo FSI pas-
sando dai 4 miliardi circa del 2014 ai
6 miliardi del 2016, con conseguenti
risvolti positivi per la maggior parte
delle societa operanti nel settore.

E dunque necessario mantenere una
cabina di regia unica, a livello nazio-
nale, evitando frammentazioni sugli
aspetti di operativita che potrebbero
essere dannose al nostro sistema in-
dustriale, e continuare su questa stra-
dain termini di investimenti e innova-
zione per poter garantire un servizio
sempre migliore ai passeggeri dal
punto di vista della sicurezza, della
frequenza, del confort e di una sem-
pre piu semplice accessibilita.




Il Gruppo FSI si é dotato di un impo-
nente piano industriale. Come pen-
sate di aiutare le vostre imprese a
programmare e pianificare le loro at-
tivita, anche in ricerca e progettazio-
ne?

Per la prima volta e previsto un piano
della mobilita integrata che & rivolto a
soddisfare i bisogni delle persone non
solo in termini di trasporto ferroviario
ma nell’ottica del “door to door”. Le
stazioni, ad esempio, come da obiet-
tivo indicato nel Piano industriale
del Gruppo FSI, sono destinate a tra-
sformarsi radicalmente e a cambiare
in veri e propri hub intermodali che,
anche attraverso la promozione di un
alto livello di sostenibilita ambienta-
le e sociale, possono realisticamen-
te diventare embrioni di smart cities
all’interno delle nostre citta, visione
che ha gia raccolto grande interesse
all’interno del comparto industriale
rappresentato da ANIE ASSIFER, As-
sociazione delle Industrie Ferroviarie
che rappresenta — all’interno di ANIE
Confindustria — oltre cento aziende,
con un fatturato aggregato nel 2016 di
4 miliardi e I'impiego di oltre 15.000
addetti diretti.

Il piano del Gruppo FSI € certamen-
te molto ambizioso dal punto di vista
del volume degli investimenti previsti
e delle strategie di integrazione per
mobilita, trasporti e logistica. La pre-
visione di investimenti di 94 miliardi
di euro in 10 anni & un’ottima oppor-
tunita di crescita per l'industria del
settore che si rafforzeranno e saran-
no sempre piu capaci di affrontare la
competizione tecnologica sui mercati
internazionali. Sara quindi fondamen-
tale vedere la declinazione operativa
del piano decennale in modo da con-
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sentire alle societa di ANIE ASSIFER
di orientare e programmare nel modo
migliore le proprie attivita in ricerca e
progettazione.

E’ di pochi giorni fa la firma delle
convenzioni con le regioni per il Pia-
no nazionale per la sicurezza ferro-
viaria che riguardera interventi sui
sistemi, sui passaggi a livello. In que-
sto settore siamo tra i primi nel mon-
do. Ulteriore ossigeno per le imprese
italiane?

Il Governo, lo scorso aprile, aveva
messo in campo i provvedimenti pri-
mari per l'integrazione delle ferrovie
regionali nella rete ferroviaria nazio-
nale. La firma delle prime sette con-
venzioni con le Regioni rappresenta
la declinazione operativa delle sud-
dette disposizioni. L'installazione del
sistema SCMT, iniziata nel 2003, rap-
presenta una storia di successo frutto
della collaborazione tra RFI, Trenitalia
e I'industria ferroviaria che ha porta-
to all’azzeramento delle collisioni tra
treni e ci ha consentito di essere tra i
primi al mondo per livelli di sicurez-
za. Sicuramente siamo all’avanguardia
perché abbiamo la capacita e la pro-
pensione all’innovazione. Anche sui
passaggi a livello, per esempio, sono
in atto interventi tecnologici impor-
tanti che attraverso l'installazione di
particolari dispositivi avranno la fun-
zione di inibire gli attraversamenti in-
debiti di persone, che da un decennio
circa sono la causa degli incidenti.

A.B.
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AGCM, ANAC, ART: Regioni adottino procure piu trasparenti per
affidamenti diretti del servizio ferroviario regionale

L’Autorita Garante della Concorren-
za e del Mercato (AGCM), I'Autori-
ta Nazionale Anticorruzione (ANAC)
e I"Autorita di Regolazione dei Tra-
sporti (ART) in data 25 ottobre 2017
hanno deliberato ed inviato alle
Regioni, alla Conferenza Unificata
Stato Regioni, al

sia del citato Regolamento (CE) n.
1370/2007, sia dei principi generali
in tema di trasparenza, non discri-
minazione e parita di trattamento
posti a fondamento del Trattato sul
Funzionamento dell’Unione Euro-
pea, e ripresi dall’art. 4 del Codice

dei contratti pubbli-

ci, nonché dai Consi-

Ministero delle Inj 3( AUTORITA GARANTE £
frastrutture e dei DELLA COMCORRENMZA — .+ derando 29 e 30 del

Trasporti e al Mi- AGLM |E DEL MERCATO

nistero dell’Econo-

Autorita

mia e delle Finanze una segnalazione
congiunta in merito alle procedure
per |'affidamento diretto del servi-
zio di trasporto pubblico regionale
ferroviario.

L'affidamento diretto (come anche
['affidamento in-house) € un’ipotesi
prevista dalla normativa comunita-
ria (Regolamento (CE) n. 1370/2007)
accanto alle modalita di affidamen-
to con gara. La scelta di derogare al
principio dell’evidenza pubblica e,
in particolare, di procedere ad affi-
damento diretto € comunque presi-
diata da alcuni specifici obblighi di
legge di natura informativa e moti-
vazionale.

Al riguardo AGCM, ANAC ed ART
ritengono che le procedure di af-
fidamento diretto del servizio di
trasporto pubblico ferroviario re-
gionale devono essere lette alla luce

di Regolazione
dei Trasporti

Regolamento (CE) n.

ANAC
Autorita Nazionale Anticorruzione

1370/2007. Cio significa che, in caso
di affidamento diretto (ma medesi-
me valutazioni varrebbero in caso
di affidamento in-house), la pubbli-
cazione dell’avviso di pre-informa-
zione e, successivamente all’affida-
mento, delle informazioni relative
all’avvenuta concessione, cosi come
la motivazione della scelta fatta,
non esauriscono gli obblighi gra-
vanti in capo agli enti affidanti. Su
di essi, infatti, incombono obblighi
informativi e obblighi motivazionali
piu stringenti, obbligo di operare un
confronto competitivo tra le offerte
giunte da altri operatori interessa-
ti e quella del soggetto al quale si
intende affidare il servizio per via
diretta (o comunque di effettuare
un confronto con benchmark appro-
priati in caso di affidamento in hou-
se).
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| principi sopra richiamati possono
essere cosi declinati:

- economicita: impone alle autorita
competenti un uso efficiente delle
risorse da impiegare nello svolgi-
mento della selezione ovvero nell’e-
secuzione del contratto, in virtu del
guale le stesse, prima dell’affida-
mento dell’incarico, sono tenute ad
accertare la congruita del corrispet-
tivo. In considerazione della natura
dei servizi in questione e dell’im-
portanza della qualita delle relati-
ve prestazioni, il risparmio di spesa
non €& l"unico criterio di guida nella
scelta che deve compiere I'ente af-
fidante;

- efficacia: richiede la congruita
degli atti posti in essere dagli enti
affidanti rispetto al conseguimento
dello scopo e dell’interesse pubbli-
co cui sono preordinati. In questo
caso l’ente dovra privilegiare quel

progetto che meglio garantisce gli
obiettivi di trasporto fissati preven-
tivamente;

- imparzialita: richiede una valuta-
zione equa ed imparziale dei con-
correnti e, quindi, I’assoluto divieto
di favoritismi e di discriminazione;
pertanto, tale principio impone che
il contratto sia affidato conforme-
mente alle regole procedurali fis-
sate all’inizio e che I’ente affidan-
te maturi la sua decisione finale da
una posizione di terzieta rispetto a
tutti i soggetti interessati;

- parita di trattamento: richiede che
gli operatori economici si trovino in
una situazione di “eguaglianza for-
male”, ossia di reciproca parita ri-
spetto al modulo procedimentale
seguito dall’ente affidante;

- trasparenza: consiste nel garanti-
re, in favore di ogni potenziale of-
ferente, un adeguato livello di co-




noscibilita delle procedure di gara,
ivicomprese le ragioni che sono alla
base delle scelte compiute dall’ente
affidante, anche al fine di consenti-
re il controllo sull’imparzialita della
selezione;

- proporzionalita: richiede I'adegua-
tezza e l'idoneita dell’azione am-
ministrativa rispetto alle finalita e
all’importo dell’affidamento;

- pubblicita: impone all’ente affi-
dante di pubblicare,
comunicare o rende-
re accessibili i pro-
pri documenti, atti e

procedure; nell’am-
bito del trasporto
pubblico regionale

ferroviario, lo stesso
Regolamento defini-
sce stringenti crite-
ri di pubblicita cui
le amministrazioni
devono attenersi (v.
meglio infra).

In particolare, per
quanto riguarda l'o-
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nere informativo, le
Autorita ritengono
che, a fronte dell’e-
ventuale richiesta
da parte di un sog-
getto interessato di
poter essere messo
nelle condizioni per
formulare un’ offer-
ta vincolante al pari
dell’impresa indivi-
duata come poten-
ziale affidataria per
via diretta, gli enti
affidanti non si pos-
sano limitare a met-
tere a disposizione
solo gli elementi in-
formativi esplicitamente richiesti
per la pubblicazione dell’avviso di
pre-informazione, ma debbano atti-

varsi per rendere disponibili ed ac-
cessibili, in ossequio all’obbligo di
trasparenza, i dati e le informazioni
relative alla configurazione del ser-
vizio e al suo svolgimento nel pas-
sato. Laddove dovessero emergere
esigenze di riservatezza opposte al
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rilascio dei dati da parte dell’ope-
ratore che ha storicamente fornito
il servizio, |I'ente affidante dovra
contemperare tali esigenze con il
diritto dei soggetti terzi potenzial-
mente interessati all’affidamento di

accedere alle informazioni necessa-
rie per presentare un’offerta alter-
nativa.

Sul piano degli obblighi motivazio-
nali si ritiene che essi siano partico-
larmente rigorosi quando, a seguito
della pubblicazione dell’avviso di
pre-informazione al mercato, siano
pervenute due o pitu manifestazioni
di interesse. In questo caso, |'ente
affidante deve, non solo adeguata-
mente giustificare perché ritiene
che gli obiettivi di servizio pubbli-
co siano garantiti meglio, in termini
di efficacia ed efficienza, rispetto
ad una procedura aperta (gara), ma
dovra anche giustificare la rispon-
denza della scelta dell’affidatario a
tali principi, ovvero quindi, nel caso
in cui siano state presentate mani-
festazioni di interesse alternative,
dovra obbligatoriamente fornire
anche le ragioni che sono alla base
della scelta stessa di un soggetto in
luogo di un altro.
Nonostante la

disciplina

vigente

non statuisca una specifica metodo-
logia con cui questo confronto com-
petitivo debba avvenire, indicazioni
utiliin tal senso possono venire dal-
le best practices adottate da alcuni
enti territoriali, i quali si sono ispi-
rati alla procedura competitiva con
negoziazione o al dialogo competiti-
vo di cui, rispettivamente, agli artt.
62 e 64 del Codice dei contratti pub-
blici, istituti che hanno il vantaggio
di permettere agli enti affidanti di
migliorare la qualita del servizio
pubblico potendo conoscere nuove
soluzioni offerte dal mercato.

Le Autorita auspicano che le consi-
derazioni svolte nell’atto di segna-
lazione possano offrire uno stimo-
lo all’attuazione delle disposizioni
normative e regolamentari conte-
nute nel Regolamento in materia di
affidamento diretto dei servizi di
trasporto pubblico regionale fer-
roviario, in maniera maggiormente
conforme ai principi concorrenziali,
specie laddove gli enti competenti
ricevano manifestazioni di interesse
da parte di soggetti diversi rispetto
al potenziale affidatario inizialmen-
te prescelto.

RED
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Focus

Francia - Italia “ritracciano” Londra. Alstom, Tsa e Costain al lavoro
sul piu grande cantiere ferroviario d Europa

Dieci nuove stazioni,
42 km di nuove galle-
rie su 140 kilometri
di nuovo tracciato, un
treno ogni due minu- |
ti e mezzo nelle ore
di punta nel centro di
Londra, un aumento
del 10% della capacita
ferroviaria della citta
sul Tamigi e 200 milio-
ni di passeggeri ogni
anno. Per un investimento complessi-
vo di oltre 18 miliardi di euro.

Sono parte dei numeri sfidanti del
progetto infrastrutturale piu grande
d’Europa, il Crossrail. L'ATC & respon-
sabile dell’opera per disporre e com-
missionare i tunnel Crossrail che sono
stati scavati “nella pancia” di Londra.
Usando tecnologie innovative quali le
nuove alette ad alta attenuazione che
riducono il rumore e il disturbo per i
residenti, la macchina perforatrice
automatica, il treno del cemento e le
catenarie rigide — su queste prendete
nota, ne parliamo dettagliatamente
pilu avanti.

| primi convogli transitano gia tra Li-
verpool Street, nel cuore della City, e
Brentwood nell’Essex a est della capi-
tale, correndo (a 110 orari, massima
120) nelle gallerie perforate da due
delle otto “talpe” che in quattro anni
hanno scavato il terreno. L'inaugura-
zione della mega struttura — la Eliza-
beth Line — & prevista a dicembre con
'apertura di tutti i tunnel mentre la

tratta verso |l'aeroporto di Heathrow
entrera in funzione l’anno successi-

vo.
Centoquaran-
ta chilometri
per collegare
il Berkshire e

il Buckingham-
shire all’Essex
attraverso il
centro di Lon-
dra con ferma-
te in stazioni
cuore della
megalopoli come Paddington, Bond
Street, Farringdon, Liverpool Street e
Canary Wharf con le due diramazio-
ni verso Abbeywood ad Est e verso
Heathrow. E per un’opera ancora da
finire gia pensano ad un’altra linea,
underground, che percorra la citta da
nord a sud. Anche perché con la Con-
gestion Charge & impossibile entrare
in macchina e i lavoratori in qualche
modo devono farlo. Anche nel caso
dovessero diminuire per effetto del-
la Brexit... sarebbero sempre tanti.
A proposito di Brexit: fa un po’ pen-
sare che l'infrastruttura & realizza-
ta da Atc, una joint-venture formata
da Alstom, Tso e Costain, tre grandi
aziende del settore che di “british”
hanno nulla. Insomma, gli inglesi che
tendono ad isolarsi hanno bisogno di
Francia e Italia?

Siltalia, perché in questa grande ope-
ra c’e pure un qualcosa di importante
che & orgoglio del made in Italy, vi-
sto che e coinvolto il sito Alstom di
Lecco. Lo stabilimento lombardo for-
nisce la catenaria rigida per l'alimen-
tazione della linea elettrica in alcu-




ni tratti del tracciato ferroviario. Un
contratto del valore totale di oltre 2
milioni di euro.

Il progetto prevede la fornitura di cir-
ca 45 km di catenaria rigida per I'a-
limentazione e di circa 10 km di ca-
tenaria convenzionale realizzata con
mensole di alluminio. La fornitura
della catenaria é suddivisa in 3 lotti,
tra febbraio 2016 e ottobre 2017.
Aspetto molto interessante € I'impie-
go della catenaria rigida. Si tratta di
un sistema di alimentazione alterna-
tivo alla catenaria tradizionale adat-
to a essere installato particolarmente
nei tunnel e nei depositi ferroviari.
Nasce dall’esigenza di ridurre 'altez-
za dei tunnel, risparmiando quindi
sulle opere civili. E costituita da un
profilo in alluminio nel quale viene
inserito il filo di contatto e viene so-
stenuta da supporti isolati per poter
lavorare alla tensione di esercizio di
25 kilowatt.

Il progetto prevede I'installazione nei
tunnel da Royal Oak Portal a Victoria

numero 121 - 2 Novebre 2017 @
g/

Dock Portal (2 binari per circa 16.100
metri); da Stepney Green Junction a
Pudding Mill Lane Portal (2 binari per
circa 3.200 metri); da North Connau-
ght Tunnel Portal a South Connaught
Tunnel Portal (2 binari per circa 600
metri); da North Woolwich Portal a
Plumstead Portal (2 binari per circa
3.300 metri).
“La catenaria rigida — ci spiega Marco
Rastelli, direttore del sito di Lecco — ¢
un nuovo prodotto che arricchisce la
nostra offerta rompendo un mercato
sostanzialmente onopolistico. E frut-
to di un recente sviluppo dell’R&D
del sito di Lecco in stretta collabora-
zione con la Piattaforma Infrastructu-
re e il team di progetto. Non nascon-
do di essere molto orgoglioso della
nostra partecipazione ad un progetto
internazionale cosi ambizioso come
Crossrail, proponendo e fornendo un
prodotto innovativo”.
Paolo Pittaluga
Tratto dal quotidiano Avvenire
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L 'Ucraina vista dal finestrino. | diari di viaggio di Massimo Ferrari

Ho effettuato un breve viaggio in
Ucraina, assieme all’amico Marco Ga-
riboldi, per testare i locali servizi di
trasporto. Breve ma intenso.

In soli sei giorni abbiamo percorso
2.300 chilometri in treno, toccando
quattro citta: oltre alla capitale Kiev,
Odessa, Kharkiv e Dnipropetrovsk ed
utilizzato le reti di metropolitana,
tram e filobus. Quasi cinquanta corse
complessivamente.

Perché un simile “tour de force”? Per-
ché ci divertono queste imprese, ma
anche per visitare una nazione che,
dal 2014, & in stato di guerra, dopo
I'annessione della Crimea da parte
della Russia e la secessione separa-
tista del Donbass. Nessun rischio ap-
parente: la percezione e quella di un

Stazione di Kiey,

P

paese tranquillo.

L’Ucraina e il piu vasto stato europeo
dopo la Russia (che europea & solo in
parte). Anche dopo la mutilazione del-
la Crimea — che il governo di Kiev non
riconosce — conta 576 mila kmqg, os-
sia piu della Francia. La popolazione,
in calo negli ultimi anni a causa del
basso indice di natalita, non supera i
43 milioni di abitanti, prevalentemen-
te concentrati nelle citta. La rete fer-
roviaria, sottratta al grande network
sovietico, si estende per circa 23 mila
chilometri, molti dei quali elettrificati
e a doppio binario. Sono presenti tre
sistemi di metropolitana, circa 30 di
tranvie ed un numero ancor superio-
re di filovie. Anche questo un retag-
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gio dei tempi in cui Lenin definiva il
comunismo come “tutto il potere ai
Soviet e l'elettrificazione del Paese”.
Non tutta lI'eredita della vecchia Urss,
dunque, & stata fallimentare, se mi-
surata col metro delle infrastrutture.

| prezzi sono molto bassi, probabil-
mente i piu bassi d’Europa, comun-
gque decisamente meno che in Russia.
Il volo Milano-Kiev a/r & costato 309
euro; un passaggio dall’aeroporto in-
ternazionale di Boryspil al centro di
Kiev — distante 35 km - si paga meno
di 2 euro in bus, circa 18 in taxi. Una
notte in vagone letto per circa 700
km viene 32 euro; per un percorso di
450 km in intercity ne bastano 15, in
prima classe. Le corse urbane rasenta-
no il ridicolo: si va dalle 4 uah di Kiev
(pit o meno 70 centesimi) alle 1,50
di Dnipro (25 centesimi). Un albergo
a quattro stelle a Dnipro chiede circa
40 euro per una camera singola con
abbondante colazione, a Kiev un po’
di piu. Se vi piace viaggiare con poca
spesa, |’Ucraina fa per voi.

Il paese € povero, sicuramente molto
piu della Russia (il Pil supera di poco
quello della Moldavia), ma nel centro
di Kiev si susseguono negozi eleganti e
ristoranti gremiti, mentre nelle strade
circolano parecchie auto di alta gam-
ma. Molto piu modeste le periferie,
contraddistinte da fatiscenti casermo-
ni d’epoca sovietica, cui si affiancano
moderni grattacieli residenziali a 20
piani. Il prezzo di un appartamento
nuovo si aggira sui 600 euro al metro
quadro.

A dispetto del fronte caldo con le
province separatiste del Donbass (gli
oblast di Donesk e Lugansk), distante

M

marit s

e |

Filobus Kieyv.

poco piu di 100 km, anche a Kharkiv
e a Dnipro, site nell’Ucraina orientale
ed abitate prevalentemente da russo-
foni, la situazione sembra tranquilla.
Pochi militari in circolazione, depositi
bagagli aperti nelle stazioni (incluse
le cassette automatiche, da noi vie-
tate per presunte ragioni di sicurez-
za), microcriminalita apparentemen-
te inesistente, se si esclude qualche
homeless visibilmente alcolizzato (in
numero comunque ridotto rispetto a
Milano o a Roma). Le ragazze circola-
no da sole anche a tarda sera. | col-
legamenti stradali e ferroviari con la
Crimea (oltre che con il Donbass, ov-
viamente) sono interrotti, ma i treni e
i bus per Mosca partono (ancora) re-
golarmente. Non cosi gli aerei, a se-
guito di una ritorsione incrociata. Per
volare da Kiev a Mosca bisogna fare
scalo a Minsk, in Bielorussia, presu-
mibilmente con viva soddisfazione del
dittatore Lukaschenko.

Le stazioni ferroviarie (“voksal”) in
genere sono tenute benissimo e risul-
tano prive di graffiti o altri vandali-
smi. | grandi terminali di Kiev, Odessa




e Kharkiv—un po’ meno Dnipro —sono
meraviglie da manuale di architettu-
ra ispirata al reali-
smo socialista, con

tanto di enormi
lampadari e mo-
saici.

Anche le stazioni

di autobus (“auto-
voksal”) sono fre-
gquentabili, benché

spesso attorniate
da mercatini bal-
canici, in cui si
vende di tutto,
inclusi gattini in
gabbia e strumenti
bellici. Le bigliet-

terie sono sempre
aperte, come pure
gli uffici informazione, dove pero ben
pochi capiscono l'inglese. Nelle mag-
giori stazioni si possono trovare sale
Vip a pagamento ed anche camere per
riposarsi. Display luminosi indicano in
tempo reale i posti ancora disponibili
su treni e bus.

In Ucraina, come del resto in Russia,
i treni a lungo percorso sono quasi
sempre notturni. Se la cosa € com-
prensibile per gli sterminati percorsi
transiberiani, lo si capisce meno
gquesta nazione in cui le principali cit-
ta distano in media 5/600 chilometri.
Evidentemente manca ancora adegua-
to materiale rotabile diurno. Solo tra
Dnipro e Kiev (6 ore) abbiamo viaggia-
to su un moderno intercity, dotato di
bar, che in certi momenti raggiungeva
i 150 km/h. E poi le abitudini consoli-
date non sono facili da sradicare: tra
Kharkiv e Dnipro, una relazione serale

in

di sole 4 ore, due delle tre carrozze
erano attrezzate con panche per po-

Eunicolare Potemkin

>
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tersi sdraiare. Attorno alle maggiori

citta c’@ un servizio di treni suburbani
(“eletktrychka”),
non molto fre-
guenti pero, a
dispetto della
imponente dota-
zione di binari. Le
aree urbane sono
molto estese, ma
ancora abbastan-
compatte e
prive di un vero
e proprio hinter-
land. Il traffico
merci € cospicuo
(nel 2010, in ter-
mini di tonnellate
chilometro,
guasi venti volte
maggiore che in Italia).

Za

era

Per chi come me rimpiange a volte il
buon tempo andato, riscoprire il fasci-
no del vagone letto (9 ore tra Kiev e
Odessa col “Mar Nero”, 14 tra Odessa
e Kharkiv col “Gabbiano”, ma in que-
sto caso dotato di vagone ristorante
per cenare la sera) & un piacere che
nell’Europa occidentale stiamo di-
menticando. Anche se, per viaggiare
da soli, bisogna acquistare due letti
(ma il prezzo, come si diceva, € molto
conveniente) e non c’é il lavabo nella
pur spaziosa cabina. In compenso l’'a-
ria condizionata funziona bene e una
conduttrice per vettura € sempre a di-
sposizione. Questi espressi notturni
sono in genere molto lunghi, anche 15
o 20 carrozze, e al mattino scaricano
centinaia di persone sui marciapiedi.
Le ragazze sono accolte all’arrivo dai
fidanzati con un mazzo di fiori.

La metropolitana in Ucraina & presen-
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te a Kiev (tre linee, 67 km), a Kharkiv
(che fu la capitale negli anni Trenta: 3
linee, 38 km) e a Dnipropetrovsk, che
ha visto le fortune politiche di Leonid
Breznev e, piu recentemente, di Yulia
Timoschenko. Erano le tre citta che,
in epoca sovietica, avevano superato
il milione di abitanti e, in quanto tali,
avevano diritto alla metropolitana.
Oggi Dnipro € decaduta e I'unica linea
sotterranea (7 km), anziché servire il
centro, si spinge verso una zona indu-
striale quasi dismessa. Percio e poco
frequentata e piuttosto trascurata. Il
messaggio registrato che accoglie i
passeggeri ad ogni fermata, ripetuto
in un inglese approssimativo, augura
ai passeggeri “good luck” e suona cosi
un po’ inquietante.

Ovunque, pero — e soprattutto a Kiev
e Kharkiv — le stazioni sotterranee
(molto profonde, forse pensate an-
che come possibili rifugi anti atomi-
ci) hanno una maestosita staliniana
che ricorda quelle di Mosca. Si accede
con un biglietto cartaceo o un getto-
ne di plastica. Sono sempre presenti
addette alla biglietteria, mentre altre

controllano le ripide scale mobili rico-
perte di legno in funzione antiscivolo.
E non mancano capistazione con ber-
retto rosso e paletta che licenziano i
treni. Il personale, quasi tutto femmi-
nile, € decisamente sovradimensiona-
to. Grandi pannelli luminosi indicano i
minuti e i secondi, ma non quelli man-
canti al prossimo treno, bensi quelli
trascorsi dalla partenza preceden-
te. Pare che serva ai macchinisti per
controllare il distanziamento tra un
convoglio e l'altro. Il servizio sembra
impostato sulle esigenze della circo-
lazione e non sui bisogni dell’utente.

Vaste reti tranviarie sono presenti a
Kiev (260 km), a Kharkiv (249), a Odes-
sa (214) e a Dnipro (176), come pure
in altre 21 citta ucraine, alcune delle
quali, pero, sono rimaste in Crimea -
e sono quindi tornate alla Russia — o
nel Donbass ed hanno probabilmen-
te subito ingenti danni a seguito dei
combattimenti. Lo stesso vale per la
rete ferroviaria, particolarmente fit-
ta nella zona mineraria del Donbass.
Parecchie linee sono interrotte, ma
altre pare che vedano circolare treni
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gestiti dai governi separatisti di Do-
nesk e Lugansk. Anche all’interno del-
la penisola di Crimea, che Putin inten-
de allacciare alla madre Russia con un
ponte sullo stretto di Kerch, circolano
i treni.

La maggior parte delle vetture tran-
viarie sono alquanto malconce e risal-
gono agli anni Sessanta o Settanta (i
Tatra cecoslovacchi, talvolta accoppia-
ti come rimor-
chio). Tutta-
via non manca
materiale ro-
tabile piu mo-
derno sulle li-
nee principali.
Molti tratti di
binario sono
in pessime
condizioni,
esponendo i
passeggeri ad
oscillazioni
talvolta pau-
rose, ma si
vedono gua
e la cantieri all’opera per rifare I'ar-
mamento. Appare evidente l'intenzio-
ne di ammodernare le reti, benché i
fondi a disposizione siano piuttosto
scarsi e proprio questa ragione ha de-
terminato, dal 1° agosto, la cessazio-
ne del servizio a Kramators’k. Analoga
considerazione vale anche per il man-
to stradale spesso, ma non sempre,
costellato di buche e soggetto ad alla-
garsi al primo acquazzone. Del resto,
certe periferie di Roma tendono ormai
ad assomigliare a quelle ucraine.

| biglietti si fanno quasi sempre in vet-
tura, salvo su alcune “metrotranvie”
relativamente veloci, presenti a Kiev
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e Kharkiv, dove si trovano rivendite a
terra. In genere passa un’addetta con
distintivo di riconoscimento che rego-
larizza i passeggeri. Se non e presente,
si paga al conducente. | biglietti sono
sempre di corsa singola, ma, data la
modestia del prezzo, ben poche per-
sone sono provviste di abbonamento.
Solo una volta ho notato una condu-
cente che, al ricevimento della mone-
ta, non ha rilasciato il relativo bigliet-
to. In Ucraina ¢ in

COrso una campa-
gna anticorruzione
e pare che la fami-
gerata DAl — la po-
lizia stradale che ci
estorse 20 euro nel
2012 per un pre-
sunto limite di ve-
locita superato in
prossimita del con-
fine ungherese — si
sia dovuta adegua-
re.

Interno VI§@dessa- Kharkiv %

Anche sulle reti
filoviarie, altret-
tanto estese e presenti ancor piu ca-
pillarmente nelle citta ucraine, convi-
vono molti veicoli obsoleti e qualche
modello piu recente. Tram e filobus
costituiscono sistemi autonomi con
biglietti e schemi di percorso separa-
ti. In particolare i filobus sono utiliz-
zati per servire gli aeroporti (cosi a
Odessa, a Kharkiv e allo scalo dome-
stico della capitale). A parte Kiev, non
esiste, invece, una azienda pubblica
di autobus, ma una miriade di minibus
(“marshrutky”), chiaramente gesti-
te da privati o cooperative. In genere
partono quando sono al completo.

La loro diffusione, avvenuta dopo
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I'implosione dell’Unione Sovietica, ha
chiaramente sottratto molta clientela
ai mezzi pubblici tradizionali, ma, per
converso, le gestioni separate ostaco-
lano la sostituzione con bus di linee
tranviarie o filoviarie in caso di (fre-
gquenti) guasti o lavori. E cid ha sicu-
ramente contribuito a preservare le
reti elettriche. Pare che in Russia le
marshrutky stiano gradualmente rare-
facendosi: quando lo stato o la muni-
cipalita riprende le sue prerogative,
gqueste forme di trasporto deregolate
devono fare un passo indietro.

In Ucraina funzionano anche un paio
di funicolari: una a Odessa a fianco
della celebre scalinata Potemkin, che
scende dal centro verso il porto; I’'al-
tra a Kiev, dove collega il maestoso
lungofiume alla zona alta della citta.
Quest’ultima, molto bella, era pur-
troppo ferma per lavori di restauro.

Nel porto di Odessa manovrava un in-
crociatore britannico, segno eloquen-
te dell’interesse della Nato per questa

nazione. Sull’imponente fiume Dni-
pro, che attraversa Kiev e Dniprope-
trovsk, sono numerosi i battelli locali
e non mancano navi da crociera flu-
viale, come sui grandi fiumi russi (nel
2006 arrivai a Mosca dopo 10 giorni di
navigazione da San Pietroburgo).

Nel complesso, questo breve viaggio
in Ucraina si e rivelato molto inte-
ressante, non solo turisticamente (il
centro di Kiev, per certi aspetti piu
spettacolare di Mosca, merita da solo
una visita), ma soprattutto per |’af-
fascinante sistema di trasporti, che
mantiene una discreta efficienza, in-
vidiabile sotto molti punti di vista.
Sono rientrato in Italia da solo. Marco
proseguiva il suo itinerario alla volta
di Varsavia, Bucarest, Sofia e poi giu
fino ad Atene. Come si dice, I'appetito
vien mangiando.

Massimo Ferrari
Crediti fotografici Marco Garimboldi
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Rapporto “Ecosistema Urbano 2017”: Murru,
Cagliari eccellenza nel Tpl anche grazie a CTM
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Atac: ricavi totali vendite di titoli in crescita del
53% rispetto al 2016

Catania: il sindaco Bianco chiede I'apertura della
metropolitana per domenica 12 novembre

Trieste: Serracchiani, il tram di Opicina € un
simbolo irrinunciabile della citta
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Torino: riapre via Nizza. A novembre la talpa
Masha pronta a ripartire in direzione Lingotto

Arriva ltalia tra i Mobility Partner di Fico Eataly
World. Lapertura il 15 novembre a Bologna

Tper: prosegue il percorso di assunzioni avviato
dall'azienda. Assunti 33 nuovi conducenti di bus

Liguria: da Giunta ok a piano antiportoghesi su
bus ATP di Genova e area metropolitana
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AGCM, ANAC, ART: piu trasparenza per
affidamenti diretti servizio ferroviario regionale
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Vicenza: osservazioni al progetto AV/AC vanno
inviate al ministero Ambiente entroil 25 novembre

SVF:firmatocomodatod'usogratuitopersalvaguardia
locomotiva Diesel DE 424-04 della “Veneta”

L R

ol =

Mohility Magazine

Periodico informativo sulla mobilita nelle citta
e tra le citta rtaliane a cura della redazione di
ferpress.it

Direttore responsabile Gisella Pandolfo
FerPress e MohilityPress sono trasmesse da
Roma

FerPress e registrata presso il Tribunale di
Roma

(registrazione n. 453 del 08/12/2010).
FerPress S.r.L Piazza di Firenze 24 00186
Roma

Partita Iva e Codice Fiscale 12510731008 -

Cap. Soc. E10.327 V.

Impianto grafico, gestione del sito a cura di
Akama

Lo sfogliabile é su piattaforma Mokazine
Curatrice e impaginazione grafica: Anna
Argiolas

Collaboratori: Anna Argiolas, Alessia Belcastro,
Antonio D'Angelo, Lorenzo Gallico, Antonio Riva.
Per contattare a redazione e inviare comunicati
stampa: redazione @mobilitypress.it

Tel 06.4815303 Fax 06.68806085

Per abbonamenti, pubblicita e info generali
segreteria@mobilitypress.it




FERROVIE DELLO STATO ITALIANE
UN GRANDE GRUPPO INDUSTRIALE INTERNAZIONALE

o _llh_allh

@ _____________________ Lo—oj o5 :IHHNB

ECCELLENZA TECNOLOGICA AL SERVIZIO DELLE PERSONE,

PER UN SISTEMA DI TRASPORTO SEMPRE PIU INTEGRATO.

WWW.FSITALIANE.IT ‘FERROVIE
VY 7iiiive



