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�� Schema dei colli di
bottiglia nel 1995, dovuti
alle basse velocità di
utilizzo delle linee rispetto
alle potenzialità di mercato.
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rete. Dai progetti in corso, finalizzati a miglioramen-
ti sostanziali nella tecnologia, ci si aspetta una ridu-
zione dei costi del personale e più elastiche ed effi-
cienti condizioni di circolazione.
I costi della circolazione dei treni (al netto delle
manovre di smistamento) dovrebbero costituire la
base per il calcolo dei pedaggi, differenziati per tipi
di treno e linee. Tali costi dovrebbero essere compu-
tati in funzione delle distanze (treni*chilometro)
coperte su singole linee, tenendo conto di cinque
differenti parametri:
- la qualità della linea, che dipende dal tipo di inve-
stimento operato;
- il tasso di saturazione o congestione della linea;
- il tempo speso sulla sezione, calcolato come la diffe-
renza fra velocità commerciale di ciascun treno
rispetto alla velocità di un regime omotatico;
- consumo dell’infrastruttura (dipendente dal peso
per asse, velocità ecc.);
- diritto di passaggio (differenziato fra periodi di
punta e di morbida).
Pesi differenti potranno essere assegnati a
differenti parametri: i pesi dovrebbero
essere fissati in modo tale da favorire una
correlazione positiva fra uscite economiche
dell’operatore di servizi e uscite dell’opera-
tore della rete (come prima approssimazio-
ne, si potrebbero assegnare un parametro di 0,35 ai
diritti di passaggio e alla qualità della linea, di 0,10
agli altri). Il canone di utilizzo dovrebbe fare riferi-
mento a un accesso su tutta la rete FS, e per le tratte
ad alta velocità dovrebbe contenere in parte gli
oneri di riferimento.

FS si aspetta di avere un sistema di contabilità indu-
striale completato prima della fine del 1998, con
bilanci separati per servizi e infrastruttura. 
È comunque necessario che le direttive UE 18/95 e
19/95 non siano adottate e la regolazione per la fis-
sazione dei prezzi di accesso sia varata contestual-
mente.Con i costi infrastrutturali attualmente non
bilanciati dalle tariffe, il “Contratto di Programma
1994-2000”, riconosce alle FS spa due tipi di sussidio
per spese infrastrutturali:
- con riferimento al regolamento Cee 1107/1970, i
costi di infrastruttura sono sussidiati al fine di com-
pensare le spese operative e di manutenzione delle
linee e dei sistemi che la società deve sopportare, dif-
ferentemente dalle altre imprese di trasporto in con-
correnza; nel 1995, l’ammontare delle compensazio-
ni è stato di 2.310 miliardi di lire;
- in riferimento ai regolamenti Cee 1191/1969 e
1893/1991, le perdite dovute a obbligazioni sociali
sono compensate anch’esse per le linee che la
società non opererebbe sulla base del suo interesse
commerciale; nel 1995, tale compensazione è stata
di 1.073 miliardi di lire. Nessun sussidio infrastruttu-
rale è concesso alle FS da enti locali. 

LO SCHEMA TARIFFARIO D’ACCESSO

Nello schema proposto per stabilire i canoni di uti-
lizzo della rete, lo Stato dovrebbe mantenere la
responsabilità di sussidiare tutti i costi di manuten-
zione (ordinari e straordinari) dell’infrastruttura. 
Fino all’anno 2000 dovrebbero essere sussidiati
anche gli extracosti imputabili a inefficienza genera-
ta dai ritardi nel miglioramento delle tecnologie di

Accordi contrattuali tra Stato e FS Spa - periodo 1994-2000 - investimenti (in miliardi di lire)

Iniziative Spese già stanziate Spese ulteriori Totale generale Percentuale sul totale
(1994-1997) (1998-2000) (1994-2000) degli investimenti (%)

Nuove connessioni internazionali 1 129 7225 7354 7.8
Ammodernamento delle reti ferroviarie 25027 10952 35979 38.3
Manutenzione 5038 6200 11238 11.9
Materiale rotabile 8050 6550 14600 15.5
Treni ad alta velocità (quota pagata dallo Stato)2 9591 5082 14673 15.6
Altro e rischi 2865 2991 5856 6.2
Fondi per costi di ristrutturazione (occupazione) 3500 0 3500 3.7
Rimborsi da sussidi CEE 750 750 0.8
Altro 150 150 0.2
Totale 55100 39000 94100 100
Totale (in miliardi di ECU) 29 20 49

RISORSE FINANZIARIE DELLO STATO

Cash e prestiti residui 3700
Prestiti già approvati (1993-1997) 24500
Finanziaria 1993 (equity funding) 8250
Altri finanziamenti CEE e Mezzogiorno 2300
Finanziaria 1994 (equity funding) 8050
Finanziaria 1995 (equity funding) 8300
Totale 55100

Fonte: elaborazioni degli autori da “The State of European Infrastructure, ECIS Report 1997” e Ministero dei Trasporti e della Navigazione.
1. Quota italiana di studi e progetti per le linee Lione-Torino e Brennero.
2. Capitale privato aggiuntivo di 24.000 miliardi di lire.
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Preparata dal rapporto Wijffels
committee intitolato “Spooren voor
straks” (Ferrovie in cammino
verso il prossimo futuro), la
riforma delle ferrovie olandesi
si focalizza sulla liberalizzazione e sull’interoperabilità
per i servizi internazionali. Seguendo le indicazione
della Direttiva 440/91, le attività ferroviarie sono state
separate dall’infrastruttura nel gennaio 1994; dopo
due anni (gennaio 1996) la compa-
gnia ferroviaria olandese
“Nederlandse Spoorwegen” (NS) è
divenuta un’impresa
indipendente, anche
se prima del 1998,
non è autorizzata a
cessare l’effettuazio-
ne di servizi o ven-
derli a terzi.
La holding ferrovia-
ria olandese è stata
divisa in una serie di
società, con in parti-
colare quattro divi-
sioni commerciali
responsabili per le atti-
vità; per ciascuna di
esse sono stati eviden-
ziati obiettivi di reddi-
tività degli investimen-
ti. Le quattro divisioni
sono:
- NS Reizigers, per il tra-
sporto nazionale e internazionale di passeggeri;
- NS Cargo, per il trasporto di merci;
- NS Stations, responsabile per la gestione delle 372
stazioni olandesi (gli edifici);
- NS Vastgoed, per la gestione delle altre proprietà
immobiliari.
Le cosiddette “task organisations”, che operano sotto il
controllo di un ente supervisore, sono viceversa inte-
ressate alla programmazione infrastrutturale e alla
manutenzione:
- Railned è responsabile per la pianificazione e l’asse-
gnazione della capacità e per la sicurezza ferroviaria;
tale organizzazione si configura come gestore
dell’infrastruttura e prende decisioni sullo sviluppo
della rete e sull’espansione della capacità e sulla sua
allocazione; Railned è, al presente, una parte del grup-
po NS ma in futuro diverrà un unità indipendente
(questa direzione è già delineata dall’assenza, nel
nome, del prefisso NS); Railned comprende i diparti-
menti Programmazione della capacità, Assegnazione
della capacità, Innovazione, Sicurezza ferroviaria; il
dipartimento Programmazione capacità acquisisce
conoscenze, per conto del ministero dei Trasporti,
sulle esigenze degli operatori e gli effetti delle politi-
che governative, sulle previsioni di domanda di traffi-
co, stilando piani tattici e strategici per la capacità;
l’area Assegnazione capacità supporta i nuovi operato-
ri, dirige il processo di pianificazione del traffico e
coordina i lavori di manutenzione e di nuova costruzio-

ne in funzione del livello di
capacità: per quanto riguarda
nuovi operatori (come Lover
Rail) è prevista l’applicazione di
un sistema di “Grandfather’s

rights” o diritto di prelazione, dove i privati possono uti-
lizzare solo la capacità residua;
- NS Railinfrabehee, responsabile per la costruzione di
nuove infrastrutture ferroviarie e per la manutenzio-

ne delle esistenti;
- NS Verkeersleiding, responsabile
per il controllo e all’organizzazio-

ne del traffico; al
presente i treni
internazionali di
passeggeri hanno la
precedenza, seguiti
dai treni rapidi, da
quelli a bassa velo-
cità e, in ultimo, da
quelli merci;
- NS Railinfratrust,
società (priva di atti-
vità) proprietaria
giuridica dell’infra-
struttura ferroviaria.

Le unità commerciali
interessate alle attività
di trasporto passegge-
ri e merci dovrebbero
divenire compagnie
indipendenti, mentre
le “task-organisations”

dovrebbero trasformarsi in unità all’interno della hol-
ding ferroviaria olandese, finanziata dal Governo.
Al presente, le task-organisations sono formalmente
dipendenti dall’Ufficio direttivo della holding, ma non
si riscontra alcun segno di abuso di questo potere da
parte di tale ufficio. Tuttavia c’è da attendersi che le
task-organisations saranno collocate all’infuori della
holding entro pochi anni.
In aggiunta alle quattro compagnie commerciali, il
gruppo NS controlla:
- NS Materieel, responsabile per lo sviluppo, manuten-
zione, pulizia del materiale rotabile, che fornisce ser-
vizi a NS Reizigers e NS Cargo;
- NS Facilitaire Bedrijven, termine collettivo per definire
un certo numero di unità di business accorpate, che
offrono ai clienti servizi specializzati all’interno e
all’esterno di NS;
- NS Beveiling Services, che fornisce prodotti e servizi
nel settore della sicurezza. 
La priorità attuale della dirigenza NS è quella di indi-
rizzare la cultura della compagnia verso un nuovo
punto focale: offrire servizi di qualità massima. 
È prevedibile che NS, essendo ancora una società
pubblica, verrà privatizzata con una vendita azionaria,
attorno al 2002; la compagnia futura avrà il potere di
fissare autonomamente i prezzi dei propri biglietti
così come di decidere gli strumenti di finanziamento,
senza alcuna influenza del ministero dei Trasporti. 
In futuro l’unità di business per il traffico passeggeri (NS

�� Schema della nuova
organizzazione societaria
delle ferrovie olandesi.

Olanda
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specifici fondi i contratti per tali servizi, che sono atte-
si produrre remunerazioni per un ammontare di 80
milioni di fiorini nel 2000.
Per ridurre l’elevato impatto delle retribuzioni sui
costi delle imprese, NS prevede di ridurre il personale
dagli attuali circa 28 mila impiegati ai 21 mila, nel
1998; dall’inizio della ristrutturazione, 3.600 dipen-
denti sono stati pensionati nel 1992 e 4.300 nel 1996.
Un piano sociale per gestire la ridondanza di perso-
nale (un primo schema di pensionamento finanziato
dallo Stato con 300 milioni di fiorini) è stato concor-
dato con i sindacati. Il salario medio degli impiegati
alla NS è aumentato dall’inizio del processo di ristrut-
turazione di circa il 10 per cento.

RETE E MERCATI

L’Olanda, e specialmente il Randstad, che comprende
Amsterdam, Rotterdam, Den Haag e Utrecht, è una
delle aree più densamente popolate d’Europa.
Quindi la costruzione di nuove infrastrutture oltre a
essere costosa è anche difficile.
Le infrastrutture ferroviarie nel 1995 com-
prendevano: 2.739 chilometri di percorsi
utilizzati, tutti di larghezza standard, di cui
1.991 alimentati da corrente continua a
1500 V e quasi l’87 per cento composta da
doppi binari (la percentuale più alta in
Europa); 372 stazioni per il trasporto passeggeri e 49
piattaforme di carico. Dal 1993 al 1996, l’estensione
di percorsi con tre o più binari è passata da 23 a 60
chilometri.
Tutti i locomotori, le carrozze e le unità multiple sono
dotate di controllo automatico dei treni (Atb) e di tele-
rail (radio telecomunicazione con i centri di controllo
del traffico), così come tutte le linee principali.
L’84 per cento delle unità di traffico totali (passegge-
ri/km e tonnellate/km) sono effettuate da passegge-

ri, con una densità gior-
naliera di passeggeri di
13.186 persone-km/
lunghezza della rete
(senz’altro la più alta in
Europa); la rete ferro-
viaria olandese, quindi,
può essere considerata
altamente specializzata
nel servizio passeggeri.
Nel 1995 la compagnia
olandese per servizio
passeggeri (NS Reizigers)

ha prodotto 38.200 milioni di posti a sedere per chilo-
metro e 13.977 milioni di passeggeri per chilometro,
di cui 4.488 milioni sono prevalentemente studenti
grazie ai forti sconti a loro offerti. Nel 1995, sono stati
effettuati 305 milioni di viaggi.
Nel periodo compreso tra il 1987 e il 1992, il traffico
passeggeri è cresciuto da 9 miliardi a più di 14 miliar-
di di passeggeri al chilometro, ma dopo il 1992 è
sceso del 5 per cento anche in funzione del fatto che
nel 1995 fu soppresso l’accesso gratuito agli studenti.
Malgrado il traffico merci sia rimasto ostinatamente
fermo intorno ai 3 miliardi l’anno (una quota vera-

Reizingers) sarà divisa in quattro reti, ciascuna a servizio
di una regione, e sarà diretta da un consiglio di ammi-
nistrazione composto da tre persone (“Route Manager”),
che avranno la totale responsabilità sui servizi della
linea, inclusa la libertà di reperire e utilizzare strumenti
commerciali per attrarre e fidelizzare i clienti.

GESTIONE DEL TRASPORTO MERCI

Il settore merci sarà riorganizzato al fine di servire la
clientela con i servizi ottimali dal punto di vista della
flessibilità, puntando a fornire risposte rapide alle
richieste. 
Saranno sviluppate azioni in cooperazione con la
clientela, compresi progetti di treni navetta in colla-
borazione con imprese caricatrici e altri grossi tra-
sportatori. 
La volontà di fondere l’attività di NS Cargo con quella
di altri operatori ha già raggiunto risultati concreti:
una nuova compagnia (posseduta a metà da DB Cargo,
per un quarto da NS Cargo e, per il rimanente quarto,
dall’impresa ferroviaria americana Csx e da Sea-Land)
è stata creata per trattare in proprio traffico ferrovia-
rio unitizzato. 
Altre due unità di business (NS Stations e NS Vastgoed)
sono in procinto di poter gestire un grosso potenzia-
le: per allargare la base finanziaria della compagnia,
NS Vastgoed è stata costituita proprio con la premessa
di operare su base commerciale, anche vendendo
alcune sue proprietà.

BILANCIO ECONOMICO

La situazione finanziaria rimane comunque legata ai
contributi statali (vedi tabella), che coprono il debito
annuale di NS, cosicché l’impresa ferroviaria può
migliorare il proprio bilancio contabile. 
La principale misura di supporto è l’assenza di cano-
ne di accesso all’infrastruttura (per qualunque opera-
tore passeggeri o merci
che utilizzi la rete olan-
dese); la misura è tutta-
via un “provvedimento
di transizione, che
ammette il fatto che i
servizi passeggeri e
merci non saranno ope-
rativamente profittevoli
nei primissimi anni di
esercizio”. 
Altri provvedimenti
includono sovvenzioni
in conto capitale per i servizi merci, la copertura di
costi attraverso contratti di servizio pubblico e l’auto-
nomia delle politiche di prezzo.
A partire dall’anno 2000, quando dovrebbe aver ini-
zio la tariffazione dell’infrastruttura, si prevede l’azze-
ramento dei sussidi alle società ferroviarie.
Contemporaneamente dovrebbero essere ridotti
anche i sussidi per la gestione della capacità come
compensazione per un’attività che dovrebbe essere
prodotta dallo Stato.
Per coprire le perdite generate dai servizi di trasporto
pubblico con obiettivo sociale, lo Stato coprirà con

Schema della riduzione dei contributi statali al sistema  
ferroviario olandese (in milioni di fiorini)

1995 1996 1997 1998 1999 2000

Trasporto passeggeri 280 224 168 112 56 0
Capacity management 170 161 157 153 149 141
Contratti con lo Stato 0 10 25 40 60 80
Capitali NS-Cargo 12 50 50 50 0 0
Fonte: Minimise Country Report e Ministrie van Verkeer en Waterstraat, 1995.
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mente marginale se paragonata ai 59,8 milioni di ton-
nellate-chilometro trasportate su strada e ai 33,0 tra-
sportate su percorsi fluviali), il carattere internaziona-
le del commercio olandese è anche rappresentato
dagli operatori ferroviari (la quota delle ferrovia per
il trasporto merci interno, in tonnellate-chilometro, è
meno del quatro per cento ).
NS Cargo, nel 1995 ha prodotto 3.097 milioni di ton-
nellate-chilometro di cui 2.213 milioni dedicate al tra-
sporto internazionale (su territorio olandese); in tota-
le, sono stati trasportati 20,9 milioni di tonnellate, di
cui 15,2 su trasporti internazionali.

COLLI DI BOTTIGLIA DELLA CAPACITÀ

La rete ferroviaria olandese è molto densa e il servizio
offerto è prevalentemente di natura regionale (ferma-
te frequenti). Questi due fattori hanno saturato in
generale la capa-
cità ferroviaria e in
particolare le linee
nel  Randstad che
sono utilizzate al
95 per cento della
loro capacità.
A t t u a l m e n t e
anche i servizi
risultano avere
una velocità media
ridotta sui princi-
pali collegamenti.
Per quanto riguar-
da il trasporto
merci, invece, è
necessario far pre-
sente che il siste-
ma di accesso al
più grande porto
europeo, quello di
Rotterdam, è dota-
to di un binario
singolo e quindi è
uno dei tratti più
congestionati. 
Inoltre mancano i
collegamenti per il traffico attraverso i confini o quan-
to meno non sono adatti a far fronte ai previsti
aumenti di traffico internazionale. Più in generale, la
capacità ferroviaria disponibile per il trasporto merci
in Olanda è considerata troppo bassa per poter gestire
i treni navetta nella quantità e frequenze richieste da
uno dei più grandi sistemi portuali e centro di distri-
buzione in Europa.

INVESTIMENTI

Gli investimenti per i trasporti su ferro (ferrovia,
metropolitana e tram) sono sensibilmente aumentati
da un valore di 650 milioni di fiorini l’anno (300
milioni di ECU, ai prezzi del 1994) nel 1985 fino ad
arrivare a 1,25 miliardi di fiorini nel 1993 e sono stati
generalmente utilizzati per il rinnovamento di linee
esistenti e di stazioni. 
La quota modale delle ferrovie (ferrovia, tram e

metropolitana) sul totale degli investimenti dedicati
alle infrastrutture è aumentata dal 16 per cento nel
1985 al 25 per cento nel 1993, e raggiungerà il 27 per
cento nel Duemila.
Nel 1996, il 12 per cento del budget nazionale per i
trasporti è stato speso per la costruzione di strade, il
23 per cento per la costruzione di ferrovie e il 5 per
cento per le vie fluviali; questi dati sono una riprova
dell’intenzione del governo olandese di ottenere uno
spostamento modale dalla strada alla ferrovia.
Prima del 1993, le spese per le infrastrutture venivano
coperte con il budget del ministero dei Trasporti ma
poi venne istituito il Fondo per le infrastrutture
(Infrastructuurfonds), che nel 1996 è stato finanziato da
diverse fonti: normali ripartizioni del budget del mini-
stero dei Trasporti (29 per cento); tasse sui veicoli (31
per cento); tasse sul carburante (14 per cento); fondo

per il migliora-
mento economico
strutturale (Fes)
Fonds Economische
Structuur-versterking
(21 per cento);
altre fonti (4 per
cento).
Gli importi deri-
vanti dal Fes pro-
vengono dalle
entrate per
l’esportazione del
gas naturale e
dalla privatizzazio-
ne di aziende sta-
tali e devono esse-
re utilizzati per
progetti strategici
tra cui il sistema
ferroviario. 
Il decentramento
a favore delle
regioni è presente
solo per progetti
minori; le regioni
possono decidere

indipendentemente solo per progetti che costano
meno di 25 milioni di fiorini. 
Infine, pur essendo le infrastrutture ferroviarie (al
momento) esclusivamente finanziate dallo Stato, ci si
aspetta contributi privati per i grandi progetti.
Nell’ambito dei piani guida per gli investimenti futuri
denominati “Rail 21” e “Rail 21 Cargo”, NS è stata
costantemente coinvolta nei piani di investimenti per
le infrastrutture che si pongono come obiettivo di eli-
minare gli attuali colli di bottiglia attraverso un uso
efficiente delle infrastrutture, previo ammodernamen-
to delle linee esistenti e attraverso la costruzione di
nuove infrastrutture ferroviarie. Con la prospettiva
che il traffico passeggeri venga raddoppiato e quello
del trasporto merci triplicato entro il 2010 queste stra-
tegie sono state studiate nei tre pacchetti che seguono:
- Prorail, strategia lanciata negli anni 80 e in fase di
completamento;

�� Schema dei colli di
bottiglia della rete
ferroviaria olandese, nel
1995, dovuti alla bassa

velocità consentita sulle
linee di elevato valore
commerciale.
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nità di mercato.
REVISIONE DELLE PRIORITÀ DI INVESTIMENTO

Nel 1979 si è cominciato a prendere in considerazio-
ne il problema dell’insufficienza di capacità della rete
ferroviaria olandese. La prima fase di un progetto di
sistemazione (Prorail) della strategia Rail 21, lanciata
negli anni Ottanta, ha già prodotto grandi migliora-
menti di capacità, come il tunnel a quattro binari
sotto il Nieuwe Maas a Rotterdam, in sostituzione di
un ponte a due binari che doveva essere lasciato aper-
to 20 minuti ogni ora per il traffico navale. 
Sono anche stati affrontati colli di bottiglia, compreso
il ponte mobile a Gouda, che sta per essere sostituito
da quattro binari a un livello superiore e da un quin-
to binario aggiunto successivamente. Un altro esem-
pio è il quadruplicamento dei doppi binari tra Leiden

e Den Haag, completa-
to solo nel 1995.

IL SECONDO PACCHETTO

DI INTERVEN-
TI

Mentre il
primo piano
Prorail stava
per essere
completato, il
ministero dei Trasporti
chiese a Railned (ormai
responsabile per la
gestione delle capacità)
di predisporre un elen-
co di progetti da inclu-
dere nel Secondo pac-
chetto tattico per il
miglioramento delle
infrastrutture ferrovia-
rie, che dovrebbe essere
in vigore dal 1998 al
2005, e Railned ha indi-
cato tre pacchetti di
investimenti alternativi
per il 1995.
L’obiettivo di questo
Pacchetto è di raggiun-

gere 17 miliardi di passeggeri per chilometro nel
2010, valore decisamente inferiore a quello previsto
nella strategia originale Rail 21 che ne prevedeva 21
miliardi; in ogni caso si prevede che il traffico verrà
raddoppiato rispetto alla metà degli anni Ottanta.
Anche il budget governativo per lo sviluppo di infra-
strutture di 6,5 miliardi di fiorini è notevolmente infe-
riore a quello che era stato previsto con il piano origi-
nale Rail 21 per il periodo tra il 1998 e il 2005. 
Fra i progetti, la linea ad alta velocità per il Belgio e la
linea merci Betuwe da Rotterdam a Emmerich sono
state escluse e saranno finanziate separatamente.
La tre opzioni sottoposte dalla Railned al governo
sono diventate famose con il nome di Mainport
Cocktail, Randstad Cocktail e Regio Cocktail e riflettevano
le principali preoccupazioni del governo che veniva-
no identificate come segue:

�� Pianta dei colli di
bottiglia della rete nel
1993, indicati dalla
percetuale di utilizzo
rispetto alla capacità.

- Tweede Tactish Pakket (Ttp), o Secondo pacchetto tat-
tico, operativo dal 1998 al 2005, che ha adattato le
linee guida del Rail 21 ai cambiamenti dell’economi-
ca e alla nuova struttura organizzativa della NS;
- tre progetti primari di investimento che domineran-
no il settore ferroviario nei prossimi dieci anni, cioé
la linea meridionale ad alta velocità (Amsterdam-
Bruxelles), la linea orientale ad alta velocità
(Amsterdam-Colonia) e la nuova linea dedicata per le
merci, la Betuwe, fra Rotterdam e il confine tedesco.

NUOVE REGOLE DEL GIOCO

Il ministero dei Trasporti, a mezzo lettera (datata 11
febbraio 1997), ha sottoposto al Parlamento la bozza
per una proposta che divide il mercato del trasporto
passeggeri sulla rete principale in tre parti diverse:
internazionale; naziona-
le a lunga distanza; a
breve distanza, che com-
prende linee urbane e
locali che operano
all’interno e intorno
alle quattro città princi-
pali.
Tutti i mercati sopra
menzionati potrebbero
essere serviti da diversi
operatori. Oggi al top del
mercato internazionale
troviamo il collegamen-
to Amsterdam-Parigi,
servito dalla Hst-Vem
(High Speed Train
Exploitation Company),
società controllata dal
Gruppo NS, mentre
nella fascia bassa del
mercato delle linee loca-
li è la Lovers Rail, che
utilizzando anche l’asse
principale Amsterdam-
Haarlem, deve sottostare
al Grandfather’s right, o
“Diritto di prelazione”,
usufruendo solo della
capacità residua. 
Per quanto riguarda il traffico internazionale, il libero
accesso è offerto solo a quei paesi che possono offrire
servizi reciproci, secondo le Direttive dell’UE; anche
le aziende degli stati confinanti come la DB AG tede-
sca, la Sncb belga e la Sncf francese si stanno occu-
pando del coordinamento strategico del traffico inter-
nazionale.
Circa il pagamento dell’utilizzo della rete, è stata
introdotta una tariffa infrastrutturale ma per il
momento viene mantenuta a un livello zero fino
all’anno 2000; dopo tale data è previsto l’addebito di
un costo effettivo che però non è ancora stato concor-
dato in modo definitivo.
Considerata la scarsa competitività delle ferrovie olan-
desi, soprattutto nel settore merci, si teme che l’intro-
duzione di qualsiasi costo possa limitare le opportu-
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- Mainport, per migliorare i collegamenti tra l’aero-
porto di Schiphol e il porto di Rotterdam, cioé i prin-
cipali ingressi rispettivamente per passeggeri e merci; 
- Randstad, con nuove stazioni, più treni passanti e
migliori collegamenti soprattutto per ridurre le con-
gestioni stradali entro la conurbazione che compren-
de Amsterdam, L’Aia, Rotterdam e Utrecht;
- Regio, per migliori collegamenti tra i centri regionali
e con le città del Randstad, compreso il completamen-
to della nuova linea Hanze tra Lelystad e Zwolle.
L’area del Randstad è fortemente congestionata sia a
livello stradale che ferroviario e questo problema è
ritenuto dal paese uno dei più impellenti da risolvere.
Pertanto il ministero dei Trasporti ha dato priorità
nazionale assoluta al Randstad Cocktail in aggiunta alla
linea Hanze; il costo totale di questo cocktail è stimato
intorno ai 6,7 miliardi di fiorini, di cui 1,2 miliardi
sono destinati alla linea Hanze. 
Il quadruplicamento tra Bijlmer (nei sobborghi a sud-
est di Amsterdam) e Maarssen, insieme alla nuova
curva nella linea della circonvallazione da Amsterdam
a Duivendrecht, assorbiranno 1,14 miliardi di fiorini.
Un altro importante quadruplicamento tra Vleuten e

Houten, compresi i cambiamenti alla disposizione dei
binari a Gedermalsen, costerà 0,9 miliardi di fiorini. 
Un terzo quadruplicamento è previsto tra Woerden e
Harmelen; un incrocio diviso su più livelli aumenterà
la capacità a Schiedam (a ovest di Rotterdam) e a
ovest di Arnhem. Il resto del pacchetto comprende
progetti di minore entità, quali l‘allungamento delle
linee di sosta a lato delle linee principali, per consenti-
re il superamento dei treni passeggeri e merci in sosta.
Lo schema Randstadrail, che è un programma più che
un progetto, consiste in un insieme di progetti indivi-
duali concentrati sulle regioni di Rotterdam e L’Aia.
Il pezzo forte è il sistema ferroviario leggero regionale
per un trasporto regionale rapido (100 chilometri
orari) ad alta frequenza, con costi totali stimati in 6
miliardi di fiorini. Alcuni piccoli tratti sono già in
costruzione, e al momento, si prevede la conclusione
dei lavori per il 2010-2015, sempre che i fondi dello
stato (che dovrebbero coprire il 95 per cento dei
costi) siano disponibili.
Tutti questi investimenti sono mirati a una migliore
gestione del fitto movimento di diversi tipi di treni
che oggi operano sulla stessa linea, riducendo quindi

Pacchetti ferroviari in fase di sviluppo in Olanda

Luogo Progetto Inizio Apertura

Fonte: Railway Gazette International, luglio 1996.

AUMENTO DELLA CAPACITÀ IN FASE DI SVILUPPO (PRORAIL)
Laiden - L’Aia Mariahoeve
Amsterdam CS - Zaanstraat
Rotterdam Lombardijen
Utrech, Ovest
Den Haag - Rijswijk
Heerhugowaard-Schagen
Woerden-Harmelen
Gouda, Est
Dordrecht - Rotterdam
Gaasperdammerweg - Weesp
Amersfoort, Est
Boxtel - Liempde
Den Bosch - Vucht
Gouda, Ovest
Hoofddorp - Schiphol - Reikerpolder Jcn

Quadruplicamento
Extra Binari
Cavalcavia
Quadruplicamento e Cavalcavia
Quadruplicamento
Raddioppiamento Parziale
Cavalcavia
Ponti Più Alti e Quadruplicamento
Ponti Più Altri e Cavalcavia
Quadruplicamento
Quadruplicamento e Cavalcavia
Quadruplicamento
Extra Binari
Quinto Binario e Ponte
Extra binari

-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-
-

1996
1996
1996
1996
1996
1996
1996
1996
1997
1997
1998
1998
1998
1998
2001

ULTERIORI LAVORI PROGRAMMATI (SECONDO PACCHETTO TATTICO)
Oirschot - Eindhoven
Utrecht Lunetten - Houten Zuid
Breukelen - Utrecht
Amsterdam Sloterdijk
Duivendrecht
Duivendrecht - Breukelen
Utrecht CS - Lunetten
Oostboog
Utrecht-Vleuten
Utrecht- frontiera Tedesca

Quadruplicamento
Quadruplicamento Parziale
Quadruplicamento
Curva a Hemboog
Curva a Utrechtboog
Quadruplicamento
Extra Binari 
Curva a Est Della Linea Flevo
Quadruplicamento
Ammodernamento per treni ICE

1996
1996
1997
1997
1997
1997
1998
1999
2001
2002

2002
2004
2002
2002
2002
2003
2004
2004
2005
2007

NUOVE LINEE PROGETTATE (SECONDO PACCHETTO TATTICO E PROGETTI TEN)
Lelystad - Zwolle
Rotterdam - frontiera tedesca
Amsterdam - frontiera belga

Linea Hanze
Linea merci Betuwe
Linea ad alta velocità

2002
1998
1997

2008
2006
2003
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merci - si prevede che il flusso traffico da est a ovest
aumenterà da 250 milioni di tonnellate nel 1990 a circa
390/480 milioni nel 2015. 
Il costo del progetto è stimato in 4 miliardi di Ecu; dopo
che il governo aveva ritenuto poco attraente per gli
investitori, e quindi aveva rifiutato, una concessione di
30 anni - che sarebbe stata in grado di ripagare i costi di
costruzione attraverso i pedaggi pagati dai treni merci
che utilizzavano la linea - nel giugno del 1995 il governo
ha deciso di utilizzare soprattutto i fondi pubblici. 
Il Fondo nazionale per le infrastrutture, fondato nel
1994, fornirà 1,2 miliardi di Ecu, mentre il Fondo per il
miglioramento delle strutture economiche fornirà altri
2 miliardi; l’intenzione è quella di ottenere i rimanenti
0,8 miliardi di Ecu attraverso finanziamenti privati, ma i
dettagli non sono ancora stati resi pubblici. 
La parte privata non verrà usata fino a quando tre terzi
dei fondi pubblici non saranno già stati utilizzati, ridu-
cendo il rischio di un serio sconfinamento della spesa
pubblica e consentendo di prevedere con maggior sicu-
rezza i ricavi futuri.  
I primi 48 chilometri della Betuwe verranno
creati elettrificando e raddoppiando l’attua-
le linea a un solo binario che va da i docks di
Maasvlakte allo scalo di smistamento princi-
pale della NS a Kijfhoek; altri 112 chilometri
verranno costruiti per raggiungere Zevenaar e
la città tedesca di Emmerich. 
La capacità nominale della linea sarà di 10 treni l’ora
per senso di marcia. Sulla base delle stime che preve-
dono 65 milioni di tonnellate di merci movimentate
sulla rete ferroviaria olandese nel 2010, il numero di
treni giornalieri che transiteranno sono calcolati in:
310 sul collegamento fra la ferrovia portuale e lo scalo
di Kijfhoeg; 250 fra lo scalo di Kijfhoeg e

Geldermalsen; 276 da
Geldermalsen a Elst; 140
sulla tratta Elst -
Zevenaar. La velocità
massima sarà di 120 chi-
lometri orari, con porta-
ta di carico per asse di
22,5 tonnellate.

�� Pianta della linea ad
alta capacità Betuwe, fra il
porto di Rotterdam e la
Germania, dedicata

considerevolmente la capacità teorica delle linee.
Un ulteriore progetto che mira all’incremento di
capacità attraverso l’aumento di velocità, di frequenza
e di lunghezza dei treni, è quello che prevede il raffor-
zamento della corrente di trazione da 1.5 kV a corren-
te diretta a 25 kV e 50 Hz, che dovrebbe avvenire insie-
me a una ristrutturazione del segnalamento e a grossi
investimenti nella comunicazione. Per innalzare il vol-
taggio sono già stati spesi 200 milioni di fiorini, e un
totale di 800 milioni di fiorini sono stati compresi nel
pacchetto del cocktail. È probabile che qualsiasi con-
versione a 25 KV a corrente alternata coinciderebbe
con la sostituzione generale di tutto il segnalamento
lungo la linea con sistemi di collegamento via radio,
come previsto nel progetto europeo per il controllo
dei treni (European Train Control System). 
Altri elementi comuni a tutti i cocktail sono i 300 milio-
ni di fiorini da spendere sulla sicurezza, soprattutto ai
passaggi a livello, e i 100 milioni per migliorare le sta-
zioni principali e renderle più accessibile ai portatori
di handicap; in ogni caso è stato previsto che i treni ad
alta velocità (i Tgv francesi e gli Ice tedeschi) transite-
ranno in Olanda attraverso la Germania e il Belgio.

LA LINEA BETUWE

Con solo il cinque per cento del flusso merci dell’hin-
terland di Rotterdam trasportato a mezzo ferrovia, e i
grandi terminali per container del porto collegati alla
rete principale tramite una linea a binario singolo, lo
scopo primario della nuova linea Betuwe è migliorare la
capacità dei collegamenti interni con il porto di
Rotterdam. È progetto Ten, la cui costruzione del setto-
re olandese è iniziata nel giugno del 1997, e si tratta di
una ferrovia ad alta capacità, lunga 160 chilometri, che
dall’Europoort di Rotterdam va al confine tedesco, a
Emmerich, dove dovreb-
be connettersi con una
linea corrispondente in
Germania.
A seguito della sua realiz-
zazione - la prima linea
ferroviaria europea inte-
ramente dedicata alle

Altri grandi progetti ferroviari in corso in Olanda
progetto descrizione

Il collegamento per alta velocità pianificato fra Amsterdam e Bruxelles fa parte del più ampio progetto Pbkal per unire le due
capitali con Parigi, Londra e Colonia, che ha sua volta è divenuto un progetto prioritario Ten. La linea attraversa il confine
belga nei pressi di Roosendaal e prosegue verso Amsterdam via Rotterdam e l’aeroporto di Schiphol. Il servizio, effettuato
con treni multitensione “Thalys”, è in funzione dal 2 giugno 1996 utilizzando linee esistenti. Alcuni problemi sono ancora da
risolvere, specie quelli riguardanti l’impatto ambientale dell’attraversamento di una regione altamente popolata come il
Randstad. La costruzione della nuova linea dovrebbe iniziare nel 1998 ed essere completata nel 2003.

LINEA PER ALTA VELOCITÀ SUD
(AMSTERDAM-BRUXELLES)

Il secondo corridoio internazionale per alta velocità pianificato dalle ferrovie olandesi punta a connettere Amsterdam con il
confine tedesco, lungo un tracciato che dalla capitale porta a Utrecht, Arnhem e Emmerich, dove le ferrovie tedesche hanno
previsto di realizzare in un collegamento corrispondente che va verso Duisburg, Colonia e Francoforte. Come scritto sul
numero di giugno 1996 di Railway Gazette International, “si prevede che il traffico fra il Randstad e le regioni tedesche del
Reno-Meno quadruplichi nei prossimi venti anni, passando da un milione di passeggeri l’anno a 4,6 milioni nel 2015”. 
La decisione del Governo è attesa per il 1999, ma allo stato attuale non vi sono indicazioni circa i finanziamenti. Il
maggiore investimento dovrebbe interessare l’adeguamento e il quadruplicamento delle linee esistenti, con una
specializzazione dei binari per tipo di traffico, dividendo l’alta velocità dai treni passeggeri lenti e dal movimento merci.

LINEA PER ALTA VELOCITÀ EST
(AMSTERDAM-GERMANIA)

interamente al traffico
merci (fonte Railway
Gazette International,
luglio 1996).
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La nazionalizzazione della ferro-
vie inglesi avvenne nel 1948,
quando le quattro principali
compagnie e alcune altre più pic-
cole vennero acquistate dallo
Stato, dando origine a British Railways. Nei decenni suc-
cessivi furono realizzate progressive riduzioni nell’esten-
sione della rete, fino al Railways Act del 1974, che diede
inizio alla ristrutturazione dell’impresa secondo quanto

previsto dal piano deno-
minato “Organizzazione
per la Qualità”. 

LA PRIVATIZZAZIONE

Il processo di privatizza-
zione ebbe inizio formale
nel 1992 quando il
Governo britannico pub-
blicò un Libro Bianco
sulla privatizzazione delle
ferrovie. 
Ulteriori documenti e
discussioni sono seguiti
fino all’approvazione del
Railways Act, nel novem-
bre 1993, e l’oggetto
principale del provvedi-
mento fu realizzato
nell’aprile 1994.
BR è stata dapprima divi-
sa in diverse società; la
più importante delle
quali un’impresa pubbli-
ca - Railtrack - responsabi-
le per l’infrastruttura
(binari, sistemi di segna-
lamento, rete di alimenta-
zione). 
Nel 1996 Railtrack è stata
privatizzata, con una ven-
dita di quote azionarie per un prezzo di due miliardi di
sterline. Railtrack gestisce le infrastrutture e ne commer-
cializza l’accesso alle compagnie ferroviarie - Train
Operating Companies (Toc), richiedendo i canoni stabiliti,
all’inizio, dal Dipartimento dei Trasporti e attualmente

dal Rail Regulator, un ente statale
indipendente. Il materiale rota-
bile per il trasporto passeggeri è
stato attribuito a tre compagnie
- Rolling Stock Companies (Rosco)

- precedentemente privatizzate, le quali sottoscrivono
contratti di noleggio con le Toc. A seguito di una divi-
sione per direttrici delle precedenti unità di business di
BR, dal febbraio 1996 all’aprile 1997 i diritti di esercita-

re i servizi passeggeri su
ciascuna direttrice (fran-
chising) sono stati aggiudi-
cati sulla base dell’offerta
“credibile” più conve-
niente.
L’assegnazione ha avuto
luogo garantendo il fran-
chising a chi ha richiesto
il più basso livello di sus-
sidio per gestire una
determinata tratta; solo
per le linee in attivo il
franchising è stato asse-
gnato a chi offriva il
prezzo più alto. 
Sebbene il numero delle
compagnie in lizza non
fosse molto alto, il proces-
so di offerta è apparso
molto competitivo, con
numerose contro offerte
per ogni impresa.
Per le principali linee
Intercity i servizi sono
operati da imprese asso-
ciate alla singola linea (ad
esempio, East Coast main
line, West Coast main line,
Great Western Trains,
Midland main line, Anglia

Railways, Cross Country Trains, Gatwick Express); queste
compagnie hanno trasportato complessivamente il 38 per
cento del totale dei passeggeri-km nel 1992-1993. 
In termini di rapporto, l’indice operativo (entrate/
costi) per i servizi di Intercity è stato pari a 1,08 nel

Regno Unito

Ferrovie Britanniche, risultati di settore prima della privatizzazione, 1992-93 (in milioni di sterline)
FERROVIE PASSEGGERI FERROVIE MERCI

FERROVIA SUSSIDIATA FERROVIA COMMERCIALE
Rete sud-ovest Ferrovie regionali InterCity Carico treni Distribuzione merce Pacchi

Redditi 1 069.4 349.2 889.0 490.4 172.3 88.7
Costi 1 115.5 852.4 823.9 387.3 262.4 116.6
Rapporto redditi/costi 0.96 0.41 1.08 1.27 0.66 111.6
Avanzo di gestione (46.1) (503.2) 65.1 103.1 (90.1) (22.9)
(perdita) prima dei sussidi
Sussidi
Sussidi di rendita (PSO) 51.1 503.9
Sussidi di capitale 473.9 80.0

Fonte: British Railways Board Annual Report and Accounts 1992-93, in Dodgson, J. Why do we need Railways?, ECMT, 1995.

Linee ferroviarie privatizzate nel Regno Unito
durata della sussidi*

compagnia concessionario concessione              (milioni di £)
(anni+mesi) 1° anno ultimo anno

Great Western MBO 10 59.90 31.60
South West Trains Stagecoach 7 60.10 40.30
InterCity East Coast Sea Containers 7 64.60 0
Midland Main Line National Express 10 16.50 - 10.00
Gatwick Express National Express 15 - 4.60 - 22.60
LTS Rail Prism 15 29.50 11.20
South Central Connex 7 85.30 34.60
Chiltern Railways MBO 7 16.50 2.90
South East Trains Connex 15 125.40 - 2.80
South Wales & West Prism 7+6 70.90 38.10
Cardiff Railways Prism 7+6 19.90 13.30
Thames Trains MBO 7+6 33.20 0
Island Railways Stagecoach 5 2.00 1.75
Regional Railways NW G&W Holdings 10 191.90 125.50
Regional Railways NE MTL 7 223.20 145.60
North London Railways NEG 7+6 54.80 16.90
Thameslink GOVIA 7+1 - 2.50 - 28.40
ICWC Virgin 15 76.80 - 220.30
Scotrail NEG 7 280.10 202.50
Central NEG 7 198.10 132.60
Cross Country Virgin 15 112.90 - 10.00
Anglia GB Railways 7+3 35.90 6.30
Great Eastern First Bus 7+3 29.00 - 9.50
WestAngli GreatNorthern PRISM 7+3 52.90 - 24.80
Merseyrail MTL 7 80.70 60.00

Fonte: Local Transport Today 13/3/97. *Se negativi = pagamento di un premio.
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velocità e livello di riempimento dei convogli; inoltre, si
occupa della definizione degli accordi per la concessione
dei sussidi annuali sulla base dei contratti settennali di
franchising. La provvigione può essere incrementata se il
rapporto contrattuale include specifici investimenti. 
Il Rail Regulator stabilisce i canoni di accesso dei treni pas-
seggeri, ricorrendo allo schema seguente: la base è un
elevato carico fisso al quale viene addizionata una ridotta
componente variabile a treno-km, dipendente dal mate-
riale rotabile usato e finalizzata alla copertura dei costi di
usura. I canoni per i treni merci sono stabiliti, al contra-
rio, sul principio del “flusso per flusso”, variando pertanto
fortemente a seconda del traffico interessato.
Il ruolo del Rail Regulator è di promuovere la competiti-

vità, sanzionare i compor-
tamenti non-competitivi,
proteggere gli interessi
del consumatore, e
garantire ai passeggeri
quei benefici prodotti da
una sana
competizione
derivante dai
diritti di acces-
so. 
Il Rail Regulator
deve anche sal-
vaguardare gli interessi
degli operatori del setto-
re nel senso di consentire
loro di agire in condizio-
ni accettabili, e mettendo
l’intera industria ferrovia-
ria nelle condizioni di
programmare il proprio
futuro con una ragione-
vole sicurezza. Più specifi-
camente, il Regulator deve
rifiutare diritti di accesso
che potrebbero interferi-
re con o danneggiare in
modo significativo il
piano del Direttore del
franchising; questo signifi-
ca che il Regulator prima
di approvare delle con-
cessioni per il libero

accesso dovrà interpellare il Direttore. Il Regulator ha
molta autonomia nella scelta dei mezzi per raggiungere
gli obiettivi. 

RETE E MERCATI

La configurazione geografica del Regno Unito ha
influenzato lo sviluppo del trasporto ferroviario di passeg-
geri e di merci. Lo sviluppo del trasporto merci su ferro-
via è tradizionalmente limitato dalle brevi distanze inter-
ne e la sua quota di mercato è veramente bassa (il tra-
sporto interno rappresenta il nove per cento dell’intero
mercato), mentre il trasporto merci su strada fa la parte
del leone (85 per cento). La quota di mercato delle ferro-
vie, nell’ambito del trasporto passeggeri, attualmente è
del cinque per cento e i flussi di traffico passeggeri sono

�� I colli di bottiglia della
rete ferroviaria inglese
nel 1993, indicati dall’uso
delle linee in rapporto
alla loro capacità.

1992-93, periodo, questo, di recessione.
I servizi regionali sono assicurati dal Network South East
che provvede a fornire i servizi pendolari intorno a
Londra e al sud-est del paese; nel 1992-1993, la compa-
gnia ha contato il 43 per cento dei passeggeri-km totali,
riportando un indice operativo di 0,96. 
Un’altra impresa (Regional Railways) opera i servizi nella
regione londinese non servita dalla rete della South-Est e
comprendente servizi per le zone rurali e alcuni percorsi
di attraversamento delle aree di campagna. Il servizio ha
totalizzato il 19 per cento dei passeggeri-km nel 1992-
1993, con un indice operativo molto basso (0,41). Sulle
diverse reti/tratte ciascuna Toc gode di diritti monopoli-
stici ma l’apertura del’accesso ad altre compagnie è previ-
sta a partire dal 1999.
Prima della privatizzazio-
ne il trasporto ferroviario
a treno completo si divi-
deva fra tre principali
compagnie. 
La prima è Trainload
Freight che tratta treni
completi nel settore
dell’acciaio e del carbo-
ne; l’indice operativo nel
1992-1993 è stato di 1,27,
sebbene il settore mer-
ceologico del carbone
per centrali elettriche
stesse perdendo mercato.
La seconda compagnia
importante era Railfreight
Distribution, che trattava
beni dell’industria chimi-
ca e delle auto, mante-
nendo anche parte dei
collegamenti ferroviari
con il continente attraver-
so il tunnel sotto la
Manica; la concorrenza
dell’autotrasporto le ha
però impedito  di coprire
i costi (l’indice operativo
è stato solo dello 0,66).
Il business del container
(sia dai porti di short-sea
che di deep-sea) era assicu-
rato dalla società Freightliner; le altre due compagnie
minori (Red Star e Rail Express Systems) trattavano rispetti-
vamente il servizio parcellizzato e il traffico postale, ambe-
due in condizioni similari a quelle di Railfreight
Distribution. Dopo il processo di privatizzazione tutte le
compagnie, eccetto Freightliner, sono state acquistate da
EWS Railways, un’impresa del gruppo americano
Wisconsin Central.

ORGANI DI CONTROLLO

Gli organi regolatori del sistema ferroviario britannico
sono l’Office for Passenger Rail Franchising (Opraf), il cui
dirigente è il Franchising Director, e l’Office of the Rail
Regulator. L’Opraf stabilisce gli standard minimi di servi-
zio per il trasporto passeggeri in termini di frequenza,
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concentrati nei due corridoi che collegano la costa ovest
con quella est e nell’area di Londra.
Le reti stradali e ferroviarie sono molto dense nel sud-est,
altamente popolato, e nel cuore industriale tradizionale
del nord-ovest e del nord-est, mentre le aree rurali del
sud-ovest, il Galles e la Scozia sono caratterizzate da una
densità molto inferiore. 
Circa il 64 per cento della domanda pendolare è servita
dall’automobile, scendendo al 18 per cento per chi lavo-
ra a Londra. Oltre il 65 per cento del traffico del sud-est è
di natura pendolare e si concentra nelle ore di punta. 
Railtrack, possiede circa 16 mila chilometri di binari, di
cui 1.600 chilometri dedicati esclusivamente al trasporto
merci, 2.500 stazioni e 9 mila ponti in tutto il Regno
Unito. 
La percentuale di tratti a
due binari è la più alta
dopo l’Olanda (70 per
cento), ma per quanto
riguarda l’elettrificazione
è la più bassa insieme al
Portogallo (meno del 20
per cento). 
Dopo anni di sotto-inve-
stimento la struttura di
regolazione attuata con il
programma di privatizza-
zione (il primo in
Europa) sta incentivando
Railtrack a investire. 
Una massiccia ristruttu-
razione della rete ferro-
viaria è ritenuta necessa-
ria non solo per scopi
interni ma anche per
garantire ai servizi merci
e passeggeri una via
d’accesso, di grande
capacità, all’Eurotunnel
e quindi all’Europa con-
tinentale.

I COLLI DI BOTTIGLIA

In termini di capacità le
principali strozzature si
trovano nell’area di
Londra, sulla West Coast
Main Line (la linea principale della costa ovest) che colle-
ga Glasgow a Londra, e sul collegamento ferroviario
orientale tra Edimburgo e la capitale.
Il risultato è che anche i principali collegamenti interni
tra il Regno Unito e il resto dell’Europa - attraverso il tun-
nel sotto la Manica - sono influenzati da limitazioni di
velocità e di capacità così serie da ridurre significativa-
mente i risparmi di tempo resi possibili dal collegamento
ad alta velocità verso Parigi e Bruxelles.
Secondo Railtrack, il 60 per cento della merce ferroviaria
che transita attraverso il tunnel sotto la Manica transita
per la West Coast Main Line e quindi contribuisce a far sì
che questa linea operi ai limiti delle proprie capacità.
Attualmente circa 245 treni transitano sotto il tunnel ogni
giorno; tre quarti sono i treni navetta (Shuttle) gestiti

dall’Eurotunnel per il trasbordo di auto e di camion; il
restante quarto invece è costituito dai convogli merci
(vedi Kineo n. 10) e dai treni per alta velocità Eurostar,
che effettuano i servizi passeggeri da Londra a Bruxelles
e Parigi. La massima capacità del Tunnel è di circa 600
treni però si può ottenere una maggiore capacità miglio-
rando le piattaforme e il segnalamento. Si stima che il tra-
sporto merci intermodale rappresenti circa il 60 per
cento di tutti i servizi di merci transitanti. 
Ulteriori problemi di capacità, che necessitano di inve-
stimenti, sono stati individuati da Railtrack che ha pro-
grammato una serie di lavori programmati per ridurre
le limitazioni.

INVESTIMENTI

Anche durante il boom
degli investimenti relativi
alla costruzione del tun-
nel sotto la Manica negli
anni Novanta la spesa per
le infrastrutture ferrovia-
rie nella Gran Bretagna
era una delle più mode-
ste in Europa e questo è
considerato un risultato
relativamente basso
secondo gli standard
Europei.
Nel 1994, gli investimenti
totali per le infrastrutture
ferroviarie (comprese le
metropolitane e le ferro-
vie leggere) sono stati di
circa 1 miliardo di sterli-
ne (1,3 miliardi di Ecu) il
doppio rispetto al 1995. 
La punta massima però è
stata raggiunta nel perio-
do tra il 1990 e il 1992
quando gli investimenti
annuali hanno superato
1,7 miliardi di sterline
(2,2 miliardi di Ecu).
Forti investimenti sono
stati fatti per la ristruttu-
razione dei collegamenti
ferroviari tra Londra e la

Manica e in modo particolare per l’elettrificazione degli
stessi, per l’ampliamento dei limiti di carico, per la
costruzione di nuovi centri operativi ferroviari e per il
nuovo terminal passeggeri costruito nella stazione londi-
nese di Waterloo, il tutto a un costo totale di 600 milioni
di sterline (prezzi 1988).
L’ultimo programma delle British Rail (1988-1994) pre-
vedeva un nuovo investimento di cinque miliardi di sterli-
ne, di cui 1,5 per le infrastrutture, 2,6 per materiale rota-
bile, e 0,8 per le stazioni. 
La quota di investimenti per ferrovie, tram e metrò, para-
gonata all’investimento totale per i trasporti, aumentò dal
14 per cento nel 1985 al 18 per cento nel 1994, mentre
quella per le strade diminuì dal 72 al 60 per cento nello
stesso periodo. Riguardo agli investimenti futuri, nel 1995

�� Mappa dei colli di
bottiglia dovuti alla bassa
velocità delle linee con
alto potenziale di
mercato.
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gestore dell’infrastruttura dovrà finanziare tale investi-
menti aumentando le tariffe sulla tratta in questione. 
Il Regolatore è dell’opinione che i i benefici derivanti dal
miglioramento delle infrastrutture debbano essere ripar-
titi fra operatori ferroviari e gestore dell’infrastruttura
proporzionalmente all’assunzione di rischio. .
Railtrack opera per garantire un tasso di redditività com-
merciale stabilito dal governo pari all’otto per cento, il
che comporta la garanzia di sussidi ai servizi in perdita: si
è stimato che nel 1995 l’importo totale dei sussidi conces-
si agli operatori ferroviari (Toc) responsabili per il servi-
zio ferroviario passeggeri nel Regno Unito si aggirava
intorno al 70 per cento delle tariffe di accesso.
Considerando che questo tasso è più basso di quello del
sei per cento fissato per il settore pubblico, si teme che
Railtrack possa essere eccessivamente cauta con gli investi-
menti a rischio.
Nel 1995, il Rail Regulator ha approvato tariffe di accesso a
un livello inteso ad assicurare a Railtrack la possibilità di
intraprendere spese di rinnovo per un valore di 3,5
miliardi di sterline (prezzi 1995/96) a
copertura del periodo tra il 1995 e il 2001;
per lo stesso periodo invece, Railtrack prevede
di spendere 4,9 miliardi di sterline in rinnovi e
0,7 miliardi per i lavori di manutenzione accu-
mulati nel passato ed ereditati dalla nuova
gestione privata; quattro miliardi per la manu-
tenzione ordinaria e 0.9 miliardi per sviluppare la rete; il
tutto per un totale di 10.5 miliardi di sterline in sei anni.
Nei primi due anni di operatività di Railtrack (1994/1995
e 1995/1996), il reddito derivante dalla tariffazione è
stato superiore al costo delle infrastrutture.

LA MODERNIZZAZIONE DELLA WEST COAST MAIN LINE

La maggior parte degli esperti del settore concorda sul
fatto che la prova del nove della validità della privatizza-
zione delle ferrovie britanniche sarà la capacità di
Railtrack di ristrutturare la West Coast Main Line. 
Questa direttrice si snoda lungo un percorso di 850 chilo-
metri tra Londra Euston e Birmigham, Manchester,
Liverpool, Glasgow ed Edimburgo, attraverso un territo-
rio abitato da circa 15 milioni di persone, e tramite la
direttrice per Holyhead, collega il paese all’Irlanda. Si

Railtrack ha reso pubblico un programma di investimenti
decennale, che prevede investimenti dell’ordine di un
miliardo di sterline l’anno. Il piano di investimenti com-
prende soprattutto programmi di rinnovamento, di ripa-
razione, di ristrutturazione e di installazione di nuovi
sistemi di segnalamento. 
Nell’aprile 1996 il Governo ha pubblicato il Libro Verde
intitolato “Transport: The Way Forward” nel quale viene evi-
denziato il bisogno di utilizzare in modo efficace le infra-
strutture già esistenti piuttosto che predisporre nuove
infrastrutture.

NUOVE REGOLE DEL GIOCO

Nella costituzione e privatizzazione della Railtrack, gli
obiettivi principali sono stati fissati per ottenere una
miglior organizzazione dei servizi di trasporto, una ridu-
zione dei costi e una migliore efficienza.
Railtrack gestisce le infrastrutture (vale a dire i binari, i
sistemi di segnalamento, l’erogazione dell’energia elettri-
ca e le stazioni) ed è responsabile per la manutenzione,
per i nuovi investimenti e per il funzionamento dei treni
(tabelle orarie, ecc.); inoltre vende l’accesso alle infra-
strutture alle 25 aziende ferroviarie e a quelle per il tra-
sporto merci. Anche le attività di ammodernamento dei
binari e dei lavori di manutenzione - come pure della
manutenzione pesante del materiale rotabile - sono state
trasferite su base competitiva a un vasto numero di forni-
tori privati nel contesto della British Rail Infrastructure
Services - Bris (Servizi infrastrutturali dell’azienda ferrovia-
ria Britannica).
I canoni di infrastruttura devono essere concordati con il
Rail Regulator secondo i criteri pubblicati nei documenti
riguardanti la regolazione dell’accesso e delle tariffe per
gli operatori di merci e passeggeri.
In un contesto in cui la sola fonte di finanziamento per il
gestore dell’infrastruttura deriva da pedaggi, vengono
usati diversi criteri che riflettono due circostanze di base:
mantenere gli standard esistenti o fornire più capacità e
un servizio qualitativamente migliore.
Nel primo caso, la tariffa di accesso viene fissata per poter
affrontare i costi di rinnovo il cui ammontare è stabilito
su parere del Regolatore. Gli incentivi a che il gestore
dell’infrastruttura si impegni a sostenere i rinnovi sono
stabiliti negli accordi che regolano il franchising su una
data linea (performance regime) e un’omissione nel
mantenere gli standard di servizio si traduce nell’obbligo
di pagare delle penalità.
Qualora sia richiesto un ampliamento di capacità, il

I principali progetti del Regno Unito

Fonte: Raitrack

Bilancio di Railtrack dalla sua costituzione
(milioni di sterline)

entrate uscite

1994/1995
Reddito passeggeri 1955
Reddito merci 191
Reddito immobiliare e altro 129
Totale 2.275 1.970

1995/1996
Reddito passeggeri 2.003
Reddito merci 158
Reddito immobiliare e altro 139
Totale 2.300 2.004

Fonte: Railtrack’s Annual Report & Accounts 1994/1995 e 1995/1996 e
Report of Liberail Consortium.

Manchester Sud
Manchester Victoria
Humberside Sud
Ristrutturazione London Euston
Ristrutturazione
Raccordo da Camden a Hanslope
Leeds
Da King’s Cross al London Bridge

Modifiche al segnalamento
Modifiche al segnalamento
Miglioramento della velocità
Raccordo Birmingham Proof House
Ammodernamento di Reading
Aumento della velocità e della capacità
Ristrutturazione
Miglioramento capacità
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tratta di un corridoio molto
utilizzato, con un traffico
misto passeggeri e merci
per circa 200 treni al gior-
no, e sul quale si indirizza il
60 per cento del traffico
merci proveniente dal tun-
nel sotto la Manica.
L’ammodernamento della
West Coast Main Line
(Wcml) è un progetto prio-
ritario Ten, come parte
della rete ferroviaria euro-
pea per alta velocità, e que-
sto  garantisce un supporto
finanziario da parte
dell’Unione Europea. 
Il progetto non comporta
la costruzione di nuove
infrastrutture bensì la
modernizzazione su larga
scala di infrastrutture già
esistenti.
La gran parte delle infra-
strutture di elettrificazione
e di segnalamento installata
durante i primi anni 60 ha
ora bisogno di essere rinno-
vata e sta influenzando
l’affidabilità. La velocità
massima della linea è di
177 km/h su un allineamento poco favorevole per cui la
velocità commerciale dei treni che transitano sulla Wcml
è decisamente inferiore a quella che si riesce a raggiunge-
re sulle altre due linee primarie intercity: la East Coast
Main Line e la Great Western Main Line per Bristol e il
Galles del Sud .
Il Core Investment Programme (Cip) della Railtrack è stato
studiato per migliorare l’affidabilità delle infrastrutture e
per fornire un modello moderno equivalente mediante i
seguenti principali elementi:
- controllo e segnalamento: il sistema di controllo a tra-
smissione sviluppato da Railtrack eliminerà la maggior
parte dei segnali luminosi colorati esistenti, sostituendoli
con un sistema via radio che manda comandi di control-
lo direttamente alla cabina di guida, aumentando così la
sfruttabilità del percorso e quindi anche la capacità della

linea; il sistema inoltre è
compatibile con i più alti
standard di interoperabilità
dell’European Train Control
System;
- nuovi centri direttivi, dai
quali verrà controllata
l’operatività della rete;
- modernizzazione dei
binari e delle strutture;
- aumento della fornitura
elettrica e delle attrezzatu-
re per l’elettrificazione
aerea per soddisfare il fab-
bisogno elettrico della
Wmcl rimodernata;
- nuova impostazione e
progettazione della confi-
gurazione dei binari.

L’ADOZIONE DI NUOVI TRENI

Railtrack ha raggiungo un
accordo con il direttore del
franchising (Franchising
Director) per nuovi progetti:
la ristrutturazione delle
infrastrutture per far viag-
giare i treni passeggeri ad
assetto variabile a 225 chi-
lometri orari. 
Adottando tali tipi di treni,

dal 2002 le aziende ferroviarie avrebbero l’opportunità
di ridurre notevolmente i tempi di percorso tra le princi-
pali città servite dalla linea.
Per quanto riguarda il trasporto merci, Railtrack e i suoi
clienti stanno vagliando la possibilità di migliorare
l’infrastruttura della West Coast Main Line per consentire
l’utilizzo di treni per il trasporto di unità intermodali ad
alta cubatura e per il trasporto per ferrovia di semirimor-
chi stradali.
Nelle sue conclusioni, a proposito delle proposte per il
miglioramento del trasporto passeggeri (Passenger
Upgrade) pubblicato il 23 dicembre 1996, il Rail Regulator
ha chiesto a Railtrack di sottoporre, entro la fine del
1997, una strategia d’attuazione dettagliata in merito al
miglioramento e ai relativi lavori di modernizzazione.
Nel frattempo, Railtrack sta lavorando insieme a clienti e

Le rete West Coast Main Line

Percorso (km) 885
Binari (km) 2.673
Binari alimentati da corrente da 25 kV corrente alternata (km) 2.407
Binari alimentati da corrente da 750 V corrente continua (km) 60
Percorso non elettrificato (km) 64
Numero di tunnel 38
Numero di passaggi a livello 118
Numero di treni operanti in una tipica giornata settimanale 2.063
Numero di aziende ferroviarie che utilizzano la WCML 19

Fonte: Railway Gazette International, novembre 1994.

Potenziali risparmi di tempo ottenuti con l’adozione di treni ad
assetto variabile

percorso tempo tempo risparmio
attuale futuro (minuti)

Londra - Birmingham (3 fermate) 1h 37m 1h 20m 17
Londra - Manchester (2 fermate) 2h 32m 2h 00m 32
Londra - Liverpool (5 fermate) 2h 40m 2h 12m 28
Londra - Glasgow (11 fermate) 4h 59m 4h 37m 22

Fonte: Railtrack.
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grammato per migliorare il preesistente percorso ferro-
viario nord-sud attraverso il centro di Londra, per
aumentare la capacità, ridurre i tempi di percorrenza e
fornire nuove opportunità di transito per i servizi verso a
Cambridge, Peterborough ed Eastbourne; l’incremento
di capacità della linea centrale tra St Pancras e
Blackfriars consentirà l’utilizzo di 24 treni all’ora duran-
te gli orari di punta mentre i binari aggiuntivi fino a
London Bridge aumenteranno la capacità fino a 16 treni
all’ora; una nuova stazione a St. Pancras sostituirà l’esi-
stente King’s Cross Thameslink riducendo così gli intasa-
menti; il progetto inizierà al più presto nel 2002 e il
costo stimato è di 650 milioni di sterline (780 milioni di
Ecu); il contributo della Railtrack dovrebbe essere di 580
milioni di sterline;
- la linea Cross-Rail, che dovrebbe collegare Oxford e
Ipswich con Londra, ed è ancora in fase di studio.

PRIME VALUTAZIONI

In un recente tentativo di valutare i primi impatti della
riforma britannica, è stata rivolta particolare
attenzione ai temi critici degli investimenti
ferroviari.
Benché si riconosca che le attuali regole per
mantenere gli standard infrastrutturali esisten-
ti fino a oggi siano stati efficaci, così come
pure va riconosciuto il successo della Opraf
nell’inserire investimenti in un certo numero di conces-
sioni e nel portare avanti il progetto Thameslink 2000,
l’efficacia dell’attuale regolamentazione è incerta sul
lungo termine. In un ambiente commerciale altamente
complicato dalla presenza di molteplici partecipanti, le
aree di problemi altamente critici vengono identificate
sulla base di tre diversi tipi di schemi decisionali:
1) gli operatori ferroviari non sono obbligati a fornire il
capitale per migliorare le infrastrutture né per il materia-
le rotabile; nella misura in cui sono i soggetti più indicati
per poter studiare nuovi schemi di servizi e prevederne
le loro conseguenze sui passeggeri e sulle entrate,
potrebbero non avere incentivi sufficienti a sostenere
investimenti particolarmente massicci;
- dato che Railtrack e/o Opraf devono assumersi l’onere
di studiare la fattibilità di importanti progetti ferroviari,
il ruolo di Opraf dipenderà da quanto Railtrack si dimo-
strerà intraprendente e disposta a correre dei rischi;
- in caso di un investimento non redditizio in termini
finanziari, ma con benefici sociali, Opraf sarà coinvolta e
di conseguenza dovrà pagare per il miglioramento dei

servizi ferroviari relativi
come parte degli accordi
di concessione.
Insieme alla pubblicazio-
ne di criteri per abbinare
opzioni a breve e a lungo
termine, Opraf ha
annunciato il lancio di
un programma di ricerca
per prevedere gli effetti
degli investimenti sulla
domanda e per valutare i
benefici degli investimen-
ti ferroviari.

ad altri parti interessate, comprese le autorità locali, per
assicurarsi che i fabbisogni emergenti dei clienti siano,
purché realizzabili, presi in considerazione includendo
nel progetto le opportunità per aumentare la capacità.
Nel 1993, il governo ha deciso che sarebbe stato il setto-
re privato a pagare la modernizzazione della rete come
parte del Private Finance Initiative (Pfi - Iniziativa per il
finanziamento privato); la responsabilità di coordinare
tale progetto è stata affidata a Railtrack. 
Lo scopo dello studio di fattibilità (dicembre 1994) con-
dotto dalla Wcml Dev. Co. insieme a Railtrack non è soltan-
to quello di mantenere la linea operativa, ma anche di
determinare il livello ottimale di miglioramento che
possa essere giustificato in termini di entrate potenziali
per Railtrack derivanti dai canoni d’accesso.
Il costo del Core Investment Programme è stimato in un
miliardo di sterline (1.2 miliardi di Ecu) per il periodo
tra il 1996 e il 2007, mentre i costi per il miglioramento
dell’alta velocità sono di 150 milioni di sterline.

ALTRI PROGETTI

Al contrario della Francia, la linea ferroviaria verso il
tunnel sotto la Manica non è integrato alla rete ferrovia-
ria britannica, e a seguito della sua apertura è diventato
evidente che il collegamento ad alta velocità tra
Folkestone e Londra fosse necessario perché le linee
locali antiquate nel sud ovest del Kent stavano già ope-
rando al limite della loro capacità e l’uso dei binari tradi-
zionali avrebbe ridotto la velocità e l’affidabilità dei treni
Eurostar. Così, nel marzo 1993 questo collegamento è
stato inserito fra i progetti Ten prioritari, come sezione
britannica del Pbkal. 
L’inizio della costruzione è previsto per il settembre
1997 e la linea entrerà in funzione nel 2003. La linea,
lunga 108 chilometri, partendo da St. Pancras a Londra
ridurrà i tempi di percorrenza per Parigi e Bruxelles di
30 minuti e collegherà il nord del Regno Unito e la
Scozia con il resto dell’Europa attraverso la West Coast
Main line. Si stima che l’intero progetto verrà a costare
circa 3tre miliardi di sterline (3,6 miliardi di Ecu) e il
contributo diretto dello stato è stato fissato a circa metà
del costo totale, a 1,4 miliardi di sterline (1,7 miliardi di
Ecu). L’amministrazione dell’infrastruttura è stata asse-
gnata a una consociata della Lcr, la Pathways, e la linea
sarà indipendente della rete ereditata dalla Railtrack ed
esentata dai provvedimenti del Railway Act del 1993
riguardo al libero accesso nazionale.
Per ultimo, ma non per questo meno importante, un
importante miglioramen-
to della rete ferroviaria è
stato preso in considera-
zione anche dal London
Scheme; oltre all’estensio-
ne di 10 chilometri della
linea Jubilee, che dovreb-
be essere aperta nel
marzo del 1988 e che
dovrebbe costare 2,1
miliardi di sterline (2,6
miliardi di Ecu), il pro-
getto comprende:
- Thameslink 2000, pro-



dosi in particolari tipi
di merce (quali sostan-
ze pericolose, prodotti
agroalimentari freschi,
unità di carico modula-
ri, piccole partite ad
alto valore specifico),
offrendo servizi inte-
grati alle imprese, per
ottimizzare l ' intera
catena logistica, inclu-
dendo, oltre al puro
trasporto, la ricerca dei
mercati, l'organizzazio-
ne della produzione,
l'assemblaggio dei cari-
chi, la movimentazio-
ne, la distribuzione, la
commercializzazione
dei prodotti.

Di questo orizzonte
operativo le prime
indicazioni individuan-
do almeno tre settori
principali di sperimen-
tazione che rappresen-
tano tre zone territo-
riali, tre tipologie di
servizi e tre aree di

esercizio “door to door”.
L'innovazione com-

plessiva si basa su piani
di ottimizzazione
rispetto alla situazione
attuale con la costitu-
zione di una apposita
società che raggruppa
le principali tipologie
di operatori interessati.

Nell’insieme la nuova
società è l’espressione
della volontà di dare
avvio a uno spazio
attuativo per un pro-
getto pilota, che con-
senta di anticipare gli
elementi innovativi, sia
gestionali che tecnolo-
gici, necessari per rea-
lizzare un più efficien-
te sistema di trasporto
delle merci.

INDIRIZZI GENERALI
La Società si propone

di occupare settori par-
ticolari del mercato del
trasporto, specializzan-
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M istral nasce
da due delle
più impor-

tanti società di inge-
gneria italiane - la
Proger srl e
D’Appolonia spa, con
una particolare qualifi-
cazione nel settore dei
trasporti.

Le due engineering
hanno deciso di unire
le loro forze per svilup-
pare insieme una pro-
posta tecnico-impren-
ditoriale rivolta al
mondo degli operatori
logistici e alle istituzio-
ni (in primo luogo il
ministero dei
Trasporti), per pro-
muovere e gestire lo
sviluppo del trasporto
merci su ferro, parten-
do dalla separazione
delle competenze fra
gestione della rete e
l’esercizio del servizio
prevista dalla 440.

L’iniziativa è stata
chiamata “Progetto
Mistral”, con un nome
che sembra far spirare
un vento nuovo nella
logistica italiana.

È una novità significa-
tiva per il settore delle
merci, segno di una
vitalità imprenditoriale
che anche in Italia si
avvia a cogliere nei
prossimi mesi le oppor-
tunità offerte
dall’applicazione della
Direttiva 440, con
l’applicazione del prin-
cipio del libero accesso
alle reti ferroviarie,
anche e soprattutto
per il trasporto inter-
nazionale di merci (e
passeggeri) sulle
medie e lunghe distan-
ze.

Il cuore dell'attività
prevista da Mistral è
rappresentato dal tra-
sporto ferroviario, assi-
curando però anche il
complesso dei servizi
imposti dall'intermoda-
lità e garantendo un

business: servizi logistici
integrati per i porti
dell’alto Tirreno, tra-
sporto di prodotti orto-
frutticoli freschi dal
meridione d’Italia al
nord Europa e gestio-
ne unitaria della logi-
stica dei trasporti nei
distretti industriali del
nord-est.

In questo, Mistral si
propone di ottimizzare
il servizio intervenendo
sull'intera “catena logi-
stica” delle merci, dal-
l'origine considerata
(porti, interporti, cen-
tri merci, stabilimenti
industriali, piazzali di
raccolta ecc.) alla desti-
nazione prevista (luo-
ghi di produzione,
zone di consumo, cen-
tri di stoccaggio, punti
di distribuzione capil-
lare ecc.).

I PROMOTORI
Mistral nasce dalla

convergenza degli inte-
ressi e delle attività di
tre tipologie di attori
presenti sul mercato:
- operatori del traspor-
to (armatori, autotra-
sportatori, spedizionie-
ri), che rappresentano
la componente com-
merciale fondamentale
della società, sia per l'i-
dentificazione delle
aree di business, sia per
la precisazione delle
relative modalità di
gestione del servizio; 
-  operatori tecnici
(società di ingegneria
e di gestione), che rap-
presentano la compo-
nente attrezzata per
svolgere le analisi valu-
tative necessarie per
identificare le reti da
mettere in esercizio in
corrispondenza delle
aree di business indivi-
duate, nonché per
definire gli interventi
di ottimizzazione tecni-
ca necessari.
- operatori finanziari

Proger e D’Appolonia hanno messo a punto il
Progetto Mistral (acronimo di Merci: Ingegneria,
Servizi di Trasporto e Assistenza Logistica) per la

costituzione di società private che operino nel
trasporto integrato delle merci, utilizzando le linee
ferroviarie italiane, nello spirito di quanto previsto

dalla Direttiva Cee 440/91

UN MISTRAL PER IL
TRASPORTO MERCI

SU FERROVIA



tiva:
- attività d'indagine,
valutazione e progetta-
zione (di opere, servizi
ecc.) riconducibili al
segmento di attività da
engineering con partico-
lare riferimento all'in-
gegneria di sistema;
- attività imprenditoria-
le-commerciale di
costruzione di intese
con operatori speciali-
stici da inserire nella
catena logistica;

LA COMPONENTE
DI ENGINEERING

L ' o t t i m i z z a z i o n e
intermodale richiede
una particolare atten-
zione al recupero di
efficienza in tutti i pas-
saggi che riguardano la
movimentazione delle
merci imponendo
un'attività ricognitiva,
valutativa e propositiva
che è tipica funzione
da engineering; a titolo
esemplificativo si
richiamano alcuni dei
campi di analisi:
- l'individuazione degli
itinerari preferenziali
e, conseguentemente,
delle linee ferroviarie
dedicate all'esercizio
merci (rete FS e
Ferrovie concesse) con
le eventuali integrazio-
ni di tracciato;
- l'identificazione dei
nodi di interscambio:
l'ubicazione, il dimen-
sionamento, l'attrezza-
tura e l'organizzazione
funzionale delle piat-
taforme intermodali;
- la prefigurazione del-
le unità di carico e dei
vettori utilizzabili (con-
tainer, casse mobili
ecc.) e più in generale
l'universo delle tecno-
logie di trasporto utiliz-
zabili;
- l'esame delle tracce
orarie disponibili con
particolare riferimento
alle fasce notturne;
- lo studio delle proce-

dure e degli impianti
di sicurezza;
- la selezione del perso-
nale per la gestione
dell'esercizio in linea e
delle infrastrutture a
terra;
- la massimizzazione
dell'integrazione con
l'autotrasporto e più in
generale con il “seg-
mento-gomma” dell'in-
termodalità;
- lo sviluppo di tecnolo-
gie mirate per tipolo-
gie di merci con carat-
teristiche particolari
che richiedono tratta-
zione apposita: dalla
raccolta, all'imballag-
gio, alla conservazione,
allo stoccaggio, alla
compattazione per la
spedizione ecc.; ad
esempio: ceramiche
(comprensorio di
Sassuolo), macchine
agricole (smontaggio
finalizzato all'imballo),
merci deperibili (cate-
na del freddo) ecc.;
- la standardizzazione e
l'informatizzazione degli
atti amministrativi per l'i-
stradamento e la conse-
gna della merce (opera-
zioni doganali, docu-
mentazione di accompa-
gnamento ecc.)
- il sistema informativo
sulla reperibilità in tem-
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(merchant bank), che
rappresentano la com-
ponente cui compete
la costruzione del
modello finanziario e
l'approvvigionamento
delle risorse occorrenti
per l'effettuazione del
servizio in project-finan-
cing.

In quest'ottica sono
ipotizzabili due model-
li-base di riferimento.

Il primo ipotizza la
costituzione ex novo di
un soggetto unitario
con le caratteristiche
di una società di logi-
stica che si fa carico
della totalità delle fun-
zioni concorrenti alla
erogazione di un servi-
zio integrato, gestendo
l'intero insieme delle
componenti dell'inter-
modalità (ferro, gom-
ma, servizi, procedure
ecc.) e delle relative
attività connesse.

Il secondo prevede
una specializzazione
della società nel tra-
sporto ferroviario, inte-
so come “core business”
a gestione privatistica;
tale nucleo fondamen-
tale di attività costitui-
sce il quadro di riferi-
mento per il dimensio-
namento finanziario,
tecnico e organizzativo
dell'azienda.

La globalità del servi-
zio alla clientela (inter-
modalità, servizio logi-
stico per le merci “door
to door” ecc.) è assicura-
to affiancando l'attività
diretta con intese com-
merciali con operatori
specialistici che garan-
tiscano, attraverso ido-
nee sinergie, la funzio-
nalità e la competitività
del sistema proposto.

LE COMPONENTI
Come anticipato,

l’insieme dell’attività
di Mistral si articola
principalmente in due
distinti campi di inizia-

po reale delle merci;
-  l ' integrazione del
sistema logistico con il
processo industriale in
relazione alla esterna-
lizzazione di funzioni-
magazzino, approvvi-
gionamento di materie
prime e/o di semilavo-
rati ecc.;
- marketing del prodotto
logistico, conoscenza
del servizio offerto e
del sistema innovativo
proposto al mercato;
- qualità del servizio,
affidabilità, garanzie,
costi e prezzi.

LA COMPONENTE
DI GESTIONE

I principali blocchi di
attività operativa della
componente di gestione
di Mistral consistono:
- nella ottimizzazione
della rete operativa
(linee FS e/o Ferrovie
concesse) partendo
dalle opportunità e cri-
ticità di ordine tecnico-
infrastrutturale e ope-
rativo-gestionale con
gli eventuali interventi
occorrenti a monte;
- nell'attivazione delle
piattaforme logistiche
esistenti e/o attivabili,
con la valutazione del-
le dotazioni tecniche
disponibili e/o occor-



i  porti dell 'Alto
Tirreno;
- i sistemi tecnologici e
gestionali di banchina
sono stati ottimizzati e
resi piu' competitivi
con quelli dei porti del
Mare del Nord;
- la liberalizzazione del
trasporto promossa
dalla LE produrrà un
ulteriore incremento
nei traffici combinati
mare-ferrovia.

Tuttavia, già ad oggi è
evidente un problema
di carenza di infrastrut-
ture di collegamento
terrestre tra i porti e la
rete transeuropea di
trasporto, il cui nodo
terminale a sud è collo-
cato solo in prossimità'
delle aree interportuali
della Pianura Padana. 

A ciò si affianca
anche un problema di
inadeguata efficienza
dei servizi, in termini
di tempi, disponibilità
e specializzazione delle
risorse (per i carri fer-
roviari in particolare). 

Quindi la domanda
additiva prevista per il
fu turo per i porti
dell’Alto Tirreno non
potrà essere soddisfatta
con il sistema di offerta
di trasporto attuale.

Esiste quindi l'oppor-
tunità, anche per una
Società privata, di
poter gestire alcune
delle quote di doman-
da additiva offrendo
servizi di trasporto e di
logistica integrata spe-
cializzati per i vari set-
tori di questo nuovo
mercato.

Lo schema generale
prevede di gestire alcu-
ni collegamenti diretti
tra gli utenti (per
esempio le Società di
Navigazione), con ban-
chine a Genova e La
Spezia, e due corri-
spondenti centri inter-
portuali di smistamen-
to delle merci localiz-

più 1.1 milioni di teu
stimati per il 1997,
valore che lo portereb-
be al primo posto nel
Mediterraneo. 

Il totale delle merci
movimentate è stimato
per il 1997 uguale a
circa 50 milioni di ton-
nellate (+20% annuo),
di cui circa il 3 1%
containerizzate (+35%
annuo).

Questo potenziale di
crescita dei traffici è
destinato a consolidar-
si nel prossimo decen-
nio, anche in conside-
razione dei seguenti
fattori chiave:
- i traffici tra Europa e
ed Estremo-Medio
Oriente, che utilizzano
la direttrice di Suez,
sono in forte espansio-
ne (da 10% al 15%
annuo) e la via piu'
breve (fino a 7 giorni
in meno) per l'Europa
Occidentale è la rotta
marittima con sbarco
ai porti dell 'Alto
Tirreno;
- i nuovi sistemi logisti-
ci mediterranei (quali
il polo di transhipment
di Gioia Tauro, il siste-
ma di cabotaggio, le
piattaforme logistiche
insulari ecc.) generano
ulteriore domanda per
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renti e nella program-
mazione delle raziona-
lizzazioni ipotizzabili;
- nella predisposizione
di progetti mirati “ad
hoc” per servizi logistici
corrispondenti alla
eventuale domanda
implicita di prestazioni
a standard innovativo;
- nella configurazione
di progetti organici di
gestione imprenditoria-
le dei vari segmenti di
servizio e del comples-
sivo sistema offerto;
- nella creazione di un
sistema informativo ad
alta accessibilità sul
modello Internet;
- nelle indagini di mer-
cato e iniziative di
marketing mirato.

L’IPOTESI DEI SERVIZI
LOGISTICI PER I PORTI
DELL'ALTO TIRRENO

I traffici gestiti dai
porti dell'alto Tirreno
(Savona, Genova, La
Spezia, Livorno) sono
attualmente in rapida
crescita; in particolare
lo scalo genovese regi-
stra nei primi cinque
mesi del ‘97 un incre-
mento del 55% rispet-
to allo stesso periodo
del 1996, relativamente
al movimento di con-
tainer, con un totale di

zati strategicamente
oltre gli Appennini
(Alessandria per
Genova e Parma-
Cepim per La Spezia).
I collegamenti potran-
no utilizzare, in con-
cessione da FS, tracce
ferroviarie rese dispo-
nibili, a fronte di una
riorganizzazione “soft”
dell'esercizio, eventual-
mente effettuata dalla
Società di Gestione
stessa, lungo le linee
esistenti e quelle mino-
ri ora sotto-utilizzate.

Per i collegamenti
Genova-Alessandria è
possibile operare gra-
dualmente e secondo il
seguente schema:
1) a breve, utilizzo di
tracce lungo la “linea
storica” dei Giovi e la
linea minore Genova-
Ovada-Alessandria;
2)a medio termine,
inserimento nel siste-
ma a “marce parallele”
previsto per le due
linee dei Giovi;
3) a lungo termine, uti-
lizzo della nuova “linea
ad alta capacita” realiz-
zata per il solo tratto
Genova (Voltri)-Novi
Ligure.

Per i collegamenti La
Spezia-Parma è possibi-
le operare a breve con
treni di capacità ade-
guata lungo la linea
Pontremolese che, a
fronte di limitati inter-
venti “soft” e di traccia-
to (già previsti dal con-
tratto di programma),
offrirebbe una capaci-
ta' merci superiore del
50% rispetto all'attua-
le.

La Società si assu-
merà la responsabilità
della completa orga-
nizzazione logistica dei
trasporti effettuati, assi-
curando al cliente un
servizio da banchina a
destinazione finale, e
viceversa, affidabile e
strutturato secondo le



sporto combinato di
merci pericolose, ope-
rato in ottemperanza
alle linee guida recen-
temente emanate a
livello nazionale ed
europeo, rappresenti
la soluzione ottimale
già' per l'immediato
futuro.

La Società di
Gestione, oltre ad orga-
nizzare la logistica del
trasporto/ movimenta-
zione dei prodotti peri-
colosi, potrà studiare le
modalità di inoltro otti-
mali, cioè quelle che
minimizzano il rischio
di incidenti e delle rela-
tive conseguenze,
monitorare i carichi, e
assicurare il controllo
delle operazioni.

IL TRASPORTO DI PRODOTTI
ORTOFRUTTICOLI FRESCHI
DAL MERIDIONE AL NORD
EUROPA

Una nuova organizza-
zione logistica nel tra-
sporto dei prodotti
agroalimentari dal Sud
dell'Italia ai mercati del
Nord Europa ha come
principale obiettivo
quello di “avvicinare”
le aziende
agricole del
Sud Italia
alle aree di
destinazio-
ne, e quin-
di di pene-
trare nuovi
mercati ora
a s s o l u t a -
mente inac-

cessibili. 
In Sicilia, nella zona

di Ragusa e Vittoria
sono attualmente pro-
dotti grandi quantità
di ortaggi di ottima
qualità' (in particolare
pomodori) che vengo-
no quindi trasferiti via
gomma (circa 300
camion al giorno) al
Centro di raccolta di
Fondi in Lazio. Il pro-
dotto fresco non giun-
ge tuttavia ai mercati
del Nord Europa in
quanto, ad oggi, sono
necessari anche 10-15
giorni per completare
la catena logistica.

La produzione della
zona può essere note-
volmente aumentata se
si riuscisse a trasferire
velocemente ed econo-
micamente il prodotto
fresco direttamente ai
mercati settentrionali
(fino alla Germania ed
ai paesi nordici), man-
tenendo intatte le sue
caratteristiche organo-
lettiche.

Mistral propone in
questo caso un servizio
completo, organizzan-
do, realizzando e con-

t ro l lando
l ' i n t e r a
c a t e n a
l o g i s t i c a
del tra-
s p o r t o ,
p a r t e n d o
dalla ricer-
ca della
d o m a n d a
( n u o v i
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specifiche richieste
(tempi, volumi movi-
mentati, periodicità,
copertura dei picchi di
carico ecc.). Gli stru-
menti di gestione
faranno capo in parti-
colare ai seguenti siste-
mi, che rappresentano
a loro volta possibili
servizi forniti al cliente
stesso:
- sistemi informatici in
rete, collegati con i
sistemi Edi esistenti nei
porti e con le banche
dati dei principali ope-
ratori del trasporto
(interporti, Cemat, FS
ecc.);
- sistemi telematici, per
il controllo in tempo
reale delle operazioni
e la localizzazione
satellitare dei carichi
trasportati.

La Società si specializ-
zerà in trasporti per
specifiche tipologie di
merce ed unità di cari-
co, ed in particolare,
nel trasporto di sostan-
ze pericolose con
modalità combinate
mare-ferrovia. 

Il Porto di Genova
movimenta ad oggi
piu' di 25 milioni di
con/anno di prodotti
petrolchimici, dei qua-
li la maggioranza trova
inoltro terrestre su
strada. Vincoli norma-
tivi ed ambientali, non-
ché la maggiore sicu-
rezza implicita in un
servizio studiato ad-
hoc, fanno si '  il  tra-

mercati), fino alla
distribuzione finale del
prodotto fresco a tali
mercati.

Strumenti fondamen-
tali che dovranno esse-
re utilizzati sono:
- nuovi tipi di unità di
carico (container raf-
freddati), che permet-
tono, grazie a nuove
tecnologie di condizio-
namento dei prodotti,
di mantenere inaltera-
te le caratteristiche
organolettiche dei pro-
dotti freschi;
- un nuovo assetto logi-
stico del trasporto,
basato su itinerari
intermodali e su una
sequenza di operazioni
pre-programmate ed
ottimizzate;
- la possibilità di opera-
re in modo altamente
affidabile (i.e. in
garanzia di qualità cer-
tificata);
- i sistemi informatici e
telematici atti a gestire,
in tempo reale, l'infor-
mazione relativa al
bilancio tra domanda
ed offerta, ed il con-
trollo delle operazioni
di trasporto.

I nuovi itinerari di
inoltro dall'ortofrutta
“raffreddata” potranno
avvalersi del costruen-
do porto di Pozzallo, e
seguire rotte marittime
(operate con navi velo-
ci) fino alle usuali
destinazioni (porto di
Gaeta - Centro di
Fondi) o alle nuove



conoscenza completa
relativa alla disponibi-
lità attuale dei servizi
di trasporto e delle
relative condizioni
contrattuali;
- eventualmente, ope-
rare autonomamente il
servizio di assemblag-
gio/disassemblaggio
dei carichi e il traspor-
to ferroviario, utilizzan-
do materiale rotabile
proprio e tracce in
concessione;
- accedere alle infor-
mazioni relative ai
cataloghi di produzio-
ne di altre imprese
(ditte fornitrici comu-
ni per tipologia a tutte
le Pmi del distretto, o
altre, e rendere dispo-
nibile l'informazione
del proprio catalogo,
al fine di stabilire pos-
sibili economie di scala
generate da una gestio-
ne logistica condivisa.

Lo strumento operati-
vo fondamentale per la
società di gestione del-
la logistica del distretto
è un sistema informati-
co-telematico messo in
rete tra i soggetti inte-
ressati, il  cui nodo
principale è gestito
dagli operatori della
società stessa. 

Il sistema accede
direttamente ai sistemi
Edi e alle banche dati
degli operatori princi-
pali del trasporto, qua-
li: interporti, Ferrovie
dello Stato (sistema
Sim), Cemat, porti. ■

Tuttavia tale sistema è
c o m p l e s s i v a m e n t e
chiaramente antieco-
nomico.

Alcune PMI hanno
già evidenziato (trami-
te le Associazioni
Industriali e le
Camere) la necessità di
un coordinamento,
tale da poter considera-
re il distretto, dal pun-
to di vista della logisti-
ca, alla stregua di una
unica grande industria,
e di poter attivare colle-
gamenti diretti con l'of-
ferta di trasporto multi-
modale, in particolare
quella ferroviaria e
quella fluviale.

La società (o le
società) prevista dal
Progeto Mistral, forni-
rebbe in questo caso
un servizio integrato,
in modo da:
- organizzare Il ritiro e
la uniti --a zione in fase
di spedizione ed il con-
solidamento e conferi-
mento dei carichi in
fase di consegna, il tut-
to coordinato con i ser-
vizi disponibili ferrovia-
ri (FS) e dei mezzi di
autotrasporto dai cen-
tri merci e dagli inter-
porti;
- organizzare e gestire
treni blocco da/per le
destinazioni comuni
principali e da/per gli
interporti limitrofi;
-  spuntare migliori
prezzi e maggiore rapi-
dità/affidabilità del
servizio sulla base della

di PMI di un distretto
industriale (cioé vicine
geograficamente e in
genere con produzioni
simili) permette di
disporre di volumi
maggiori da movimen-
tare in modo unitario,
e di una maggiore fles-
sibilità nella program-
mazione logistica.

In Veneto sono pre-
senti numerosi esempi
di industrie, insediate
nella stessa area geo-
grafica, che trattano
prodotti ad elevato
valore specifico (calza-
ture, articoli sportivi,
occhiali, distillati ecc.)
la cui produzione
richiede numerosi spo-
stamenti di merce, in
arrivo ed in partenza,
di scarsa consistenza in
volume e peso, ed in
genere effettuati utiliz-
zando unità di carico
di tipo casse mobili e
scatole. 

Situazioni simili si
riscontrano in altri
comprensori (ad esem-
pio: Modena-Sassuolo,
piastrelle; Bergamo,
componentistica indu-
striale varia; Mantova,
compensati). 

Nella situazione
attuale il trasporto di
questa merce è total-
mente appannaggio
dagli autotrasportatori,
che offrono il vantag-
gio di poter gestire
bene piccole partite
offrendo una operati-
vità porta-a-porta.
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destinazioni di inter-
scambio (porti
dell'Alto Tirreno), ove
potranno essere inol-
trate via ferrovia verso
gli interporti Padani o,
con treni blocco, diret-
tamente verso il Nord
Europa. 

In alternativa, è possi-
bile realizzare collega-
menti diretti ferroviari
peninsulari, che usu-
fruiscano delle tracce
libere lungo il futuro
collegamento tra il
porto di Gioia Tauro
ed il Nord (previo tra-
sferimento via mare
della merce tra
Pozzallo e Gioia
Tauro).

È possibile prevedere
a regime quote di pro-
duzione anche raddop-
piate rispetto alle
attuali, e quindi l'ac-
quisizione di consisten-
ti volumi di traffico
costituito da unica' di
carico altamente stan-
dardizzate (container e
cassette refrigerate), di
veloce movimentazio-
ne ed assemblaggio
presso impianti dedica-
ti (che la Società può
gestire).

LA GESTIONE LOGISTICA
NEI DISTRETTI INDUSTRIALI
DEL NORD-EST

Una gestione unitaria
e centralizzata dei tra-
sporti dei prodotti fini-
ti (in uscita) e delle
materie prime (in
entrata) di un gruppo
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� Planimetria generale
del raccordo autostradale
fra la nuova barriera di
Aosta e la Statale del
Gran San Bernardo.

traffico con origine e
destinazione diversa da
quella autostradale.

La piattaforma auto-
stradale, a unica carreg-
giata di larghezza com-
plessiva di 11 metri è
costituita da due corsie
larghe 3,75 metri, cia-
scuna a senso di marcia
contrapposto, divise tra
loro da doppia linea
bianca; a quella destra si
affianca un’ulteriore
corsia di arrampicamen-
to larga tre metri sulla
quale si muoverà il traffi-
co lento e pesante.

In galleria, ogni 300
metri circa, alternativa-
mente da una parte e
dall’altra della carreggia-
ta, sono presenti piazzo-
le di sosta di emergenza.

È inoltre attivo in galle-
ria un impianto di illu-
minazione permanente
realizzato su due file di
corpi illuminanti attrez-
zati con lampade fluore-
scenti installati con passo
di sei metri; nei due
imbocchi, per consentire
un miglior adattamento
dell’occhio umano al
passaggio dalla luce diur-
na al buio della galleria,
l’impianto è integrato da
corpi illuminanti di
rinforzo a controflusso,
attrezzati con lampade al
sodio ad alta pressione
installati in asse alle tre
corsie e comandati da
un sistema rilevatore di
luminanza che regola
l’accensione e lo spegni-
mento dei circuiti.

I l tracciato del raccor-
do - progettato da
Sav con Sina e

Sineco - corre ad est e a
nord di Aosta: da oggi
questa strada a tre corsie
toglierà dalla città tutto
il traffico di transito sul-
la direttrice del Gran
San Bernardo ed eviterà
ad autovetture e merci
pesanti i rallentamenti
che comporta va l’attra-
versamento dell’abitato.

Il raccordo è lungo 5,6
chilometri e con una
pendenza media del 2,75
per cento supera un disli-
vello di 154 metri, sno-
dandosi per 4,8 chilome-
tri nella galleria Còte de
Sorreley, per 200 metri
sul viadotto Buthier di
attraversamento della val-
lata omonima e per 600
metri in sede naturale;
300 metri di questi ultimi
costituiscono la bretella
provvisoria di innesto
alla S.S.27.

Uno svincolo a valle, in
comune di Quart, e rac-
cordato sia con l’auto-
strada A5 che con la
Statale 26 di fondo valle,
consente l’utilizzazione
della arteria anche al

La ventilazione longi-
tudinale è assicurata da
32 ventilatori reversibili,
assemblati a gruppi di
quattro; l’impianto, che
ha una spinta complessi-
va di circa 48 mila N, è
controllato da un siste-
ma automatico di
comando basato su una
serie di computer e rile-
vatori dell’atmosfera di
galleria (complessiva-
mente per questi
impianti è installata una
potenza di 1.570 Kw.

Il completamento dei
lavori sul successivo trat-
to di 2,3 chilometri è
previsto entro l’estate
del 1999.

LA NUOVA BARRIERA SAV
Poco prima del raccor-

do, il 4 dicembre scorso
è stato completato il tra-
sferimento di tutte le
attività di esazione dei
pedaggi dalla vecchia
barriera di Aosta alla
nuova, realizzata un chi-
lometro e mezzo più a
monte verso la città

Questa struttura, ad
alto contenuto tecnolo-
gico, nella cui realizza-
zione sono stati studiati

NUOVE STRADE E
SERVIZI VERSO I

TRAFORI
L’inaugurazione del primo tratto del collegamento
fra l’autostrada A5 e la Statale 27 del Gran San

Bernardo, avvenuta il 19 dicembre scorso, e
l’apertura del nuovo casello di Aosta della Sav

(Società Autostrade Valdostane) i collegamenti fra la
rete autostradale italiana e i trafori del Monte

Bianco e del Gran San Bernardo 



- quindici piste di transi-
to controllano il traffico
sia in entrata che in usci-
ta dall’autostrada sia con
origine e destinazione
nell’area aostana e verso
il Gran San Bernardo
che nell’alta valle e verso
i collegamenti interna-
zionali con la Francia;
- quattro piste gestite
automaticamente, che
consentono anche il
pagamento del pedaggio
a mezzo di carta di cre-
dito e debito; è in allesti-
mento su quattro piste
anche il sistema telepass;
- l’esazione del pedaggio
attraverso undici cabine
collegate con un ascen-
sore a un sottostante fab-
bricato di stazione, per
evitare l’attraversamento
delle piste da parte degli
esattori; una ulteriore
cabina sopraelevata con-
sente un controllo gene-

relative ai circuiti Visa,
American Express,
Eurocard-Mastercard,
nonché le carte di debi-
to Bancomat (sistema
fast-pay).

Entro il febbraio 1998
è inoltre prevista l’attiva-
zione di porte Telepass
che potranno consentire
il transito senza sosta sul-
la stazione e il conse-
guente addebito su fat-
tura dei relativi pedaggi.

Nello specifico, la nuo-
va barriera terminale di
Aosta è costituita da:
- una pensilina di coper-
tura degli spazi operativi
estesa su 1.250 metri
quadrati di superficie,
sostenuta da nove travi
reticolari in acciaio e
legno lamellare di 90
metri di luce, poggianti
su strutture in cemento
armato rivestite con pan-
nelli di alucobond;
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e adottati tutti gli accor-
gimenti per migliorare
la sicurezza e le condi-
zioni di lavoro del perso-
nale, congiuntamente
alla sicurezza e alla
migliorata accessibilità
autostradale per l’uten-
za, rappresenta il termi-
nale della rete autostra-
dale italiana in Valle
d’Aosta e i suoi collega-
menti internazionali. 

La barriera, attraverso
quindici porte di entrata
e di uscita, controlla due
distinte correnti di traffi-
co, una con origine e
destinazione sull’area
aostana e sul collega-
mento del Gran San
Bernardo, servita da set-
te porte, l’altra con ori-
gine e destinazione
nell’alta valle e sul colle-
gamento internazionale
del Monte Bianco e del
Piccolo San Bernardo,
servita da otto porte.

Su entrambe le direttri-
ci sono in funzione due
porte automatiche sulle
quali sono accettate per
il pagamento del pedag-
gio, oltre alla Viacard e
alla carta societaria Sav,
anche le carte di credito

rale della stazione da
parte del capo casello;
- un fabbricato di stazio-
ne interrato, posto sotto
il piano viabile ed esteso
su una superficie di
1.800 metri quadrati
(per un volume utile di
5.400 metri cubi), suddi-
viso in due sezioni
distinte non comunican-
ti tra loro;
- locali appositi, nella
sezione tecnica, per gli
apparati di distribuzione
della energia elettrica, i
gruppi elettrogeni e sta-
tici di continuità, i locali
per i concentratori di
dati di controllo del traf-
fico, la centrale di venti-
lazione e climatizzazio-
ne, i locali per la fibra
ottica, la sala macchine
per gli ascensori, non-
ché garage e locali di
deposito;
- locali, nella sezione
degli esattori, per la con-
ta denaro e il caveau di
deposito degli incassi,
l’archivio per i capi
casello, i servizi e gli spo-
gliatoi per gli esattori, le
esattrici e i capi casello,
e un locale di ristoro;
- due corridoi, paralleli
tra loro e non comuni-
canti, che collegano uno
i locali tecnici e l’altro
quegli degli esattori e
attraversano la stazione
da una parte all’altra per
tutti i 90 metri di lun-
ghezza;
- una centrale di riscal-
damento apposita, situa-
ta all’esterno del fabbri-
cato di stazione e ali-
mentata a gas, che forni-
sce il riscaldamento a
tutti i locali e alle sovra-
stanti cabine. ■

� In alto, veduta della
nuova barriera di esezione
di Aosta, progettata dalla
Savin collaborazione con
Sina/Sineco.



La tratta urbana è
costituita da una galle-
ria di oltre 10 chilome-
tri, con sei stazioni sot-

terranee e una in
superficie.

L’armamento è “anti-
vibrante” e presenta
elevate capacità di atte-
nuazione delle vibra-
zioni e dei rumori pro-
dotti dal traffico ferro-
viario.

Le stazioni sono tra le
più rilevanti opere in
sotterraneo realizzate
in Italia: la loro lun-
ghezza è di circa 250
m, quindi quasi il dop-
pio di una normale sta-
zione di metropolitana
mentre il loro volume

complessivo è media-
mente cinque volte
quello di una stazione
di metropolitana. Tutte

le stazioni, che si svi-
luppano a volte su
diversi livelli, presenta-
no caratteristiche fun-
zionali simili a una sta-
zione ferroviaria tradi-
zionale; vi sono colloca-
te le biglietterie, le
informazioni al pubbli-
co, i servizi igienici, le
attività commerciali
(bar, edicole ecc.); le
risalite e le discese
sono meccanizzate con
ascensori e scale mobi-
li, fruibili dai cittadini e
in particolare dai por-
tatori di handicap.
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Dopo il primo
mese di eserci-
zio, i dati delle

Ferrovie Nord indicano
un traffico di 10 mila
passeggeri al giorno sul
Passante ferroviario di
Milano, con una media
di cento passeggeri per
treno sui 110 treni
navetta (55 per senso
di marcia) che fanno la
spola fra la stazione
delle Fnm di Bovisa e
quella di Porta
Venezia, nel cuore del-
la città: una media che
corrisponde a treni pie-
ni nelle ore di
punta e circa 50
passeggeri/treno
nelle ore di mor-
bida.

La scelta di rea-
lizzare il
C o l l e g a m e n t o
F e r r o v i a r i o
Passante nasce
dalla necessità di
connettere diret-
tamente la rete
ferroviaria del
sud-est della regio-
ne con quella del
nord-ovest, tra-
sformando il siste-
ma ferroviario del-
la città da “attesta-
to” a “passante”.

Quando sarà
completato, il,
Passante consen-
tirà di attrarre i
treni provenienti
dalle linee delle
Ferrovie dello Stato e
delle Ferrovie Nord a
Milano a nord-ovest
della città, attraverso il
suo corridoio sotterra-
neo, per convogliarli
verso sud-est, da cui si
dirameranno per
Treviglio e, dalla stazio-
ne Rogoredo, per
Pavia-Piacenza.

Dal punto di visa
costruttivo l’infrastrut-
tura si segnala per la
sua importanza, per le
dimensione e per le
soluzioni costruttive.

Le stazioni Lancetti,
Dateo e Vittoria sono
progettate per essere
realizzate a cielo aperto
con scavo dalla superfi-
cie.

Tutto il resto della
linea, comprese le altre
stazioni, è progettato
per essere realizzato
con il metodo a foro
cieco, con scavo sotter-
raneo. Alla fermata
Venezia è stato utilizza-
to il sistema di esecu-
zione cosiddetto ad
arco cellulare, mentre
un ulteriore metodo di

scavo delle galle-
rie è rappresenta-
to dall’utilizzo del-
lo scudo mecca-
nizzato. Questo
metodo è stato
applicato nella
costruzione delle
gallerie a singolo
binario dalla sta-
zione Garibaldi
alla stazione
Lancetti e da qui
alla stazione
Villapizzone.

I lavori -  proget-
tati e coordinati
dalla MM spa -
sono iniziati alla
fine del 1984 sulla
base del progetto
originario che
prevedeva circa
8,5 chilometri di
linea e quattro sta-

zioni sotterranee
(Garibaldi, Repubblica,
Dateo e Venezia) per
un costo complessivo
di 437 miliardi di lire
(comprensivi di oneri
di concessione e Iva al
2 per cento). 

La rivalutazione
monetaria di
quest’importo e l’ade-
guamento dell’Iva dal 2
al 10 per cento hanno
portato a un primo
aumento dei costi che
corrisponde a un valo-
re attuale di 1367
miliardi di lire.

IL PASSANTE DI
MILANO APRE A

METÀ
Il 21 dicembre scorso è stato messo in servizio il

Passante ferroviario del capoluogo, che dopo molti
anni di lavori e finanziamenti incerti rappresenta
un passo avanti significativo, pur trattandosi della

sola tratta nord (dalla stazione di Bovisa a quella di
Porta Venezia), senza l’attraversamento completo

della città, e il traffico sembra dare già segni
positivi di utilizzo

� Veduta del mezzanino
della stazione Repubblica
nel tratto del Passante di
Milano recentemente
entrato in servizio.



ria copertura finanzia-
ria. Questo “incidente
di percorso” ha com-
portato l’annullamento
della gara già in corso
per la realizzazione del-
le opere al rustico della
stazione di Vittoria e
un ritardo complessivo
dell’attivazione di que-
sta stazione di 720 gior-

ni (alla data del 31
ottobre 1997).

La carenza e la
discontinuità dei finan-
ziamenti hanno avuto
ripercussioni rilevanti
con riferimento a
diverse tematiche quali
ad esempio, il fraziona-
mento in lotti “anoma-
li” dovuto non a esigen-
ze tecniche, ma alle
disponibilità finanzia-
rie, l’impossibilità di

giorni (488 miliardi
rispetto ai 634 previsti -
Finanziaria 1990). Nel
1996, dopo un anno di
istruttoria, è stata
accertata la disponibi-
lità da parte del
Ministero del Tesoro di
145 miliardi di lire, già
assegnati con Decreto
Ministeriale del 1991,

costringendo MM s.p.a.
ad annullare la gara già
indetta per la realizza-
zione della stazione
Vittoria. Solo con la
finanziaria 1997 è stata
riattivata la procedura
per ripristinare questo
stanziamento. 

Al novembre 1997
però non era ancora
approvato il Disegno di
Legge che consente di
disporre  della necessa-
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Nel corso degli anni
sono state concordate
tra Regione
Lombardia, Comune di
Milano, FS e FNM
importanti varianti al
progetto originario del-
la tratta urbana, con la
previsione di altre tre
stazioni (Lancetti,
Villapizzone e Vittoria)
l’allungamento di circa
due chilometri del per-
corso e la realizzazione
di un importante caval-
caferrovia. In particola-
re la stazione Vittoria,
prevista originariamen-
te in superficie e attri-
buita alla tratta extraur-
bana (quindi a carico
FS), è stata inserita nel-
la tratta urbana grazie
ai consistenti risparmi
realizzati da MM spa
nel corso degli ultimi
anni.

La situazione, alla
data del 30 settembre
1997, valutata in lire
correnti, è così sintetiz-
zabile: 1.678 miliardi di
lire di costo totale;
1.447 miliardi di finan-
ziamenti attivati; 1.433
miliardi di somme
impegnate; 1.352
miliardi per le opere
già eseguite; 326 miliar-
di per le

opere ancora da ese-
guire.

Da questi dati sono
facilmente desumibili
due indicatori di effi-
cienza della spesa e
cioè somme impegna-
te/finanziamenti attiva-
ti, pari al 0,99 e opere
eseguite/somme impe-
gnate, pari a 0,94. Il
tutto nonostante il
ritardi e le incertezze
dei finanziamenti:
rispetto alle decisioni
formali di finanziamen-
to, le più importanti
disponibilità finanzia-
rie si sono manifestate
dopo 653 giorni (485
miliardi - Finanziaria
1988) e dopo 1.457

adottare soluzioni tec-
niche e tecnologiche in
grado di ridurre tempi
e costi, l’aumento degli
oneri finanziari e dei
costi indotti con i con-
seguenti mancati bene-
fici.

Per un’opera di que-
sta natura e dimensio-
ni, il “sistema” delle
approvazioni, autoriz-
zazioni, nulla osta,
pareri ecc., è estrema-
mente complesso, pri-
vo di vincoli temporali
e per di più si sviluppa
si a in fase di progetta-
zione sia in fase di ese-
cuzione delle opere.

In questa situazione i
compiti che MM ha
svolto limitatamente
alle attività di project
management sono sta-
te di supporto a tutte le
attività inerenti il siste-
ma delle relazioni tra i
committenti e i sogget-
ti coinvolti a diverso
titolo, la pianificazione
di tutte le attività
amministrative, proget-
tuali e realizzative, la
programmazione di
tutte le attività pianifi-
cate e il monitoraggio
delle attività e dei tem-
pi.

In pratica l’azione di
MM è stata ed è orien-
tata a “minimizzare” gli
effetti negativi generati
dalla disfunzioni di un
“sistema” di realizzazio-
ne delle grandi opere
pubbliche, previsto dal-
le norme di legge in
vigore, “ottimizzando”
per contro, la program-
mazione delle numero-
sissime attività facenti
capo a una molteplicità
di soggetti coinvolti sul
piano operativo e pro-
cedurale ma spesso
scarsamente impegnati
rispetto al persegui-
mento dell’obiettivo: la
realizzazione dell’ope-
ra e la sua entrata in
servizio. ■

� Schema del Passante e
della sua integrazione
nella rete ferroviaria e
metropolitana di Milano.



linea di contatto, con
l’ausilio di un dispositi-
vo ad attrazione magne-
tica; in fase di marcia
autonoma, abbassando
il captatore, il veicolo
può riconnettersi in
qualsiasi punto della
linea di contatto senza
essere obbligato a rag-
giungere punti di linea
appositamente attrezza-
ti, contrariamente a
quanto avviene per i
filobus.

Di fatto, per le sue
caratteristiche di funzio-
namento, acquista gli
stessi gradi di libertà di
un autobus, ma anche i
vantaggi
d e l l a
g u i -
d a

vincolata di un filobus,
senza i costi di un tram.

Il conducente infatti
può usufruire delle
caratteristiche di auto-
centraggio del captato-
re sulla linea di contat-
to, per mantenere
costante l’allineamento
dei pattini, indipenden-
temente dalle oscillazio-
ni del veicolo; lo stesso
captatore può corregge-
re la traiettoria del vei-
colo, agendo sul sistema
di sterzatura dell’asse
anteriore, attuando di
fatto una guida vincola-
ta. 

Un’altro dei vantaggi
del siste-

ma è
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S tream è una rivi-
sitazione innova-
tiva dei tradizio-

nali mezzi collettivi elet-
trificati - in particolare i
filobus, perché utilizza
veicoli su gomma ad
azionamento elettrico -
sostituendo l’alimenta-
zione aerea con una
linea di contatto nel
piano stradale, che si
sviluppa lungo l’intero
percorso servito o lungo
una parte di esso. 

La linea di contatto è
costantemente priva di
tensione, e si attiva solo
nei tratti sotto il veicolo,
sia esso fermo o in
movimento: questo è il
nodo centrale, perché
solo la presenza del vei-
colo provoca la messa in
tensione di uno dei seg-
menti della linea di ali-
mentazione disposti sot-
to la sagoma del veicolo
stesso. 

L’alimentazione è a
bassa tensione per con-
sentire un più facile
inserimento della linea
di contatto nella sede
stradale, ed è dotata di
un conduttore di guar-
dia collegato a terra,
per garantire il massimo
grado di sicurezza in
qualsiasi condizione di
funzionamento.

Il mezzo è esclusiva-
mente elettrico, con
possibilità di alimenta-
zione, oltre che dalla
linea di contato, anche
da altre fonti di energia
situate a bordo, come le
batterie, che per brevi
percorsi gli consentono
di  disconnettersi dalla
linea di contatto (istan-
taneamente e automati-
camente) e procedere
autonomamente: nella
situazione normale uno
speciale captatore, dota-
to di una coppia di pat-
tini striscianti, disposto
sotto il pianale del vei-
colo, preleva le polarità
positiva e negativa dalla

la possibilità di monito-
raggio continuo della
posizione della marcia
dei veicoli in linea, che
avviene attraverso un
Centro di Controllo in
grado di identificare
esattamente la posizio-
ne di ciascun veicolo in
linea con grande preci-
sione.

Di fatto si tratta di un
classico sistema di con-
trollo centralizzato, che
ha qui il suo vantaggio
di avere nella linea stes-
sa la fonte delle infor-
mazioni; dal Centro di
Controllo si può, quin-
di, regolare la marcia
dei veicoli, modifican-
done i percorsi, le velo-
cità, i tempi di sosta al
capolinea ecc., ed è pos-
sibile comunicare sia
con il conducente, sia
con i passeggeri a bordo
e nelle stazioni.

COMPONENTI DEL
SISTEMA

Lo Stream si articola
in cinque elementi prin-
cipali: il sistema di ali-
mentazione, la linea di
contato, il captatore, il
sistema di automazione
e il veicolo, oltre natu-
ralmente alla sede, che
coincide fisicamente
con una corsia stradale
alla quale viene inseri-
ta la linea di contatto.

IL FILOBUS SENZA FILI
INVENTATO DA

ANSALDO
L’ultima novità in tema di sistemi per il trasporto

collettivo è stata presentata recentemente da Ansaldo
Trasporti e si chiama “Stream” (acronimo di
Sistema di trasporto elettrico ad attrazione

magnetica) che presenta una trazione elettrica
alimentata da una linea a terra che si attiva al

passaggio del veicolo

Veduta dello “Stream” 
di Ansaldo Trasporti, un
mezzo a trazione elettrica
alimentato da uno speciale
conduttore a terra.

�



tato da uno dei segmen-
ti della linea di contatto
non in tensione.

Il captatore è costitui-
to da un elemento
magnetico e da una
serie di pattini striscian-
ti di captazione, positivi
e negativi, rigidamente
connessi all’elemento
magnetico di attrazione;
un braccio di supporto
e delle barre di scorri-
mento consentono la

contatto elettrico, per
attrazione magnetica
esercitata dal captatore
attivo flessibile, normal-
mente adagiato sul fon-
do del modulo stesso; la
corrente assorbita dal
motore attraverso il
contatto strisciante
(posizionato in corri-
spondenza del polo
positivo) ritorna - attra-
verso il secondo pattino
- al negativo, rappresen-
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La potenza di trazione
è fornita attraverso con-
vertitori a corrente
alternata/continua, ali-
mentati a tensione alter-
nata di 380V, con ten-
sione di uscita a 500
Volt a corrente conti-
nua; i convertitori sono
distribuiti lungo la
linea, collocati in appo-
siti armadi contenitori
di dimensioni ridotte,
limitando al minimo
l’impatto ambientale; il
prelievo di energia può
avvenire nelle cabine di
bassa tensione preesi-
stenti del distributore
locale di energia elettri-
ca, o in apposite sotto-
stazioni elettriche (è
possibile prevedere
soluzioni miste).

La linea di contatto,
inserita nel manto stra-
dale mediante uno sca-
vo di 30 centimetri di
profondità e 60 di lar-
ghezza, è formata da
moduli prefabbricati
rigidi, impermeabili
all’acqua, contenenti un
conduttore attivo flessi-
bile; ogni modulo è lun-
go da tre a sei metri ed
è diviso in segmenti
metallici isolati uno
dall’altro, lunghi circa
48 centimetri; ciascun
segmento può essere
messo in tensione
dall’innalzamento e dal

movimentazione oppor-
tuna del captatore
rispetto al veicolo
secondo i tre assi.

Il sistema di automa-
zione può essere deriva-
to e configurato secon-
do le necessità
dell’azienda di traspor-
to, in relazione a specifi-
che esigenze di eserci-
zio o tecnologie; la pre-
senza del veicolo sulla
linea di contatto viene
rilevata con continuità e
l’informazione è utiliz-
zabile per funzioni
accessorie, quali l’attiva-
zione di priorità
semaforiche, segnalazio-
ni al pubblico alle fer-
mate, diagnostica inter-
na.

Il veicolo, di capacità
media (circa 160-180
passeggeri), è totalmen-
te a pianale basso, con
una larghezza standard
di 2,5 metri e lunghezze
di 12, 18 e 24 metri;
infine, è strutturato in
una serie di moduli
base, e cioé il modulo di
trazione, uno o più
moduli passeggeri (in
funzione della lunghez-
za complessiva) e un
modulo guida; nel caso
di unità composte è assi-
curata la transitabilità
interna dei passeggeri,
senza impedimenti di
gradini o rampe. ■

� Particolari del pattino di
captazione dell’elettricità e
della linea di
alimentazione inserita
nella sede stradale.

� Sopra, schema di
funzonamento del
sistema, che diventa attivo
solo in presenza del
veicolo.


