
sporto combinato e Hupac non sono
esclusi da questo processo”.

Sviluppo del traffico. Nel settore
commerciale Shuttle Net (trasporto
combinato non accompagnato), tutta-
via, a fine anno Hupac ha registrato
una crescita del 2,5% rispetto al 2007.
Il traffico transalpino attraverso la
Svizzera è diminuito del 2,3%, mentre
il nuovo traffico attraverso l’Austria è
aumentato del 6,3%. Il trasporto com-
binato non transalpino ha ottenuto un
aumento del 14,1%. Il settore commer-
ciale dell’Autostrada Viaggiante, che
sulla tratta del San Gottardo è sogget-
to a forti limitazioni infrastrutturali,
ha registrato una flessione del 20,3%. 

Misure ed investimenti. Nonostante
il calo della domanda, Hupac mantie-
ne la sua rete di trasporti. Dove neces-
sario si ottimizzano gli schemi operati-
vi e si eliminano le capacità in eccesso.
Una rigorosa gestione dei costi in stret-
ta collaborazione con i partner contri-
buisce a superare la crisi con strutture
snelle e prezzi concorrenziali. Nume-

  TRASPORTI SU ROTAIA

Hupac: la crisi economica
frena la crescita del trasporto

combinato

Lo scorso anno l’operatore svizze-
ro del trasporto combinato Hupac ha
trasportato su rotaia 702.308 spedizio-
ni stradali. Mentre nel primo trimestre
si sono ancora registrati tassi di cre-
scita a due cifre, nel corso dell’anno la
dinamica si è appiattita a seguito del
calo congiunturale. Nell’ultimo trime-
stre il volume di traffico è stato netta-
mente inferiore rispetto allo stesso pe-
riodo dell’anno precedente (tab. 1).

“Il settore logistico è interessato di-
rettamente dalla recessione economica
in quanto fornitore di servizi dell’indu-
stria”, spiega H.J. BERTSCHI, presidente
del Consiglio di Amministrazione di
Hupac SA. “Con la flessione della pro-
duzione industriale si riduce anche la
domanda di servizi di trasporto. Il tra-

Notizie dall’estero

(A cura del Dott. Ing. Massimiliano BRUNER)

rosi investimenti vengono portati
avanti come da programma, come ad
esempio la costruzione del terminal
Hupac ad Anversa e l’ulteriore poten-
ziamento dell’impianto di trasbordo di
Busto Arsizio-Gallarate presso Milano.

Nuovi collegamenti. Ciò vale an-
che per la rete di trasporti che Hupac
continua ad adeguare alle esigenze
del mercato nonostante la crisi eco-
nomica. A metà dicembre è stato in-
trodotto un nuovo schema operativo
per il traffico tra Duisburg e l’Europa
sudorientale, con collegamenti gior-
nalieri diretti per Vienna, Enns,
Krems e Budapest. A inizio anno è
partito un nuovo collegamento tra
Taulov e Verona attraverso il Brenne-
ro con quattro coppie di treni alla set-
timana, in collaborazione con l’italia-
na Cemat. Per i prossimi mesi è pre-
vista l’introduzione di ulteriori colle-
gamenti verso l’Europa sudorientale
e sudoccidentale, mentre sull’asse
nord-sud sono in preparazione nuove
soluzioni di trasporto via Lötschberg
per il segmento dei semirimorchi. 

Prospettive. Per il 2009 Hupac si
attende un’ulteriore flessione del tra-
sporto merci in conseguenza al per-
durare della crisi economica. Se in
questa situazione il trasporto combi-
nato potrà mantenere la sua posizio-
ne sul mercato, ed eventualmente
rafforzarla, dipende soprattutto dalle
condizioni quadro dettate dalla politi-
ca dei trasporti. Aumenti dei prezzi da
parte delle ferrovie, dovuti per esem-
pio all’incremento del prezzo dell’elet-
tricità fino al 23% previsto da DB
Energie, sarebbero un grave rischio
per il traffico ferroviario nelle attuali
condizioni caratterizzate da volumi di
traffico in calo e capacità in eccesso
nel comparto stradale. (Comunicato
stampa Hupac, 21 gennaio 2009).

Importante commessa
internazionale per SBB Cargo

Con un nuovo contratto triennale
SBB Cargo rafforza notevolmente il
servizio di trasporti per la società
T.R.W. In collaborazione con le ferro-

TABELLA 1
DATI ANNUALI HUPAC
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vie belghe SNCB, SBB Cargo traspor-
terà per T.R.W. circa 70 treni merci
alla settimana dal Mare del Nord fino
all’Italia. SNCB si occuperà del traffi-
co dei convogli attraverso la Francia
fino Basilea e attraverso il Belgio fino
ad Aachen. Da li SBB Cargo si assu-
merà la completa responsabilità del-
l’intero trasporto attraversando la
frontiera italiana in direzione di Tori-
no, Milano, Novara e verso Piacenza
e Tavazzano, le due nuove destinazio-
ni collegate alla rete internazionale
Nord-Sud di SBB Cargo. 

T.R.W, affiliata di SNCB, è specia-
lizzata nel traffico intermodale conti-
nentale e possiede propri terminal in
diverse città del Belgio. Con il con-
tratto a lungo termine e un traffico
previsto di 3’150 treni merci all’anno,
SBB Cargo e T.R.W. consolidano la
loro collaborazione pluriennale. 

Anche SBB Cargo alla fine del
2008 ha risentito del regresso con-
giunturale globale e nuove commesse
sono importanti per compensare una
parte della flessione nell’ambito dei
trasporti e ci mostrano che il servizio
attraverso le Alpi e la qualità di SBB
Cargo sono sempre più richiesti come
sottolineato dalla dirigenza del setto-
re aziendale internazionale di SBB
Cargo. SBB Cargo affronta in modo

attivo la stagnazione della congiuntu-
ra, con rapide misure quali la ridu-
zione mirata della capacità dei tra-
sporti o la determinazione di pro-
grammi mensili con grossi clienti,
per mantenere una buona posizione
nel trasporto merci internazionale,
anche in prospettiva futura. (Comu-
nicato stampa SBB, CFF, FFS Cargo,
26 gennaio 2009).

  TRASPORTI URBANI

Il nuovo tram di Tenerife

I residenti dell’isola han no accolto
questo nuovo mezzo di trasporto con
grande soddisfazione, che si rispec-
chia nel fatto che ogni giorno viene
utilizza to da 49.000 passeggeri, il
30% in più del previsto. 

Terminata la fase di spe rimenta-
zione, il progetto è stato presentato,
durante la prima set timana di di-
cembre 2008, alla stampa europea
alla presenza del presidente di MT-
SA (impre sa metropolitana di Tene -
rife) C. ALONSO, del direttore A. MU-
NOZ e dei sei soci: Atos Origin;
Software del Carl; Efacec; Ikusi; Lu-
miplan e Tran sdata. 

Il tram di Tenerife detie ne il re-
cord europeo per la pendenza, che
varia dall’8,5% al 9% con una media
del 5%, ed è questo che lo rende uni-
co nel suo genere. 

Il costo dell’operazione è stato di
305 milioni di euro e per l’isola di Te-
nerife, con i suoi 340.000 abitanti, la
colorata linea del tram è una trasfor-
ma zione fondamentale nella mobilità
urbana. 

(Fonte IRJ)
Fig. 1 – Fermata dell’LRV Citadis di Alstom sulla nuova linea di Tenerife.

(Fonte IRJ)
Fig. 2 – La rete metropolitana di Santa Cruz (Tenerife – Canarie).
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Raggiungere l’obietti vo non è sta-
to facile. Ci sono voluti quattro anni
di lavori, superando mol te difficoltà
burocratiche e logistiche. Al progetto
e alla sua realizzazione hanno parte-
cipato società francesi, spagnole e
por toghesi. 

La linea del tram è lunga 12,6 chi-
lometri e è percor ribile in 35 minuti,
con le sue 21 fermate, di cui 18 ester-
ne e 3 sotterranee (fig. 1); attraversa i
punti più si gnificativi a livello ammi -
nistrativo, economico e storico della
città di Santa Cruz (fig. 2), raggiun-
gendo in al cuni tratti anche 600 me-
tri d’altitudine. 

Il Tram di Tenerife si inte gra nel
paesaggio urbano e contribuisce ad
abbellir lo, offrendo un trasporto rapi-
do ed ecologico. 

Attualmente il governo di Tenerife
ha molti pro getti di sviluppo della re-
te tramviaria, tra i quali la se conda li-
nea, prevista per il giugno del 2009
con altre sei fermate che si colle -
gheranno con la prima li nea della
metro. A questo progetto partecipe-
ranno nuovamente: Atos Origin;
Software del Carl; Efacec; Ikusi; Lu-
miplan e Tran sdata. I lavori inizie-
ranno nel marzo del 2009, per l’opera
sono stati stanziati 55 milioni di euro
(Corriere dei Trasporti n.47, 8 dicem-
bre 2008).

Bombardier presenta il
tram “libero” dalla catenaria

Bombardier Transportation ha
presentato il primo tram non alimen-
tato mediante contatto con la catena-
ria. Il rotabile è stato mostrato alla
stampa nel sito della azienda di Baut-
zen, in Germania. Chiamato Primove
(fig. 3), il nuovo tram offrirebbe agli
operatori del settore numerosi van-
taggi.

Tra tutti emerge la possibilità di
sfruttare un sistema di alimentazione
completamente invisibile, di facile in-
stallazione e non influenzabile dalle
condizioni ambientali di esercizio. In
aggiunta l’assenza di componenti
meccanici in perenne contatto, elimi-
na i fenomeni di usura e di rumoro-

sità ed il conseguente costo per la
manutenzione.

Ma l’innovazione non si limita al
veicolo. Infatti la possibilità di elimi-
nare la catenaria riduce sensibilmen-
te in costi di investimento per l’infra-
struttura, sia all’aperto che in sotter-
ranea.

Il sistema di alimentazione non
necessita di un a terza rotaia oppure
di sistemi installati sul tetto del vei-
colo: quindi i tunnel possono avere
dimensioni inferiori. Inoltre la dota-
zione del sistema Bombardier MI-
TRAC Energy Saver riduce sensibil-
mente i costi di ricarica degli accu-
mulatori.

Il principio di funzionamento del
sistema di alimentazione Bombardier
esente da catenaria si basa sul trasfe-
rimento di potenza per induzione
elettromagnetica. I componenti di
potenza sono posti al di sotto del pia-
nale del veicolo ed inseriti nell’arma-
mento.

I circuiti primario e secondario
sono separati in modo analogo a
quanto accade per i trasformatori
elettrici. La generazione di un campo

magnetico è demandata al circuito
primario, inserito nell’armamento.

Il circuito secondario, di cui è
equipaggiato il veicolo trasforma il
campo magnetico in potenza elettrica
a disposizione per la trazione me-
diante spire posizionate sotto il pia-
nale del veicolo.

Il circuito primario diviene attivo
solamente per la zona di armamento
ricoperta dal veicolo. Il sistema di ac-
cumulo della energia (fig. 4) è invece
posizionato sul tetto del veicolo e la-
vora a recupero di frenatura, rila-
sciando una quota parte di tale ener-
gia per le fasi di accelerazione. (Co-
municato stampa Bombardier Tran-
sportation, 22 gennaio 2009).

INDUSTRIA

Dr. Find supera i test di
collaudo per Metro Seul

Sarà un sofisticato sistema tecno-
logico realizzato da Tecnogamma e
MERMEC (oggi MERMEC Group) a
monitorare la Metropolitana di
Seoul, Corea del Sud, per i 210 km
gestiti dalla società Seoul Metro.

Il 15 novembre scorso è stato in-
fatti firmato il collaudo del treno dia-
gnostico, denominato Dr Find, che
verrà utilizzato da Seoul Metro per
controllare il livello di sicurezza delle
proprie linee (fig. 5). Attraverso un’at-
tività programmata e continua di mo-
nitoraggio sarà infatti possibile indi-
viduare in anticipo i difetti della linea

NOTIZIARI

(Fonte Bombardier Transportation)
Fig. 3 – Schema del sistema di potenza

del tram Primove.

(Fonte Bombardier Transportation)
Fig. 4 – Posizione del sistema di accumulo
di energia MITRAC per il tram Primove.

(Fonte MERMEC Newsletter)
Fig. 5 – Dr. Find, il veicolo di diagnostica
e di monitoraggio della metropolitana di

Seul.
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consentendo, dove necessario, una
tempestiva manutenzione, miglioran-
do il comfort di marcia, prevenendo
eventuali incidenti ferroviari e ridu-
cendo, inoltre, i costi di manutenzio-
ne delle linee mediante una corretta
pianificazione degli interventi.

Il veicolo è stato equipaggiato sul-
la base delle esigenze tecnologiche ed
estetiche del cliente integrando vari
sistemi diagnostici, tutti all’avanguar-
dia e volti a monitorare i principali
parametri della linea ferroviaria: ca-
tenaria, profilo, geometria e usura
ondulatoria delle rotaie, stato di mas-
sicciata e traversine (tramite tecniche
di computer vision) e profilo d’in-
gombro dei tunnel (il telemetro è ca-
pace di acquisire fino a 100 frame
completi al secondo).

Dr. Find è attualmente in funzione
ed opera sulla linea ogni 2 notti per
una sessione di misura di 4 ore fer-
mandosi una settimana ogni due.

Il veicolo può operare fino a 80
km/h ed è in grado di ospitare fino a
6 operatori (oltre al conducente) ma
permette anche da un’unica postazio-
ne la possibilità di controllare tutti i
sistemi diagnostici contemporanea-
mente. Uno degli obiettivi di MER-
MEC Group è quello di collaborare
strettamente con i propri clienti pro-
ponendosi come partner tecnologico
e garantendo, anche nella fase di af-
ter-sales, un’assistenza puntuale ed
efficace; pertanto, allo scopo di met-
tere a disposizione di Seoul Metro le
competenze e la professionalità di
MERMEC Group, sono state effettua-
te 30 giornate di formazione. È inol-
tre stato previsto che un tecnico
MERMEC Group rimanga a Seoul
per un periodo di 6 mesi in modo da
poter fornire l’assistenza necessaria
al cliente e permettere agli operatori
locali di gestire autonomamente i si-
stemi. (MERMEC Group Newletter,
novembre-dicembre 2008).

Contratto in Cina per
Faiveley Transport

Dopo una lunga trattativa, Faive-
ley ha acquisito un contratto per la
fornitura di 489 sistemi di frenatura

in equipaggiamento ad altrettante lo-
comotive della Datong Locomotives,
in Cina. Il valore del contratto supera
i 60 milioni di euro. La consegna ini-
zierà al termine del 2009 e proseguirà
per i successivi tre anni. Il progetto
richiederà il coordinamento di più di
un sito di produzione: gli stabilimen-
ti locali della Qingdao Faiveley SRI
Rail Brake Co. Ltd. e della
Shijiazhuang Jiaxiang Precision Ma-
chinery Co. Ltd e quelli europei posti
ad Amiens, Piossasco e Landskrona.
(Comunicato stampa Faiveley Tran-
sport, 8 gennaio 2009).

X’Trapolis di Alstom per
Melbourne

Alstom Transport ha acquisito un
contratto dell’ammontare di 172 mi-
lioni di euro per la fornitura di ulte-
riori 20 convogli della serie X’Trapo-
lis per l’esercizio suburbano sulla re-
te della città di Melboune (Stato di
Victoria, sud-est dell’Australia).

Si tratta di una opzione compresa
in un contratto firmato nel gennaio
del 2008, che condurrà alla consegna
di 18 convogli X’Trapolis. Questa op-
zione porta dunque a 38 convogli il
numero dei treni che saranno conse-
gnati allo stato di Victoria.

La consegna dei nuovi treni è pre-
vista a partire dall’ultimo trimestre
del 2010. Questi convogli a sei modu-
li completeranno la flotta esistente
nella città di Melbourne, dove 58 con-
vogli a tre moduli della serie X’Trapo-
lis di Alstom sono già in circolazione
dal 2002. I treni suburbani X’Trapolis
operanti sulla rete di Melbourne, si
caratterizzano per la loro eccezionale
capacità (fino a 30000 passeggeri per
ora e per direzione) e l’elevato nume-
ro di porte per modulo (tre per vettu-
ra), al fine di facilitare il deflusso di
passeggeri durante le ore di punta.

Larghi spazi all’interno di ogni
vettura permettono grande fluidità
negli spostamenti. I treni sono equi-
paggiati con aria condizionata, posti
riservati per le persone anziane ed un
accesso facilitato per le persone con
ridotta mobilità. I convogli X’Trapolis
offrono una grande visibilità dall’in-

terno delle vetture, fornendo un addi-
zionale grado di comfort e sensazione
di sicurezza al viaggiatore.

I nuovi treni beneficeranno di un
moderno sistema di informazione ai
passeggeri (annunci sonori e avviso
automatico di fermata) e di telecame-
re di sorveglianza (Comunicato stam-
pa Alstom Transport, 6 febbraio 2009).

VARIE

Misure e tecniche di simula-
zione del comportamento

dinamico della massicciata
messe a punto in Giappone

La massicciata dell’armamento fer-
roviario convenzionale è costituita da
pietre di forma irregolare, ognuna
soggetta a fenomeni di attrito, usura,
frantumazione, traslazione, rotazione,
tutti causati dai carichi dinamici ed
impulsivi trasferiti dalle traverse du-
rante il transito dei rotabili. L’instau-
rasi di tali fenomeni nel lungo periodo
si traduce in effetti di deformazione
localizzata e persino plastica dell’inte-
ro aggregato. Un modo efficace di ana-
lizzare il meccanismo di decadimento
delle caratteristiche prestazionali del-
la massicciata è di riprodurre il com-
portamento di particelle soggette a ca-
richi dinamici (quelli imposti dal tran-
sito del veicolo) ed impulsivi mediante
l’uso di una ricostruzione discreta si-
mulante l’aggregazione di pietre.

L’Istituto Tecnico di Ricerca delle
Ferrovie giapponesi (RTRI) ha pertan-
to ricreato un modello dinamico tridi-
mensionale di elementi discontinui,
assemblati a costituire una sezione
della massicciata. Applicando diversi
metodi di analisi tridimensionale a
questo modello, si è potuta definire la
risposta dinamica della struttura.

A tale proposito la prima fase del-
lo studio ha comportato la misurazio-
ne e digitalizzazione del profilo tridi-
mensionale di 4000 pietre, variabili
per forma e pezzatura ed adatte alla
costituzione della massicciata: ogni
elemento è stato memorizzato come
un solido poliedrico (fig. 6).
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Dopo aver proceduto al posizio-
namento dei 28000 poliedri, la simu-
lazione ha previsto l’applicazione di
un algoritmo di compattazione dina-
mica dell’aggregato in modo tale da
ricreare la struttura della massiccia-
ta. Il modello ha richiesto anche la ri-
costruzione delle traverse. Il carico
dinamico ed impulsivo è stato simu-
lato ipotizzando il transito di un vei-
colo su un giunto saldato di rotaia
(fig. 7) alla velocità di 78 km/h.

Il risultato della simulazione (fig.
8) evidenzia la distribuzione del cam-
po di velocità e di rotazioni che si in-
staurano nell’aggregato di pietre a
causa del sistema di sollecitazione im-
posta. La parte di massicciata imme-
diatamente al di sotto della traversa
subisce i maggiori processi di rotazio-

ne e di traslazio-
ne, mentre le zone
limite presentano
una notecole pre-
valenza delle rota-
zioni.

Il modello, di
cui sono riportati
solo alcuni dei ri-
sultati, permette
anche il calcolo
delle forze scam-
biate tra elementi
a contatto di ri-
produrre la storia
cinematica, strut-
turale ed energeti-
ca (deformazioni
e sollecitazioni in-
terne all’aggrega-
to) della sezione
di massicciata
non evidenziabili
in altri modi. Con-
temporaneamente
alla analisi nume-
rica, è stata posta
in essere una cam-
pagna di misure
in linea con lo sco-
po di validazione
e di affinamento
del modello. Una
traversa è stata
equipaggiata con
sensori di pressio-
ne all’interfaccia

di contatto tra traversa e massicciata,
mentre per la misura delle caratteristi-
che cinematiche è stato inserito nella
massicciata una “pietra sensore” (ac-
celerometro triassiale) (RTRI -
Railway Tecnology Avalanche, 22 di-
cembre 2008).

La logistica in Francia:
un settore in crescita

sostenuto da importanti
riforme introdotte nel 2008

Nel corso degli ultimi anni, la logi-
stica è diventata a pieno titolo un im-
portante settore economico che mo-
stra considerevoli prospettive di svi-
luppo. Oggi le attività logistiche rag-
gruppano oltre un milione di società
in Europa che danno lavoro a circa 5
milioni di persone (di cui 1.516.000
nella sola Francia) e fatto interessante,
sono tra le attività economiche più
aperte alla dimensione internazionale.

All’origine dell’espansione di que-
ste attività vi sono numerosi fattori: la
mondializzazione, lo sviluppo del
comparto container, una rete stradale
e ferroviaria europea di qualità, gli in-
vestimenti realizzati nelle piattaforme
portuali ed aeroportuali, l’emergenza
del trasporto combinato mare/terra, i
progressi nel settore dell’IT e delle te-
lecomunicazioni che consentono una
gestione ottimizzata del trasporto e
dello stoccaggio.

La Francia è stata pioniera della ri-
voluzione logistica iniziata negli anni
‘80 e si prevede che il numero degli ope-
ratori sia destinato ad aumentare ulte-
riormente con lo sviluppo dell’outsour-
cing delle attività logistiche da parte
delle imprese industriali e commercia-
li. A fianco di importanti gruppi specia-
lizzati francesi quali Norbert Dentres-
sangle, Stef-TFE, Géodis, FM Logistics,
operano in Francia anche numerose
imprese internazionali: Fedex, DHL,
Kuehne & Nagel, Arvato Services,
Schenker, Ziegler, Kaoten Natie, Win-
canton, Nippon Express, NYK Logi-
stics, che realizzano consistenti e ripe-
tuti investimenti per installare piat-
taforme logistiche in tutta la Francia.

Recenti investimenti hanno con-
fermato l’attrattività della Francia per
gli operatori logistici che si è piazzata
nel periodo 2003/2007 al primo posto
in Europa con 176 progetti di investi-
mento: ad esempio IKEA ha deciso di
realizzare un nuovo centro logistico a
Fos-sur-Mer nella regione di Marsiglia
che con 500 nuovi posti di lavoro ser-
virà a partire dal 2009 i 36 punti ven-
dita del Sud dell’Europa, mentre

NOTIZIARI

(Fonte RTRI)
Fig. 6 – Digitalizzazione della forma delle pietre che costituisco-

no la massicciata.

(Fonte RTRI)
Fig. 7 – Modello tridimensionale per una sezione di armamento

ferroviario.

(Fonte RTRI)
Fig. 8 – Un risultato delle simulazioni:
campi di velocità traslazionali e rotazio-
nali delle pietre di massicciata a nell’in-

torno della traversa.
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Amazon ha aperto nel 2007 un secon-
do centro di distribuzione nella regio-
ne del Loiret, nel centro della Francia,
con 200 nuovi posti di lavoro.

Come sottolinea P. FAVRE, Presiden-
te dell’Agence Française pour les Inve-
stissements Internationaux “La Fran-
cia dispone di numerosi punti di forza
ed è in grado di offrire alle imprese del
settore, molteplici opportunità di svi-
luppo: una posizione geografica estre-
mamente favorevole che le conferisce
un’apertura naturale all’Europa, con
facilità di accesso a un mercato di 450
milioni di consumatori; una rete di tra-
sporti moderna, di alta efficienza e si-
curezza, perfettamente interconnessa
ai principali paesi europei; un mercato
maturo aperto alla concorrenza e tra-
sparente per i nuovi arrivati, con ope-
ratori competenti nell’intera catena lo-
gistica; un parco immobiliare gestito
da amministrazioni locali che assicura
un’offerta interessante in termini di lo-
cazione di magazzini.”

I costi di locazione sono molto
competitivi: ! 53/m² a Parigi e ! 50 a
Lione, rispetto a ! 179/m² a Londra,
! 109 a Barcellona, ! 63 a Rotterdam
e ! 70 a Monaco di Baviera. L’attrat-
tiva della Francia è stata ulteriormen-
te accresciuta da diverse riforme in-
tervenute nel corso del 2008: quella
dei porti autonomi e del lavoro dei
portuali prima di tutto, con il trasfe-
rimento della gestione tecnica ad
operatori privati e l’introduzione di
nuovi contratti relativi sia alle attrez-
zature industriali che alla manodope-
ra salariata (legge del 4 luglio 2008).

L’obiettivo è di riportare i porti au-
tonomi francesi nella competizione eu-
ropea, rafforzandone la competitività e
la produttività al fine di portare il traf-
fico annuale da 3,5 milioni a 10 milio-
ni di container entro il 2015. Per que-
sto, lo stato investirà 445 milioni di eu-
ro entro il 2013, che dovrebbe portare
alla creazione di 30.000 posti di lavoro.

Per un posto di lavoro portuale, vi
sono da 7 a 8 posti indotti che valo-
rizzano l’intera filiera logistica. Il pia-
no di rilancio di 7 tra i principali por-
ti francesi (Le Havre, Marseille-Fos,
Dunkerque, Rouen, Nantes-Saint-
Nazaire, La Rochelle e Bordeaux),
avrà dunque un’incidenza sull’insie-
me della catena logistica francese.

La Francia ha anche avviato la
riforma delle concessioni aeroportua-
li con l’apertura agli operatori privati.
Gli aeroporti con un traffico superio-
re a un milione di passeggeri sono sta-
ti trasformati nel 2007 in società di
gestione aeroportuale (SEA) di diritto
privato con capitali pubblici; ciò inte-
ressa gli aeroporti di Toulouse-Bla-
gnac, Lione, Bordeaux, Marseille, Aix-
Les-Milles, Marignac-Berre, Montpel-
lier, Nizza, Cannes e Strasburgo.

Inoltre la Francia è fortemente im-
pegnata in vari progetti europei che
contribuiranno a dare slancio al setto-
re della logistica: la deregolamentazio-
ne del trasporto merci ferroviario in
Europa (nel 2007 erano 7 le imprese
ferroviarie che fanno concorrenza alla
SNCF conquistando una quota di mer-
cato del 7,6% in termini di tonnellate-
km), la creazione di corridoi di mag-
gior ampiezza con progetti di 3 nuove
autostrade ferroviarie, in particolare
verso la Spagna e l’Italia e 2 autostra-
de del mare, l’apertura di reti di cana-
li europee di ampio pescaggio come il
progetto Senna Nord che nel 2015 col-
legherà il Bacino parigino al Nord-
Pas-de-Calais e quindi ai porti del
Nord dell’Europa. (Comunicato stam-
pa Agenzia Francese per gli Investimen-
ti Internazionali, 12 gennaio 2009).

MORETTI alla guida della Co-
munità delle Ferrovie Europee

L’amministratore delegato del
Gruppo FS, M. MORETTI, è il nuovo
presidente del CER: la Comunità del-
le Ferrovie Europee (Community of
European Railway and Infrastructure
Companies). Lo hanno eletto all’una-
nimità i delegati delle 72 società fer-
roviarie appartenenti alla Comunità
delle Ferrovie Europee riunitisi a
Bruxelles dove il CER ha sede e dove
svolge la sua attività in un confronto
costante e diretto con il Parlamento,
la Commissione e il Consiglio dei Mi-
nistri Europeo. M. MORETTI, già vice
presidente del CER dal gennaio 2007,
ha ringraziato l’Assemblea generale
per la nomina e, dopo aver espresso
parole di stima nei confronti del suo
predecessore, ha indicato i principali
obiettivi del suo mandato.

Al primo posto il completamento
della riforma ferroviaria europea: libe-
ralizzazione, interoperabilità, corretta
applicazione delle direttive comunita-
rie in tutti i Paesi. Subito dopo, la ri-
cerca di adeguati investimenti pubblici
e privati per potenziare il sistema ferro-
viario europeo. “Un obiettivo partico-
larmente importante oggi – ha detto
MORETTI – perché in questo contesto
economico l’aumento degli investimen-
ti in servizi e infrastrutture può rappre-
sentare una delle migliori risposte per
combattere gli effetti della recessione”.

MORETTI ha sottolineato inoltre
quanto sia necessario “chiarire i ruoli e
le competenze tra Stato e imprese fer-
roviarie, perché in molti Paesi europei
i servizi che noi forniamo non sono
sempre adeguatamente remunerati”.

Infine MORETTI ha affermato che
lavorerà affinché in tutta Europa si
creino le condizioni per una corretta
ed efficace concorrenza tra le diverse
modalità di trasporto e anche tra le
diverse imprese operanti nello stesso
settore “così da arrivare - ha concluso
il neo presidente - ad una leale ed ef-
ficiente competizione fra tutti gli ope-
ratori, a beneficio dei cittadini euro-
pei”. (Comunicato stampa Gruppo
Ferrovie dello Stato, 21 gennaio 2009)

Stazione sotto il lago
per Lucerna

Una galleria sotto il lago dei Quat-
tro Cantoni che condurrà ad una nuo-
va stazione sotterranea: oltre al Canto-
ne di Lucerna, anche le FFS puntano
ora su questa soluzione per ovviare ai
problemi di capacità della città. La co-
struzione del secondo binario lungo in
Rotsee, non basterebbe, ha spiegato il
direttore della Infrastruttura P. GAUDE-
RON. Anche l’accesso alla stazione di
Lucerna è notoriamente una strettoia.

Grazie alla galleria, la stazione
sotterranea potrebbe essere in segui-
to trasformata in stazione di transito.

Il tempo di percorrenza Lucerna-
Zurigo si ridurrà così da 45 a 41 mi-
nuti, e, con la galleria di base dello
Zimmerberg II, addirittura a 35 mi-
nuti. Questa soluzione costerà circa
un miliardo di franchi svizzeri. (Cor-
riere FFS, 21 gennaio 2009).


