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Dichiarazione: Le opinioni espresse sono puramente
quelle degli autori e non possono in nessun caso essere con-
siderate come una posizione ufficiale della Commissione
europea.

Dal marzo 2017 Eva VALERI è impiegata presso l’Autorità
di Regolazione dei Trasporti, ma questo articolo presenta i
risultati di precedenti ricerche e non rappresenta il punto di
vista dell'Autorità.

Sommario - Un adeguato regime dei diritti di accesso
rappresenta la base per garantire una concorrenza equa e
leale nel settore ferroviario. In conformità con le recenti le-
gislazioni europee e nazionali, il gestore dell’infrastruttura
ferroviaria italiana ha recentemente presentato un nuovo
schema tariffario con un migliore orientamento ai costi e
una segmentazione del mercato basata sulla capacità di
pagare (c.d. ability to pay). Questo contributo descrive e
confronta in dettaglio il nuovo regime e il precedente, pre-
sentando un caso di studio su due corridoi italiani (Mila-
no-Bologna e Bologna-Ancona). Per ogni coppia OD (Ori-
gine-Destinazione) sono stati definiti e valutati diversi pa-
rametri (con entrambi i regimi, ove rilevante). A seconda
del particolare scenario, tali parametri sono stati selezio-
nati come input o output al fine di classificare, tramite un
metodo di valutazione dell’efficienza di alternative decisio-
nali (Data Envelopment Analysis -DEA), l’efficienza dei
segmenti ferroviari dal punto di vista delle diverse parti in-
teressate, quali il gestore dell’infrastruttura (GI), le impre-
se ferroviarie (IF) e il regolatore dei trasporti. 

In generale, i risultati mostrano variabilità tra i diversi
scenari e con i due schemi di tariffazione dell’accesso. In
particolare, conformemente al modo in cui sono stati de-

Disclaimer: The views expressed are purely those of
the authors and may not in any circumstances be regard-
ed as stating an official position of the European Commis-
sion.

Since March 2017 Eva VALERI is employed at Autorità
di Regolazione dei Trasporti (the Italian Transport Regu-
lation Authority), but this article presents the results of
former research and does not represent the views of the
Authority.

Summary - An appropriate access charges regime repre-
sents the basis for guaranteeing fair competition in the rail
sector. In accordance with the recent European and nation-
al legislations, the Italian rail infrastructure manager has
lately presented a new charges scheme with a better cost ori-
entation and deeper market segmentation based on the abil-
ity to pay. This contribution describes and compares in de-
tail the new and the previous regimes, presenting an empir-
ical case study on two selected Italian corridors (Milan-
Bologna and Bologna-Ancona). For each OD (Origin – Des-
tination) couple, several parameters have been defined and
evaluated (with both the regimes, whether relevant). Accord-
ing to the particular scenario, such parameters have been
selected as inputs or outputs in order to rank, by means of
a decision support method (DEA - Data Envelopment Anal-
isys), the efficiency of the rail segments taking into account
the points of view of the different stakeholders, such as In-
frastructure Management (IM), Railway Operators (ROs)
and Transport Regulator.

In general, the outcomes show variability across scenar-
ios and access charge schemes. In particular, based on how
the scenarios were set, the results show that HS services bet-
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finiti gli scenari, i risultati mostrano che i servizi AV ri-
spondono meglio alle esigenze del GI o del regolatore fer-
roviario, mentre, con il nuovo regime tariffario dal punto
di vista delle IF appaiono più efficienti i collegamenti bre-
vi con treni regionali. Questo tipo di analisi potrebbe aiu-
tare le autorità di concorrenza e di regolazione nonché le
altri parti interessate a comprendere dove e in che modo i
benefici possano essere ottenuti o persi e da chi.

1. Introduzione

La Commissione Europea sta fortemente cercando di
implementare un mercato ferroviario libero caratterizzato
da una concorrenza leale, considerato come un elemento
chiave per lo sviluppo di un sistema di trasporto europeo
più sostenibile e integrato. I processi di liberalizzazione e
privatizzazione degli ultimi anni mirano a stimolare la
concorrenza anche in questo settore, tradizionalmente ca-
ratterizzato da monopoli pubblici [2]. Se, da una parte,
ciò ha indubbiamente favorito l’apertura del mercato [20],
dall’altra si sono verificati comportamenti anticoncorren-
ziali da parte dei principali attori del settore ferroviario
[35]. Questi risultati hanno evidenziato la necessità di ul-
teriori interventi legislativi e una più profonda riorganiz-
zazione del settore ispirata al principio di accesso libero e
trasparente al mercato, evitando interpretazioni non uni-
voche del quadro normativo. Vale la pena notare che l’Ita-
lia è un caso particolarmente interessante e unico in Eu-
ropa, grazie alla presenza sul mercato ad AV di due opera-
tori ferroviari (Trenitalia - Nuovo Trasporto Viaggiatori).

In questo contesto, i costi per l’utilizzo dell’infrastrut-
tura [21] rappresentano fattori sensibili e importanti per
garantire un accesso equo e non discriminatorio a tutte le
IF, pur perseguendo l’equilibrio economico dei gestori del-
l’infrastruttura ([4], [13], [23]). La recente direttiva UE
34/2012 [9] che istituisce uno spazio ferroviario europeo
unico (SERA) pone solide fondamenta in tal senso, det-
tando, tra l’altro, la necessità di istituire adeguate autorità
dei trasporti responsabili dell’analisi e della regolamenta-
zione del mercato, dei diritti di accesso all’infrastruttura e
delle procedure di assegnazione della capacità. In partico-
lare, nell’ambito dei diritti di accesso, il recente regola-
mento di esecuzione (UE) 2015/909 della Commissione
del 12 giugno 2015 [10] definisce gli orientamenti per de-
finire le modalità di calcolo da parte degli organismi na-
zionali di regolamentazione ferroviaria dei costi diretta-
mente sostenuti per l’erogazione del servizio ferroviario
(tariffe per il pacchetto minimo di accesso all’infrastruttu-
ra). Questo documento cerca di analizzare il problema da
diverse prospettive:

– distinguendo i punti di vista del regolatore ferroviario,
dei GI e delle IF;

– segmentando i servizi di trasporto ferroviario [27].

Come sottolineato infatti nella quarta relazione pre-
sentata dalla Commissione Europea al Consiglio e al Par-
lamento sul monitoraggio dello sviluppo del settore ferro-

ter respond to the needs of IM or Rail Regulator while, espe-
cially with the new charges scheme, the considered ROs per-
spective ranks better short connections by regional trains.
Such kind of analysis could help competition and regulatory
authorities or railway stakeholders to identify where and
how benefits could be gained or lost and by whom.

1. Introduction

The European Commission is intensely pursuing an
open railway market with a fair competition, being a key el-
ement for the development of a more sustainable and inte-
grated European transport system. The processes of liberal-
ization and privatization of the last years aim to stimulate
competition also in this sector, traditionally characterized
by public monopolies [2]. If, on the one side, this has un-
doubtedly promoted the opening of the market [20], on the
other side, several anticompetitive conducts of the main rail
stakeholders have been detected [35]. These findings high-
lighted the need for further legislative interventions and a
deeper reorganization of the railway industry, inspired by
the principles of free and transparent market access, avoid-
ing the not univocal interpretation of the regulatory frame-
work. It is worth noting that Italy is quite a particular case
in Europe, due to the on-track competition between High
Speed rail operators (Trenitalia and Italo  Nuovo Trasporto
Viaggiatori).

In this context, the infrastructure usage charges [21]
represent sensitive and important factors to guarantee fair
and non-discriminatory access to all the Rail Operators
while pursuing the economic balance of the Infrastructure
Managers ([4], [13], [23]). The recent EU Directive 34/2012
[9] establishing a Single European Railway Area (SERA)
lays solid foundations in this sense, dictating, beside others,
the need of establishing appropriate Transport Authorities
responsible for the analysis and the regulation of the rail
market, the access charges and the capacity allocation pro-
cedures. Particularly, in the access charges context, the re-
cent Commission Implementing Regulation (EU) 2015/909
of 12 June 2015 [10] sets out the guidelines to define the cal-
culation modes of the cost directly incurred because of op-
erating the train service by the national rail regulation bod-
ies (charges for the minimum access package and the access
to the infrastructure connecting service facilities). This pa-
per tries to analyse this issue from different perspectives:

– by distinguishing the points of view of Rail Regulators,
Infrastructure Managers or Rail Operators;

– by segmenting the rail transport services [27].

Indeed, as underlined in the fourth report presented by
the European Commission (2014) to the Council and Par-
liament on monitoring the development of the rail sector
[8], infrastructure charges impact market segments differ-
ently. In particular, rail freight is reputedly the most sensi-
tive to variations of track access charges.

The mentioned rail report has been produced according-
ly to art. 15 of the Recast of the First Rail Package (Directive
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viario (2014) [8], gli oneri infrastrutturali incidono in mo-
do diverso sui diversi segmenti di mercato. In particolare,
il trasporto merci su rotaia è reputato il più sensibile alle
variazioni dei canoni di accesso all’infrastruttura.

La richiamata relazione è stata prodotta conforme-
mente all’art. 15 della rielaborazione del primo pacchetto
ferroviario (direttiva 2012/34 /UE) per conformarsi alla
necessità di monitorare le condizioni tecniche ed econo-
miche e gli sviluppi del mercato per il trasporto ferrovia-
rio in ciascuno Stato membro e a livello dell’Unione. Oltre
ad altre informazioni, il rapporto fornisce utili statistiche
per paese su domanda e quote di mercato, sull’evoluzione
dei prezzi e sui canoni di accesso all’infrastruttura; questi
ultimi sono differenziati per segmento di mercato e clas-
sificati anche a livello di paese (Fig. 1).

Una dettagliata panoramica europea e un’analisi delle
strutture dei sistemi di tariffazione sono stati presentati in
uno studio recente dell’Unione Internazionale delle Ferro-
vie [34]. Gli schemi di addebito sono stati classificati per
tipo di sistema (additivo, moltiplicativo, ecc., Fig. 2) e so-
no stati confrontati (discutendo anche i loro specifici limi-
ti per il trasporto merci).

Lo studio UIC [34] mostra come la rete ferroviaria eu-
ropea sia segmentata in diversi regimi di tariffazione. L’a-
nalisi sui corridoi merci europei fornisce anche un chiaro
quadro della complessità e delle differenze nei regimi di
accesso per i percorsi internazionali, ponendo l’attenzione
anche sul fatto che alcuni GI ricavano più di altri, e quindi
del potenziale problema di diversi vantaggi/costi associati

2012/34/EU) to comply with the necessity of monitoring
technical and economic conditions and market develop-
ments for rail transport in each Member State and at Union
level. Beside other useful information, the report provides
extremely worth figures per country of demand and market
share, evolution of the prices and track access charges; these
latter are differentiated by market segment and also ranked
at country level (Fig. 1).

A detailed European overview and analysis of the charg-
ing system structures is proposed in a recent study by the In-
ternational Union of Railways [34]. Charging schemes have
been classified by system type (additive, multiplicative, etc.,
Fig. 2) and they have been compared (also discussing their
specific limitations for freight).

The UIC study [34] shows how the European railway
network is segmented into different charging regimes. The
analysis along the European freight corridors provides also
a good picture of both the complexity and the differences of
the schemes along international paths, raising the issue of
some Infrastructure Managers recovering more than others,
and thus the potential issue of different benefits/costs asso-
ciated to different stakeholders. In addition, the study un-
derlines that innovative concepts (on which to base the ac-
cess charging scheme) are emerging, such as noise, energy
recovery, etc..

Also the scientific literature in the last years has treated
the problem at different geographical scale and from differ-
ent perspectives. [6] and [21], for instance, examine the in-
frastructure charges in European countries, while [22] fo-
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Fig. 1 - Classifica in tutti gli Stati membri dei canoni di accesso a partire dai più bassi [8]. Note: i servizi Intercity e
Alta Velocità sono rappresentati in rosso; i servizi merci in blu; i servizi suburbani in verde. In ordinate sono indicate

le posizioni in classifica.
Fig. 1 - Ranking across Member States based on the lowest track access charges [8]. Notes: Intercity and High-Speed 

services are represented in red; Freight services in blue; Suburban services in green.



alle diverse parti interessate. Inoltre, dallo studio emerge
altresì che sempre più compaiono concetti innovativi su
cui basare il sistema di tariffazione dell’accesso, come ru-
more, recupero di energia, ecc.

Anche la letteratura scientifica negli ultimi anni ha
trattato il problema a diversa scala geografica e da diverse
prospettive. [6] e [21], ad esempio, esaminano i costi di
accesso all’infrastruttura nei Paesi europei, mentre [22] si
concentra solo su Bulgaria, e lo studio di TALEBIAN et al.
[32] analizza il continente australiano. [28] esplora l’im-
patto dei canoni di accesso sulla competitività dei servizi
AV in Europa, mentre [17] esamina i modelli di regola-
mentazione delle ferrovie per 20 paesi di tutto il mondo.

In relazione al presente articolo, il nostro caso di studio
si concentra sull’Italia, poiché l’Autorità Italiana di Regola-
zione dei Trasporti (ART) ha recentemente adottato il rego-
lamento di esecuzione (UE) 2015/909 della Commissione,
accettando altresì il nuovo regime dei diritti di accesso
proposto dal GI italiano - Rete Ferroviaria Italiana (RFI).

Dopo aver illustrato una panoramica aggiornata e
un’analisi comparativa tra il precedente e il nuovo sistema
tariffario di accesso all’infrastruttura, viene presentata
un’analisi puntuale sulle informazioni raccolte, quali i co-
sti dei biglietti e i canoni di accesso. Inoltre, la successiva
fase dell’analisi utilizza la Data Envelopment Analysis

cuses only on Bulgaria and [32] analyses the Australian
continent. [28] explores the impacts of access charges on the
competitiveness of high speed services in Europe while fi-
nally [17] reviews the railways regulation models for 20
countries worldwide.

Back to this contribution, our case study focuses on
Italy, since the Italian Transport Regulation Authority
(ART) has recently adopted the Commission Implementing
Regulation (EU) 2015/909 and accepted the new access
charge regime proposed by the Italian Infrastructure Man-
ager Rete Ferroviaria Italiana (RFI).

After presenting an updated overview and a comparison
analysis between the previous and the new Italian access
charges schemes, a reasoned and scientific examination of
the main insights is carried out, by analysing the intrinsic
patterns governing both the ticket and the access pricing
frameworks. Furthermore, the research proposes a Data En-
velopment Analysis (DEA) with the aim of ranking the effi-
ciency of several Italian railway lines' sections based on se-
lected parameters. In particular, the case study focuses also
on the HS competition on the lines Milano-Bologna and
Bologna-Ancona, trying to rank the efficiency of the different
lines’ sections from the point of view of a rail undertaking.

The outcomes may help to have a better and more de-
tailed overview and understanding of the most profitable or
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Fig. 2 - Classificazione dei canoni di accesso all’infrastruttura per paese [34]. Note: nella mappa a destra, FC indica i costi
totali; FC- indica i costi totali meno gli sconti; MC indica costo marginale; MC + indica i costi marginali più le aggiunte.

Fig. 2 - Charging system classification per country [34]. Notes: in the right map, FC indicates Full Costs; FC- indicates
Full Costs minus discounts; MC indicates Marginal Cost; MC+ indicates Marginal Costs plus additions.



(DEA) con l’obiettivo di classificare l’efficienza di diverse
sezioni di linee ferroviarie italiane sulla base di selezionati
parametri. Il caso di studio presentato si concentra anche
sulla competizione AV lungo le linee Milano-Bologna e
Bologna-Ancona, cercando di classificare le diverse sezio-
ni di linea dal punto di vista di una IF.

I risultati possono offrire interessanti spunti al fine di
avere una comprensione più dettagliata del livello di red-
ditività delle singole linee/servizi per singolo stakeholder,
delle principali modifiche apportate dall’introduzione del
nuovo regime dei canoni di accesso ecc. Inoltre essi, for-
niscono utili informazioni su come e dove possono essere
intraprese azioni finalizzate all’apertura del mercato, alla
concorrenza e/o alla soddisfazione degli utenti.

2. Dati e metodologia

Sono stati analizzati i listini prezzi dei biglietti di en-
trambi gli operatori Trenitalia (operatore ferroviario stori-
co) e NTV (nuovo operatore ferroviario AV) per il 2016,
estraendo i prezzi base dei biglietti di seconda classe (tra-
scurando eventuali offerte speciali) per tutti i treni con ser-
vizio AV, Intercity (IC) e regionali (Reg). Sono state consi-
derate solo le OD con stazioni servite almeno da IC, poiché
su piccoli nodi o collegamenti serviti solo da treni regiona-
li, non sarebbe stato possibile effettuare un confronto ade-
guato tra i segmenti di mercato considerati (AV, IC e Reg).

La Fig. 3 riporta i prezzi dei bi-
glietti in funzione delle distanze per-
corse, segmentati per tipologia di tre-
ni (AV, IC, Reg), relativi solo a Trenita-
lia. Come atteso, la figura mostra
chiaramente gli andamenti tipici dei
biglietti ferroviari, ovvero la tendenza
al ribasso dei prezzi marginali, il co-
sto iniziale superiore a zero, e i prezzi
più alti per i treni AV seguiti dai servi-
zi IC e infine i treni regionali. Per
quanto riguarda quest’ultima catego-
ria, il costo del biglietto è calcolato in
base alla distanza percorsa; anche se è
improbabile che passeggeri affrontino
viaggi più lunghi di 300-400 km con
treni regionali, solo per confronto, ab-
biamo riportato anche il caso di viag-
gi più lunghi (ovviamente utilizzando
più coincidenze tra treni diversi).

L’esercizio si è concentrato su due
principali corridoi italiani (Milano-
Bologna e Bologna-Ancona) e ha con-
siderato per ciascuna sezione ferro-
viaria i seguenti dati:

– le tipologie di servizi pianificati con
indicazione delle distanze percorse
e dei prezzi dei biglietti (tariffe
complete, trascurando promozio-

costly lines/services, of the worst connections from different
stakeholders’ point of view, of the main changes related to
the introduction of the new Italian charges regime, etc., pro-
viding useful insights on how and where actions may be
taken to improve open market, competition and/or users’
satisfaction.

2. Data and methodology

We have analysed the tickets price list of both Trenitalia
(incumbent) and Italo – Nuovo Trasporto Viaggiatori - NTV
(newcomer) operators for 2016, extracting the full base prices
of the second class tickets (neglecting special offers) for all the
High Speed (HS), Intercity (IC) and Regional (Reg). We have
focused only on the stations served at least by ICs, since on
small nodes or links served only by regional trains, no proper
comparison would have been feasible among of the consid-
ered market segments (i.e. HS, IC and Reg).

Fig. 3 reports the ticket prices in function of the travelled
distances, segmented by typology of trains (HS, IC, Reg), re-
lated only to Trenitalia. As expected, it clearly shows the typ-
ical patterns of rail costs/prices, such as the downward
trend of the marginal prices, the initial cost higher than ze-
ro, and prices higher for HS trains followed by IC services
and finally regional trains. Regarding this last category, the
tickets cost is calculated based on the travelled distance;
even if it is unlikely that customers would face travels longer
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Fig. 3 - Prezzi dei biglietti (di 2a classe) in funzione delle distanze percorse per tut-
ti i servizi di Trenitalia tra stazioni servite daIC, classificati per tipologia di treno.
Note: IC e ICN, indicano i servizi InterCity e InterCity Night; FR & FA, indicano
i servizi FrecciaRossa e FrecciArgento AV; FB, indica treni FrecciaBianca

AV; REG, indica i treni regionali; Poli, indica la linea di tendenza polinomiale.
Fig. 3 - Ticket prices (2nd class) versus travelled distances for all the Trenitalia ser-
vices between stations served by ICs, classified by typology of train. Notes: IC &
ICN, i.e. InterCity and InterCity Night services; FR & FA, i.e. FrecciaRossa and
FrecciArgento HS services; FB, i.e. FrecciaBianca HS trains; REG, i.e. 

Regional trains; Poli, indicates the polynomial trend line.



ni speciali o sconti); tali dati sono accessibili nelle
Condizioni del servizio per il 2016 a cura di Trenita-
lia(1) [33] e sul sito di NTV(2).

– il numero e la frequenza dei servizi e i relativi tempi di
percorrenza per ciascuna sezione della linea e quindi
per ciascuna coppia considerata OD (che rappresen-
tano proxies dei livelli di servizio di cui godono i pas-
seggeri con costi variabili per i GI. Tali informazioni
sono pubblicamente disponibili negli “orari ufficia-
li”(3)).

– i diritti di accesso come calcolati dal decreto ministe-
riale 43/T/2000 [16] con la nuova procedura introdotta
dalla Decisione ART 96/2015(4) [14] (che rappresentano
un costo per le IF e una fonte di reddito per il GI).

2.1. Canoni di accesso precedentemente in vigore

Prima del luglio 2016 (Decisione ART 80/2016 con cui
si approva la nuova procedura proposta da RFI), le tariffe
di accesso erano calcolate seguendo il Decreto Ministeriale
43/T/2000 [16]. La formula di calcolo era costituita dalla
somma di più componenti:

Un costo fisso per l’utilizzo di specifiche linee
(58.5846 euro per la linea Milano-Bologna e 55.9240 eu-
ro per la linea Bologna-Ancona) e per l’uso di alcuni no-
di ferroviari complessi (53.2634 euro per Milano e Bolo-
gna, mentre non era fissato alcun costo per Ancona). Il
costo di accesso è stato calcolato per ogni specifica cop-
pia OD considerando il totale dei costi fissi, anche se il
servizio è più lungo; ad esempio, alla relazione Milano-
Modena sul corridoio Milano-Bologna, è stato assegna-
to un costo fisso di € 58.5846 (linea) + 53.2634 (nodo di
Milano). In particolare, il costo di ogni relazione è stato
valutato come se fosse un nuovo servizio singolo, senza
considerare le economie di scala relative a servizi più
lunghi e quindi alla condivisione dei costi fissi per le di-
verse relazioni.

Una componente a tempo variabile per predefiniti nodi
ferroviari complessi (€ 1.0312 . 4 = € 4.1248 al minuto sia
per Milano che per Bologna, nessun costo per Ancona e al-
tre stazioni intermedie).

Una tariffa variabile basata sui km per le linee italiane
della rete principale (entrambi i corridoi considerati fan-
no parte della rete principale). In particolare, questa ali-

than 300-400 km by regional trains, just for comparison, we
have reported also the case of longer trips (of course with
several interchanges by different trains).

The empirical application has focused on two Italian main
corridors (Milan-Bologna and Bologna-Ancona) and has
made use for each elementary section of the following data:

– the typologies of planned services with indication of
travelled distances and tickets’ prices (full tariffs, ne-
glecting special promotions or discounts); such data are
publicly available in the Service’s Conditions for 2016
edited by Trenitalia(1) [33] and on the website(2) of Italo –
Nuovo Trasporto Viaggiatori (NTV).

– the number and frequency of the services and the relat-
ed travel times for each section of line and thus for each
considered OD (Origin-Destination) couple (represent-
ing proxies of the service levels enjoyed by passengers
with varying costs for Infrastructure Managers. These
data are publicly available in the official timetables(3)).

– the access charges as calculated by the Ministerial De-
cree 43/T/2000 [16] and by the new procedure intro-
duced by the Decision ART 96/2015(4) [14] (which repre-
sent an effort for Rail Operators and a source of income
for Infrastructure Manager RFI).

2.1. Access charge regime previously in force

Before July 2016 (Decision ART 80/2016 approving the
new procedure proposed by RFI), the access fees were calcu-
lated by following the Ministerial Decree 43/T/2000 [16].
The calculation formula was constituted by the sum of sev-
eral components:

1. A fixed cost for the use of specific lines (€58.5846 for
the line Milan-Bologna and € 55.9240 for the line
Bologna-Ancona) and for the use of few complex railway
nodes (€ 53.2634 for Milan and Bologna, while no fixed
cost for Ancona). In particular, we have calculated the
cost of the access charge for each specific couple OD,
considering the total of the fix fees, even if the service is
longer; i.e. to the relation Milan-Modena on the corridor
Milan-Bologna, we have assigned a fixed cost of €
58.5846 (line) + 53.2634 (Milan node). Practically, we
are evaluating the cost of each relation as it was a new
single service, without considering economies of scale
related to longer services and so to the sharing of the
fixed costs for different relations.
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(1) Accessibile a: http://www.trenitalia.com/tcom/Informazioni/
Condizioni-Generali-di-trasporto/Condizioni-Generali-di-
trasporto. 

(2) Accessibile a: http://www.italotreno.it/en. Per ulteriori
dettagli sulla competizione Trenitalia e NTV, si veda anche [36]
per il corridoio Roma-Milano e [3] per il corridoio Milano-An-
cona.

(3) Accessibili sui siti web di Trenitalia e NTV.
(4) Accessibile a: http://www.autorita-trasporti.it/indice-delibere/.

(1) Accessible at: http://www.trenitalia.com/tcom/Informazioni/
Condizioni-Generali-di-trasporto/Condizioni-Generali-di-trasporto.

(2) Accessible at: http://www.italotreno.it/en.For further details
on the Trenitalia and NTV competition see [36] for the Rome-Milan
corridor and [3] for the Milan-Ancona corridor.

(3) Accessible on the Trenitalia and NTV websites.
(4) Accessible at: http://www.autorita-trasporti.it/indice-delibere/.



quota del canone di accesso viene calcolata con la seguen-
te formula:

(1)

dove:

– Pkm è la tariffa base per km (€ 1.0312);

– n è il numero delle diverse linee principali utilizzate e
s rappresenta le diverse fasce orarie durante il giorno
(il vecchio regime assume tre diverse fasce orarie: 6-9,
9-22 e / o 22-6);

– km rappresenta la distanza percorsa;

– α1 = α2 = α3 = 0.33 (pesi uguali per le 3 componenti);

– Pspeed è funzione della velocità commerciale effettiva
(Vc) e di un valore predefinito di velocità per linea e fa-
scia oraria (Vo), Pspeed =|Vc-Vo|/Vo;

– Pdensity è una proxy della densità sulla linea, predefinita
per linea e banda di viaggio;

– Pwear è una proxy calcolato in funzione della velocità,
del peso e del numero di pantografi del treno, rispetto
ai valori di riferimento predefiniti nel D.M. 43/T;

4. Una componente variabile con i km percorsi per tene-
re conto del consumo energetico, data dal prodotto dei
chilometri percorsi per un valore unitario predefinito
(0.3320 euro / km).

L’algoritmo descritto considera diverse fasce orarie e
alcune caratteristiche tecniche/differenze tra linee e sta-
zioni; tuttavia, non considera la capacità di pagare dei di-
versi servizi di mercato (merci, passeggeri, AV, lunga di-
stanza, regionali ecc.). Inoltre, non garantisce l’equilibrio
per il GI dei costi sostenuti nella gestione dei servizi ferro-
viari.

2.2. Nuovo regime dei diritti di accesso

A seguito del regolamento di esecuzione (UE)
2015/909 della Commissione e della decisione ART
96/2015, il GI italiano (RFI) ha definito la nuova procedu-
ra per la determinazione degli oneri di accesso all’infra-
struttura, dettagliata nella bozza finale del "Prospetto
Informativo Rete - PIR" 2018 [25].

Il nuovo schema di tariffazione si basa sul principio di
orientamento ai costi. Le tariffe per il pacchetto di accesso
minimo (Minimum Access Package - MAP) all’infrastrut-
tura ferroviaria sono correlate ai costi pertinenti ed effi-
cienti, assicurando che il funzionamento dei servizi MAP
(in condizioni efficienti e al netto dei contributi pubblici)
non sia fonte di squilibrio economico e finanziario per il
GI e di un uso improprio di tali canoni per coprire costi
inefficienti o non rilevanti. 

L’articolo 13 della Direttiva 2012/34/UE [9] stabilisce
che i gestori dell’infrastruttura forniscano a tutte le impre-
se ferroviarie, in modo non discriminatorio, il pacchetto
minimo di accesso di cui all’allegato II, punto 1. Tale pun-

)( 321 weardensityspeed
n s

km PPPkmP ��� ++� �  .....

2. A variable time-based component for predefined com-
plex railway nodes (€ 1.0312·4 per minute for both Mi-
lan and Bologna; no fees for Ancona and other interme-
diate stations).

3. A variable km-based fee for the Italian lines of the
principal network (both the considered corridors are
part of the principal network). In particular, this
aliquot of the access charge is calculated by the follow-
ing formula:

(1)

where:

– Pkm is the basic fare per km (€ 1.0312);

– n is the number of different principal lines utilized and s
represents the different time-bands during the day (the
old regime assumes three different time-bands: 6-9, 9-22
and/or 22-6);

– km represents the travelled distance;

– α1 = α2 = α 3 = 0.33 (equal weights for the 3 components);

– Pspeed is function of the actual commercial speed (Vc)
and of a predefined value of speed per line and time
band (Vo), Pspeed =|Vc-Vo|/Vo;

– Pdensity is a proxy of the density on the line, predefined
per line and travel band;

– Pwear is a proxy calculated in function of speed, weight
and number of pantographs of the train, in compari-
son to reference values predefined in the D.M. 43/T;

A variable km-based component to take in account
the energy consumption, given by the product of the trav-
elled kilometres and a predefined unitary value (0.3320 eu-
ro/km).

The described algorithm takes into account different
time-bands and some technical characteristics/differences
among lines and stations; anyway, it does not consider a
specific segmentation and different abilities to pay of the
different market services (freight, passenger, HS, long dis-
tance, regional etc.). Moreover, it does not guarantee the
balance for the IM of the costs incurred by operating the
train services.

2.2. New access charge regime

Following the indication of the Commission Imple-
menting Regulation (EU) 2015/909 and the Decision ART
96/2015, the Italian IM (RFI) has defined the new proce-
dure for the determination of the infrastructure access
charges, detailed in the final draft of the recently released
“Prospetto Informativo Rete – PIR” (Network Statement)
2018 [25].

The new charging scheme is based on a cost-orienta-
tion principle. The charges for the Minimum Access
Package (MAP) to the railway infrastructure are related
to the relevant and efficient costs, ensuring that the oper-
ation of MAP services (under efficient conditions and net

)( 321 weardensityspeed
n s

km PPPkmP ��� ++� �  .....
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to 1 (dell’allegato II alla stessa direttiva) specifica che il
pacchetto minimo di accesso comprende:

a) il trattamento delle richieste di capacità di infrastrut-
tura ferroviaria;

b) il diritto di usare la capacità concessa;

c) l’uso dell’infrastruttura ferroviaria, compresi scambi e
raccordi;

d) il controllo dei treni, compresi segnalamento, regola-
zione, smistamento, nonché comunicazione e fornitu-
ra di informazioni sulla circolazione dei treni;

e) l’uso del sistema di alimentazione elettrica per la cor-
rente di trazione, ove disponibile;

f) tutte le altre informazioni necessarie per la realizza-
zione o la gestione del servizio per il quale è stata con-
cessa la capacità.

Le componenti del canone sono classificate come
segue:

• Componente A (base) - progettata per garantire che i
relativi ricavi totali consentano il completo recupero

of public contributions) is not a source of economic and
financial imbalance for the IM and preventing the misuse
of such charges for covering inefficient or non-relevant
costs. 

Article 13 of Directive 2012/34/UE [9] establishes that
infrastructure managers shall supply to all railway under-
takings, in a non-discriminatory manner, the minimum ac-
cess package laid down in point 1 of Annex II. Such point 1
(of Annex II of the same directive) specifies that the mini-
mum access package shall comprise:

a) handling of requests for railway infrastructure capacity;

b) the right to utilise capacity which is granted;

c) use of the railway infrastructure, including track points
and junctions;

d) train control including signalling, regulation, dispatch-
ing and the communication and provision of informa-
tion on train movement;

e) use of electrical supply equipment for traction current,
where available;
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Fig. 4 - Possibili componenti del canone di accesso a seguito della decisione ART 96/2015.



dei costi diretti (costi direttamente sostenuti in conse-
guenza dell'espletamento dei servizi ferroviari) su ba-
se di rete. Questa componente è ulteriormente suddi-
visa in 3 sub-addendi, proponendo una modulazione
dei costi medi in modo da tenere conto della diversa
usura causata all’infrastruttura in relazione a tre pa-
rametri del servizio (massa, velocità e filo di contat-
to), come dettagliato in Fig. 4.

• Componente B - progettata in modo che i ricavi totali
ad essa correlati siano tali da consentire, sommati alla
componente A ed al netto dell’eventuale compensazio-
ne con le successive pertinenti componenti C, il recu-
pero dei costi totali pertinenti ed efficienti, valutati con
riferimento all’intera rete ed al netto dei pertinenti con-
tributi statali. Questa componente è modulata sulla ba-
se di considerazioni di mercato al fine di tenere conto
della capacità di pagare di ciascun segmento di merca-
to. In particolare, questa componente deve tenere con-
to della sostenibilità del mercato, applicare principi ef-
ficienti, trasparenti e non discriminatori, assicurare
una competitività ottimale dei segmenti del mercato

f) all other information required to implement or operate
the service for which capacity has been granted.

The components of the charge can be classified in:

• A charge component (basic charge) – designed to guar-
antee that the related total revenues allow the full recov-
ery of Direct Costs (cost directly incurred as a result of
operating the train services) on a network-wide basis.
This component is further divided into 3 sub-addends,
proposing a modulation of the average costs so as to take
into account the different wear and tear caused to the in-
frastructure in relation to three parameters of the service
(mass, speed and contact wire), as detailed in Fig. 4.

• B charge component – designed to guarantee that the re-
lated total revenues allow, when added to the A compo-
nent and net of any compensation with the following rel-
evant C components, to obtain recovery of the relevant
and efficient total costs, valued on a network-wide basis
and net of relevant Government contributions. This
component is modulated based on market considera-
tions in order to take into account the ability to pay of
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Fig. 4 - Possible components of the access charge following the Decision ART 96/2015.
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ferroviario e garantire che il siste-
ma di tariffazione sia conforme
agli aumenti di produttività rag-
giunti dalle imprese ferroviarie.

• Componente C - è rappresentata
da fattori moltiplicativi con l’o-
biettivo di rimodulare i costi di
accesso definiti dalle componenti
A e B tenendo conto delle ester-
nalità dei costi (come insufficien-
za di capacità per sezioni specifi-
che dell'infrastruttura durante le
ore di punta, effetti ambientali
correlati al rumore o alle vibra-
zioni, adozione di un Sistema
Europeo di Controllo dei Treni
(ETCS) su sezioni specifiche o
eventuali riduzioni dei canoni
per servizi forniti all'interno di
specifiche regioni o province au-
tonome) (Fig. 5).

• Infine, con la decisione ART
96/2015 [14] è stata disciplinata la
possibilità per il GI (RFI) di adot-
tare un’ulteriore componente
(Componente D), basata sul mer-
cato, al fine di recuperare i costi a
lungo termine per il sistema ad Al-
ta Velocità/Alta Capacità e altri
specifici progetti di investimento
(non considerati per l’equilibrio
economico del GI).

Attualmente il nuovo schema di
tariffazione (come dettagliato nel PIR
2018 [25] sopra menzionato) conside-
ra solo le componenti A e B, trascu-
rando al momento le altre due copo-
nenti C e D. In particolare, la aliquota
A è calcolata con la formula:

(2)

dove TAmass, TAspeed e TAwear rappresentano le tariffe unitarie
per km definite in funzione della classe rispettivamente di
peso e di velocità e della classe di usura della linea di con-
tatto elettrica da parte del materiale rotabile. 

I valori delle tariffe unitarie TAmass, TAspeed e TAwear per
classi di peso, velocità e tipo di trazione, come definiti nel
PIR 2018, sono riportati nella Tabella 1.

L’aliquota B è definita come:

(3)

con TB che rappresenta una tariffa unitaria per km in fun-
zione del segmento di mercato definito in base alla classi-
ficazione della domanda e dell'offerta (Tabella 2).

q

)( AwearAspeedAmasswearspeedmass TTTkmAAAA ++=++= .

BTkmB =  .

each market segment. In particular, to this component it
is required to have regard of the sustainability for the
market, to apply efficient, transparent and non-discrim-
inatory principles, to ensure optimal competitiveness of
rail market segments and to provide that the charging
scheme complies with the productivity increases
achieved by railway undertakings.

• C charge component – this is represented by multiplica-
tive factors with the aim of re-modulating the access
charges defined by components A and B taking into ac-
count cost externalities (such as scarcity of capacity for
specific infrastructure sections during peak-hours, envi-
ronmental effects related to noise or vibrations, adoption
of European Train Control System (ETCS) on specific sec-
tions, or application of charge reductions for services pro-
vided within specific Regions or Autonomous Provinces).
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Fig. 5 - Principali coppie di segmenti di domanda (vale a dire maggiore e minore
capacità di pagamento) proposte dalla decisione 96/2015 dell’ART [14]. 

N.B. I servizi marittimi si riferiscono ai servizi di traghettamento (e.g. sullo stretto
di Messina), mentre i servizi tecnici si riferiscono all’invio di materiale, prove, etc.
Fig. 5 - Main pairs of demand segmentations (i.e. greater and smaller abilities to pay)

proposed by the Decision ART 96/2015 [14]. 
Note: The maritime services refer to ferry services (e.g. in the Strait of Messina) while 

the technical services refer to the empty trains/rolling stocks, tests, etc.



A queste due aliquote, poi, va aggiunto il costo per la
fornitura di energia elettrica di trazio-
ne (incluso tra i servizi complementa-
ri e quindi non compreso in nessuna
delle 4 componenti A, B, C o D su de-
scritte), definito nel PIR 2018 attra-
verso un costo unitario per km, diffe-
renziato in due categorie: (1) servizi
di libero mercato – AV e IC (1.069 € /
km) e (2) servizi merci o sovvenziona-
ti (0.434 € / km).

2.3. La Data Envelopment Analysis 

La DEA è un metodo non parame-
trico per la valutazione dell’efficienza
relativa di unità decisionali (DMU)
([7] o [24]); negli ultimi anni tale me-
todo è stato ampiamente applicato in
diversi settori, compreso il settore dei
trasporti (vedi ad esempio [1], [5],
[12], [18], [19], [26], [29] o [37]). La
metodologia consiste nell’ottenere,
dai dati disponibili sulle unità decisio-
nali (DMU), un’approssimazione della
frontiera delle migliori pratiche utiliz-
zando la programmazione lineare al
fine di stimare le misure di efficienza
come distanze da questa superficie.
Per ogni DMU una serie di sotto-indi-
catori sono considerati quali input o

• Finally, in the Decision 96/2015 [14] the Italian Trans-
port Regulation Authority proposes also the possibility
to adopt a further charge component D, market-based,
in order to recover the long-term costs for the High-
Speed/High-Capacity system and other specific invest-
ment projects (not yet considered for the IM’s economic
equilibrium).

Up to now, the new charging scheme (as detailed in the
above mentioned PIR 2018 [25]) considers only the compo-
nents A and B, neglecting at the moment the other two com-
ponents C and D. In particular, the component A is calcu-
lated by the formula:

(2)

where TAmass, TAspeed and TAwear represent unit charges per km
defined as a function of the class respectively of weight,
speed of the service and class of wear and tear of rolling
stock contact wire. 

The unit charges per km TAmass, TAspeed and TAwear based on
the classes of weight, speed and traction system, as defined
in the PIR 2018, are reported in the next table:

The B component, instead, is defined as:

(3)

with TB representing a unit charge per km as function of the

q

)( AwearAspeedAmasswearspeedmass TTTkmAAAA ++=++= .

BTkmB =  .
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Classi di peso
Classes of weight TAmass [€/km]

0 - 500 t 0.130

500 - 1000 t 0.378

1000 - 1500 t 0.626

> 1500 t 0.874

Classi di velocità di marcia
Classes of speed TAspeed [€/km]

0 - 100 km/h 0.119

100 - 150 km/h 0.196

150 - 200 km/h 1.073

Tipo di trazione
Traction system TAwear [€/km]

Trazione elettrica
Electric traction 0.023

Trazione diesel
Diesel traction 0.000

Tabella 1 – Table 1

Tariffe unitarie TAmass, TAspeed e TAwear (€/km)
Unit charges TAmass, TAspeed and TAwear (€/km)

Fonte - Source [25].

Tabella 2 – Table 2

Tariffa unitaria TB (€ / km)
Unit charge TB (€/km)

Fonte - Source [25].

Tipo di servizio
Type of service TB (€/km)

Premium

Top
Top-S
P-base
P-light

5.267
4.335
4.057
3.939

Base
Basic

Libero accesso - Nazionale - Base
Open Access – National - Basic 3.332

Internazionale
International

Libero accesso – Internazionale
Open Access – International 4.014

Sovvenzionato – Lunga distanza
Subsided – Long Distance

Sovvenzionato – Lunga Distanza - Giorno
Subsided – Long Distance - Day
Sovvenzionato – Lunga Distanza - Notte
Subsided – Long Distance - Night

2.974

1.199

Sovvenzionato - Regionale
Subsided – Regional

Node Hub-Sprint
Node Hub
Node Hub-Holy
Node Ring
Node Ring-Holy

3.005
2.932
2.608
2.846
2.538

Not Node 
Not Node Holy

1.687
1.417

Merci
Freight Jo.Int. (International – Daily) 2.337



output; il modello determina le DMU più efficienti (trami-
te un problema con obiettivi multipli di massimizzazione
degli output e minimizzazione degli input) per individua-
re la frontiera della superficie. Le DMU che non si trovano
alla frontiera sono inefficienti e la misura del grado di
inefficienza è rappresentata dalla loro distanza da questo
confine delle migliori pratiche (per maggiori dettagli su
DEA, vedi [7] e [24]).

In sostanza, la DEA si basa su un’analisi comparativa
dei valori osservati in relazione alle loro controparti. An-
che se i metodi parametrici, come l’analisi di frontiera sto-
castica (SFA), consentono il controllo di shock casuali su-
gli errori di produzione e misurazione negli input e output
(vedi [11] o [30]), si è optato per la DEA deterministica a
causa del suo grande vantaggio di non richiedere alcuna
forma funzionale specifica per la funzione di produzione
né alcuna forma distributiva per termini di inefficienza
(evitando quindi possibili errori di specifica). Nella pre-
sente analisi, le DMU sono rappresentate da 390 differenti
coppie OD differenziate per tipologia di servizio; l’efficien-
za tecnica di ogni DMU0 può essere calcolata così come
proposto per la prima volta nel 1978 da CHARNES, COOPER

e RHODES:

(4)

con:

(5)

(6)

dove: 

– yrje xij (tutti positivi) sono rispettivamente gli s output
e gli m input della DMU j;

– ure vi sono i pesi variabili che devono essere determi-
nati dalla soluzione di questo problema.

La misura di efficienza proposta per qualsiasi DMU è
ottenuta come il massimo di un rapporto tra le uscite pe-
sate e gli input pesati, a condizione che rapporti simili per
ogni DMU siano inferiori o uguali all’unità.

La metodologia DEA può essere applicata con diverse
prospettive agendo sui fattori di input e output e, quindi,
imponendo la massimizzazione o la minimizzazione di di-
versi parametri; in particolare, ci si è concentrati sulle se-
guenti parti/operatori con i relativi obiettivi e preferenze:

– Gestore dell'infrastruttura: mira a massimizzare sia le
tariffe di accesso che i livelli di servizio (ad esempio le
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market segment defined based on the demand and supply
classification (Table 2).

To these two components, then, it should be added the
cost for the supply of traction electricity (considered among of
the complementary services and thus not included in any of
the four components A, B, C or D described above), defined in
the PIR 2018 through a unit cost per km, differentiated in two
categories: (1) open market services – HS e IC (1.069 € / km),
and (2) freight or subsidized services (0.434 € / km). 

2.3. The Data Envelopment Analysis

The DEA is a non-parametric method for evaluating the
relative efficiency of Decision Making Units (DMUs) ([7] or
[24]); in the last years it has been extensively applied in sev-
eral sectors, and also in transportation (see for example [1],
[5], [12], [18], [19], [26], [29] or [37]). The methodology
consists in obtaining, from available data on Decision Mak-
ing Units (DMUs), an approximation of the best-practice
frontier using linear programming in order to evaluate effi-
ciency measures as distances from this surface. For each
DMU a set of sub-indicator values are considered as inputs
or outputs; the model determines the most efficient DMUs
(i.e. multiple objective problem of maximization of outputs
and minimization of inputs) to individuate the frontier of
the envelopment surface. DMUs not lying on the frontier are
inefficient and the measurement of the grade of inefficiency
is represented by their distance from this best-practice bor-
der (for more details on DEA, see [7] and [24]).

Practically, the DEA is based upon a comparative analy-
sis of observed values in relation to their counterparts. Even
if parametric methods, such as the Stochastic Frontier Anal-
ysis, allow controlling for random shocks to the production
and measurement errors in the inputs and outputs (see [11]
or [30]), we opted for the deterministic DEA due to its great
advantage of not requiring any specific functional form for
the production function neither distributional form for inef-
ficiency terms (i.e. avoiding possible specification errors). In
our analysis, the DMUs are represented by 390 different cou-
ples of OD differentiated by service typology; the technical ef-
ficiency of each DMU0 can be calculated as proposed for the
first time in 1978 by CHARNES, COOPER and RHODES:

(4)

subject to:

(5)
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frequenze) riducendo i tempi di viaggio, al fine di ga-
rantire un utilizzo della rete elevato ed efficiente;

– Operatori ferroviari: hanno l’obiettivo di massimizzare
i prezzi dei biglietti e il numero di servizi (per aumen-
tare le entrate), riducendo al minimo i costi di accesso
e i tempi di viaggio (riducendo quindi tempi e costi
operativi).

– Regolatore Ferroviario: mira a migliorare e bilanciare
le condizioni del mercato, cercando di combinare, nel
miglior modo possibile, il recupero dei costi diretta-
mente sostenuti dal GI per la gestione dei treni (isti-
tuendo adeguati diritti di accesso) con convenienza e
condizioni eque per gli operatori ferroviari (in partico-
lare per le nuove imprese), migliorando nel contempo
il livello dei servizi e le condizioni di trasporto per i pas-
seggeri (ad esempio frequenza e comfort del servizio).

Pertanto, per ogni coppia OD, differenziata per servizio
ferroviario, sono definiti e valutati diversi parametri: 1) il
numero di treni, 2) una proxy per il comfort relativo alla
categoria del servizio (Reg = 1, IC = 2 , AV = 3), 3) il prezzo
del biglietto per km, 4) il tempo di percorrenza per km, e
5) il canone di accesso all’infrastruttura per km percorso
calcolato sia con il nuovo che con il vecchio approccio.

Quindi, sulla base degli obiettivi dei singoli stakeholder
come sopra descritti, i richiamati parametri sono stati de-
finiti come input o output al fine di ottenere, tramite la
DEA, la classifica delle relazioni OD (connessioni ferro-
viarie differenziate per servizio) più efficienti per GI, IF e
regolatore di trasporto (Tabella 3).

3. Risultati del caso di studio

Per semplicità di applicazione e analisi, il caso di stu-
dio si è concentrato su due linee ferroviarie italiane prin-
cipali (in termini sia di domanda che
di offerta): Milano-Bologna e Bolo-
gna-Ancona. Entrambi sono conside-
rate "linee fondamentali" dal GI ita-
liano; tra Milano e Bologna una nuo-
va linea AV (utilizzata esclusivamente
da servizi AV) corre parallela alla li-
nea convenzionale che serve IC e tre-
ni regionali, mentre il corridoio tra
Bologna e Ancona è caratterizzato da
una maggiore eterogeneità di servizi
(AV, IC e Reg). Inoltre, quest'ultima li-
nea presenta un’ulteriore peculiarità
interessante; come riportato da [3], a
fine 2013 NTV avviava tre collega-
menti di andata e ritorno tra Milano
e Ancona, ma la competizione sull’in-
tera sezione è durata solo un anno al-
la fine del quale NTV è uscito dal
mercato in quella tratta. Nell’orario
del 2015, NTV aveva già abbandonato
i servizi tra Bologna e Ancona soste-

(6)

where: 

– yrjand xij(all positive) are respectively the known s out-
puts and m inputs of the jth DMU;

– urand viare the variable weights to be determined by the
solution of this problem.

The proposed measure of efficiency for any DMU is ob-
tained as the maximum of a ratio of weighted outputs to
weighted inputs, subject to the conditions that the similar
ratios for every DMUs are less than or equal to unity.

The DEA methodology can be approached from different
perspectives by acting on the input and output factors and,
thus, by imposing the maximization or minimization of dif-
ferent parameters; in particular, we focused on the following
stakeholders with the related objectives and preferences:

– Infrastructure Manager: it aims to maximize both the
access charges and the levels of services (i.e. frequencies)
while reducing travel times, in order to guarantee high
and efficient network utilization;

– Rail Operators: they seek to maximize the ticket's prices
and the number of services (to rise the revenue), while
minimizing the access charges and the travel times (re-
ducing operational time and costs);

– Rail Regulator: it aims to improve and balance the con-
ditions of the market, trying to combine, in the best pos-
sible way, the recovery of the costs directly incurred by
the Infrastructure Manager for operating the trains (set-
ting up appropriate access charges) with economic con-
venience and fair conditions for Rail Operators (partic-
ularly for newcomers), while improving the level of ser-
vices and the transport conditions for passengers (i.e.
frequency and comfort of the service).
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Tabella 3 – Table 3

Parametri utilizzati negli scenari DEA
Parameters used in the DEA scenarios

Legenda: input = parametro da minimizzare; output = parametro da massimizzare.
Legenda: input = parameterto be minimized; output = parameter to be maximized.

Parametri DEA
DEA Parameters

Autorità di 
regolazione

Rail regulator

Gestore 
dell’Infrastruttura

Infrastructure 
Manager

Impresa 
Ferroviaria

Rail Operator

Canone di accesso
Access charge input output input

Prezzo dei biglietti
Ticket price input – output

Tempi di viaggio
Travel time input input input

Numero di servizi
Number of train services output output output

Livello di servizio
Service level output – –



nendo che il canone di accesso era troppo elevato e che il
corridoio Milano-Roma era più redditizio. Le caratteristi-
che sopra descritte rendono di conseguenza le due linee
selezionate particolarmente adatte all‘analisi oggetto del
presente lavoro.

3.1. Confronto degli schemi di addebito 

Considerando sia gli esiti dell’analisi di cui alla prece-
dete sezione, sia i contenuti della presentazione effettuata
dal presidente dell’ART al Senato [15], è possibile indivi-
duare alcuni dei principali cambiamenti e impatti dovuti
al nuovo schema di tariffazione.

Una prima differenza riguarda il costo recuperato dal-
le tariffe di accesso: nello schema precedentemente in vi-
gore, i ricavi totali ottenuti con le tariffe di accesso, insie-
me a eventuali sovvenzioni pubbliche, erano destinati a
bilanciare i costi operativi del GI, escludendo, tuttavia, i
costi per il deprezzamento e la restituzione dei capitali in-
vestiti che sono invece conteggiati nel nuovo regime di ta-
riffazione. Questo significativo cambiamento tenta di
prendere in considerazione la possibilità che una parte
dell’infrastruttura ferroviaria possa essere costruita dal GI
utilizzando capitali propri o di debito anziché esclusiva-
mente fondi statali; tali capitali dovrebbero essere recupe-
rati dalle tariffe di accesso, tenendo conto della capacità
di pagare e della competitività dei diversi segmenti ferro-
viari ed evitando tariffe eccessive e dirompenti che ri-
schiano di limitare(invece di aiutare) il mercato. 

Inoltre, i criteri stabiliti dall'Autorità per la modulazio-
ne tariffaria non si basano, come nel precedente sistema,
sulla tipologia di rete (convenzionale o ad alta velocità),
ma su una segmentazione più approfondita dei servizi e di
mercato. I canoni di accesso per tutti i segmenti di merca-
to includono una “componente A” che riflette e recupera i
costi diretti (direttamente sostenuti come risultato della
gestione del servizio ferroviario) e un’aliquota B che tenta
di ridistribuire i costi pertinenti ed efficienti secondo cri-
teri che tengano in conto della capacità di pagare dei di-
versi segmenti e delle relative condizioni di mercato.

Ne consegue che alcuni segmenti di mercato contri-
buiscono alle entrate del GI meno che proporzionalmente
alla loro quota di traffico: ad esempio, il segmento regio-
nale contribuisce con il 46% al totale delle entrate del GI,
anche se rappresenta il 56% del traffico totale. Anche il
segmento del trasporto merci con il 14% del traffico totale
contribuisce in misura del 10% alle entrate i del GI. Al
contrario, ad esempio, il servizio ferroviario AV ha una
quota del 17% del traffico totale e contribuisce con il 32%
al totale delle entrate [15].

Conformemente ai criteri dell'Autorità e coerentemen-
te con la capacità di pagare, i valori medi del pedaggio
unitario sono più elevati per i servizi alta velocità ed inter-
city mentre risultano più bassi per il trasporto merci e i
servizi agevolati (ad esempio treni regionali e servizi not-
turni a lunga distanza).

Essentially, for each OD couple (differentiated by rail ser-
vice), we have defined and evaluated several parameters: 1)
the number of trains, 2) a proxy for the comfort related to
the category of the service (Reg=1, IC=2, HS=3), 3) the ticket
price per km travelled, 4) the travel time per km, and 5) the
access charge per km travelled calculated with both the new
and the old approach.

Then, based on the points of view of the different stake-
holders as reported above, the parameters have been set as
inputs or outputs in order to obtain, by means of the DEA,
the ranking of the most efficient OD relations (rail connec-
tions differentiated by service) for the IM, ROs and Trans-
port Regulator (see Table 3).

3. Results of the empirical application

For easiness of application and analysis, the empirical
case study has focused on two Italian main (in terms of
both demand and supply) rail lines: Milan-Bologna and
Bologna-Ancona. Both are considered as principal lines (‘li-
nee fondamentali’) by the Italian IM; between Milan and
Bologna a new HS line (used exclusively by HS services)
runs parallel to the conventional line serving ICs and re-
gional trains, while the corridor between Bologna and An-
cona is characterized by a higher heterogeneity of services
being run by HS, IC and regional trains. Furthermore, the
latter line presents another interesting peculiarity; as out-
lined by [3], at the end of 2013 NTV started three return con-
nections between Milan and Ancona, but the competition
on the whole section lasted only one year. In the 2015
timetable, NTV already dropped the Bologna-Ancona ser-
vices claiming that the access charge was too high and that,
of course, the Milan-Rome corridor was more profitable.
The features above described make the two selected lines ac-
cordingly appealing for our analysis.

3.1. Charge schemes comparison

Based on our analysis and on the presentation of the ac-
cess charge results given by the president of the ART to the
Senate [15], it is possible to draw the main changes and im-
pacts due to the new charging scheme.

A first macro difference regards the cost recovered by the
access fees: in the scheme previously in force, the total rev-
enues obtained with the access charges, together with even-
tual public subsidies, were intended to balance the operative
costs of the IM, but excluding the costs for depreciation and
return of invested capitals which are instead counted in the
new charging regime. This significant change tries to take in
account the possibility that part of the rail infrastructure
could be built by the IM using own or debt capitals instead
of exclusively state funds; such capitals should be recovered
by the access charges, taking into account the ability to pay
and the competitiveness of the rail segments and avoiding
excessive and disruptive fees which risk to kill (instead of
boosting) the market. Moreover, the criteria established by
the Authority for the tariff modulation are based no longer,
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Inoltre, il costo unitario per km per l’energia di trazio-
ne (non inclusa nel MAP ma necessaria per svolgere il ser-
vizio) nel nuovo schema è differenziato tra servizi altà ve-
locità ed intercity (1.069 euro/km) o servizi di trasporto
merci (0.434 euro/km), mostrando una migliore segmen-
tazione; per tutti i servizi, è superiore al valore unico
(0.3320 euro/km) suggerito nel vecchio regime (maggiore
sensibilità ai problemi ambientali e di consumo energeti-
co, due dei concetti innovativi descritti anche in [34]).

I risultati delle analisi oggetto del presente lavoro
rinforzano quanto sopra riportato; dopo aver calcolato i
costi di accesso all’infrastruttura applicando sia la vecchia
che la nuova procedura per ciascuna delle coppie OD seg-
mentate per tipo di servizio (AV, IC, Reg), si è proceduto a
confrontarli al fine di evidenziare eventuali cambiamenti.
In particolare, la Fig. 6 mostra che le differenze tra le ta-
riffe unitarie, espresse in euro per km, sono piuttosto rile-
vanti per i treni a lunga percorrenza, mentre per i servizi
regionali i due regimi sono quasi comparabili. Inoltre, la
nuova procedura, con la differenziazione delle aliquote A
e B, tiene maggiormente conto della capacità di pagare
dei diversi segmenti di mercato e applica una tariffa per
km chiaramente più elevata per i treni AV, seguiti da IC e,
infine, dai treni regionali. Inoltre, tali nuove tariffe di ac-
cesso per km sono costanti, mentre prima diminuivano
con la distanza percorsa (principalmente come conse-
guenza dei costi fissi).

In sostanza, i principali cambiamenti tra il regime dei
diritti di accesso precedentemente in vigore e quello re-
centemente adottato possono essere sintetizzati come:

– l’obbligo e l’orientamento al pieno recupero dei costi
pertinenti e rilevanti del GI;

– l’inclusione dei costi relativi all’ammortamento e al
rendimento dei capitali investiti;

– una maggiore attenzione alla capacità di pagare dei
diversi segmenti di mercato per la modulazione ta-
riffaria.

3.2. Analisi dell’efficienza mediante DEA

Come già accennato, i dati raccolti sono stati ulterior-
mente analizzati tramite DEA. L’obiettivo è stato quello di
esaminare la classifica di efficienza delle 390relazioni OD
(cioè tutte le connessioni ferroviarie tra coppie di stazioni
servite da IC sui corridoi selezionati differenziate per ca-
tegoria di treni) per ciascuna parte/operatore interessato
in base alle proprie strategie di business.

La Tabella 4 mostra come le relazioni OD, classificate
tramite DEA, differiscono tra i tre scenari analizzati, ri-
spondenti ai punti di vista del Regolatore ferroviario, del
GI-RFI (indicato con IM - Infrastructure Manager - in ta-
bella), delle IF (indicate con ROs – Railway Operators -
in tabella) e in che modo variano anche considerando il
vecchio o il nuovo schema di addebito di accesso. Per li-
mitazioni di spazio, sono riportate solo le prime 40 DMU

as in the previous system, on typology of network (conven-
tional or high-speed), but on a deeper segmentation of the
services markets. The access charge values for all the market
segments include a “component A” which reflects and recov-
ers the Direct Costs (directly incurred as a result of operat-
ing the train service) and an aliquot B which tries to redis-
tribute the residual relevant and efficient costs in accor-
dance with criteria taking into account the ability to pay of
the different segments and the related market conditions.

It follows that some market segments contribute to the
revenues of the IM less than proportionally to their share of
traffic: for example, the regional segment contributes for the
46% to the total IM revenues, even though it represents the
56% of the total traffic. Also the freight segment is responsible
for 14% of the total traffic but contributes in measure of 10%
to the IM incomes from access charges. On the contrary, for
example, the HS rail has a share of 17% of the total traffic and
contributes with the 32% to the total revenues [15].

In accordance with the Authority criteria and coherently
with the ability to pay, the average unit charge values are
higher for the high speed and intercity services while they re-
sult lower for the freight and the subsidized services (e.g. re-
gional trains and long distance services during the night).

Also, the unit cost per km for the traction energy (not in-
cluded in the MAP but mandatory to operate a train) in the
new scheme is differentiated between high speed and inter-
city services (1.069 euro/km) or subsided and freight ser-
vices (0.434 euro/km), showing a better segmentation; for
all the segments, it is higher than the unique value (0.3320
euro/km) suggested in the old regime (higher sensibility to
environmental and energy consumption issues, two of the
innovative concepts also described in [34]).

Our calculations reinforce the above picture; after evalu-
ating the access charges by applying both the old and the new
procedure for each of the OD couples segmented by type of
service (HS, IC, Reg), we have compared them to identify the
major changes. In particular, Fig. 6 shows that the differences
between the unitary fees, expressed in euro per km, under the
two regimes are quite relevant for long distance trains while
for regional services the two schemes are almost comparable.
Moreover, the new procedure, with the differentiation in com-
ponent A and B, takes better into account the ability to pay of
the different market segments and it charges a fee per km
clearly higher for HS trains, followed by ICs and finally by re-
gional trains. Furthermore, such new access fees per km are
constant, while before they decreased with the travelled dis-
tance (mainly as a consequence of the fixed costs).

Basically, the main changes between the access charge
regime in force before and the one recently adopted can be
synthesised by:

– the obligation and orientation to the full recovery of the
relevant and efficient costs of the IM;

– the inclusion of the costs related to depreciation and re-
turn of invested capitals;

– a deeper consideration of the ability to pay of the differ-
ent market segments for the tariff modulation.
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Fig. 6 - Tariffe di utilizzo dell'infrastruttura per km sui corridoi italiani analizzati.
Fig. 6 - Infrastructure usage charges per km on the analysed Italian corridors.



sul totale di 390. Il colore di sfondo della cella caratteriz-
za le coppie OD per segmento di servizio/mercato (cioè
AV, IC o Reg).

Le DMU sono classificate in base ai punteggi ottenuti
in termini di efficienza e, nel caso in cui siano sulla fron-
tiera, anche in base al numero delle altre unità per le quali
rappresentano un riferimento di efficienza. Pertanto, le
OD classificate nella parte superiore della Tabella 4 risul-
tano più efficienti rispetto alle OD classificate nella parte
inferiore della stessa.

In particolare, la Tabella 4 evidenzia che dal punto di
vista del regolatore ferroviario (massimizzazione del nu-
mero di servizi e della proxy per il comfort, riducendo al
contempo i diritti di accesso, i prezzi dei biglietti e i tempi
di viaggio), indipendentemente dallo schema dei diritti di
accesso, i servizi AV sono i più efficienti, mentre le pro-
spettive di GI o IF sono leggermente diverse; entrambi gli
scenari con il vecchio canone di accesso presentano uno
schema meno chiaro, con un mix piuttosto eterogeneo di
OD e servizi nelle prime posizioni della classifica di effi-
cienza. L’introduzione del nuovo schema di tariffazione,
invece, con la sua migliore segmentazione (tariffe di ac-
cesso più elevate per i treni AV, seguiti da IC e, quindi, con
vantaggi per i servizi regionali e sovvenzionati), modifica
i risultati e li rende più chiari ed evidenti.

In particolare, mentre i treni AV rispondono meglio al-
le esigenze del GI (massimizzazione del numero di servizi
e tariffe di accesso e riduzione dei tempi di viaggio), i ser-
vizi regionali (in particolare tra destinazioni vicine), con i
nuovi costi ridotti per l’utilizzo dell’infrastruttura e la loro
alta frequenza, risultano più alti in classifica nello scena-
rio IF, nonostante la relativa minore velocità e i prezzi dei
biglietti inferiori che comunque su brevi distanze hanno
impatti complessivi inferiori.

Oltre al quadro generale sopra riportato, è possibile
formulare ulteriori considerazioni. La Tabella 4 mostra
che mentre i servizi AV tra Milano e Bologna sono ai primi
posti in tutti gli scenari e con entrambi i sistemi di tariffa-
zione, i risultati per le connessioni AV tra Ancona e Bolo-
gna sono variabili.

Più in dettaglio, la connessione Ancona-Bologna tra-
mite servizi AV è classificata:

– 3a nello scenario del regolatore ferroviario applicando
il nuovo regime di accesso mentre 29a nello stesso sce-
nario applicando il vecchio regime di tariffazione;

– 34a (nuovo regime) o 125a (vecchio regime) secondo lo
scenario Gestore dell'infrastruttura;

– 107a (nuovo regime) o 34a (vecchio regime) dal punto
di vista delle Imprese Ferroviarie.

I risultati della Tabella 4 mostrano che i servizi AV tra
Ancona e Bologna sono meno redditizi per le IF rispetto
a molti altri lungo i corridoi selezionati, anche se a livello
di sistema (regolatore ferroviario) risultano tra le OD più
efficienti.

3.2. Efficiency analysis by using the Data Envelopment
Analysis

As already mentioned, we have further analysed the col-
lected data by means of DEAs. The aim is to examine the ef-
ficiency ranking of the 390 OD relations (i.e. all the rail con-
nections between couples of stations served by ICs, on the
selected corridors, differentiated by category of trains) for
each stakeholder based on their business strategies.

In Table 4 we show how the OD relations, ranked by the
DEAs, differ across the three analysed scenarios, and how
they also vary by considering the old or the new access
charge scheme; we report only the first 40 best-ranked
DMUs (out of 390 in total) due to space limitations. The
background colour of the cell differentiates the OD couples
by service/market segment (i.e. HS, IC or Reg).

The DMUs are ranked based on their efficiency scores
and, in case they are on the frontier, also on the number of
times they result peers for other units. Therefore, the OD
ranked at the top of Table 4 are more efficient than those OD
ranked in the lower part of the mentioned table.

Specifically, Table 4 points out that for the Rail Regula-
tor point of view (maximization of the number of services
and of the proxy for the comfort, while reducing access
charges, ticket prices and travel times), independently by the
access fees procedure, the HS services are the most efficient,
while the IM or the ROs perspectives are slightly different;
both the scenarios with the old access regime present a less
clear pattern, with a quite heterogeneous mix of ODs and
services in the top-ranked positions. The introduction of the
new charge scheme, instead, with its better segmentation
(higher access fees for HS trains, followed by ICs and, thus,
with advantages for regional and subsidized services), mod-
ifies the patterns and makes them more clear and evident.

In particular, while HS trains respond better to the needs
of the IM (maximization of number of services and access
fees and minimization of travel times), regional services (es-
pecially between close destinations), with the new reduced
infrastructure usage costs and their usual high frequency,
are better ranked in the ROs scenario, despite the relative
slower speed and the lower ticket prices which anyway on
short distances have lower overall impacts.

Besides the above general picture, further detailed con-
siderations can be formulated. Table 4 shows that while the
HS services between Milan and Bologna are top-ranked in
all the scenarios and with both the access charge schemes,
the results for the HS connections between Ancona and
Bologna are variable.

In more detail, the connection Ancona-Bologna by HS
services is ranked:

– 3rd in the rail regulator scenario by applying the new ac-
cess charges regime while 29th in the same scenario by
applying the previous one;

– 34th (new regime) or 125th (previous regime) according
to the Infrastructure Manager scenario;
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Tabella 4 – Table 4

Migliori 40 OD classificate tramite DEA per ogni scenario (differenziate per servizio)
Top-40 ODs ranked by the DEAs for each scenario (differentiated by service)

R
an

k
 Scenario rail regulator Scenario RFI (IM) Scenario ROs 

New regime Old regime New regime Old regime New regime Old regime 
DMU Score Peers DMU Score  Peers  DMU Score  Peers  DMU Score  Peers  DMU Score  Peers  DMU Score  Peers  

1 
Bologna C - 
Pesaro 

1,000 195 
Ancona -
Parma 

1,000 234 
Milano R - 
Reggio E AV  

1,000 361 
Milano R - 
Reggio E AV  

1,000 388 
Riccione-
Rimini 

1,000 361 Faenza-Forlì 1,000 379 

2 
Bologna C - 
Milano C  

1,000 154 
Bologna C -  
Milano C  

1,000 214 
Bologna C - 
Milano C  

1,000 100 
Bologna C - 
Milano C  

1,000 56 
Lodi- 
Milano R  

1,000 226 
Bologna C - 
Milano C  

1,000 376 

3 
Ancona -
Bologna C  

1,000 103 
Bologna C - 
Milano R  

1,000 80 
Bologna C - 
Milano R  

0,823  0 
Bologna C - 
Milano R  

0,757  0 
Bologna C - 
Milano C  

1,000 179 
Bologna C - 
Reggio E AV  

1,000 11 

4 
Ancona -
Parma 

1,000 85 
Ancona - 
Piacenza 

1,000 75 
Milano C - 
Reggio E AV  

0,779  0 
Bologna C - 
Reggio E AV  

0,753  0 
Bologna C - 
Reggio E AV  

1,000 144 
Milano R - 
Reggio E AV  

1,000 9 

5 
Bologna C - 
Rimini 

1,000 64 
Lodi-  
Milano R  

1,000 43 
Bologna C - 
Reggio E AV  

0,729  0 
Milano C - 
Reggio E AV  

0,733  0 
Ancona-
Falconara M  

1,000 141 Cesena-Forlì 0,957  0 

6 
Modena -  
Parma  

1,000 29 
Pesaro-  
Piacenza 

1,000 36 
Milano PG- 
Reggio E AV  

0,681  0 
Lodi- 
Milano R  

0,714  0 Faenza-Forlì 1,000 63 
Riccione-
Rimini 

0,948  0 

7 
Lodi- 
Milano R  

1,000 12 
Milano C - 
Rimini 

1,000 35 
Lodi- 
Milano R  

0,665  0 
Lodi- 
Milano R  

0,706  0 
Milano R - 
Reggio E AV  

1,000 17 
Pesaro-
Rimini 

0,933  0 

8 
Milano R -  
Reggio E AV  

1,000 10 
Ancona - 
Faenza 

1,000 15 
Bologna C - 
Milano PG  

0,639  0 
Fidenza-
Parma 

0,570  0 
Cattolica 
S.G.G. -
Riccione  

0,995  0 Fano-Pesaro 0,900  0 

9 
Milano C -  
Rimini 

1,000 9 Ancona -Forlì 1,000 4 
Parma-
Piacenza 

0,545  0 
Modena-
Reggio E  

0,560  0 Fano-Pesaro 0,972  0 
Milano C - 
Reggio E AV  

0,871  0 

10  
Bolog na C- 
Milano R  

1,000 6 
Milano R - 
Reggio E AV  

1,000 1 
Piacenza-
Reggio E  

0,484  0 
Parma-
Reggio E  

0,552  0 Fano -Pesaro  0,954  0 
Cesena-
Faenza 

0,849  0 

11  
Modena -
Reggio E  

1,000 5 
Ancona -
Milano C  

0,999  0 
Modena-
Piacenza 

0,468  0 
Milano PG - 
Reggio E AV  

0,541  0 
Riccione -
Rimini 

0,927  0 Faenza-Forlì 0,847  0 

12  
Pesaro-
Piacenza 

1,000 5 
Faenza-
Piacenza 

0,993  0 
Reggio E  
AV -Rimini 

0,465  0 
Fidenza-
Piacenza 

0,526  0 Faenza -Forlì  0,900  0 
Bologna C -
Milano R  

0,835  0 

13  
Ancona -
Cesena 

1,000 0 
Ancona -
Cesena 

0,990  0 
Parma-
Reggio E 

0,463  0 
Bologna C -
Faenza 

0,510  0 
Fidenza -
Parma  

0,889  0 Cesena-Forlì 0,816  0 

14  
Ancona -
Faenza 

1,000 0 
Milano PG - 
Reggio E AV  

0,987  0 
Bologna C - 
Rimini 

0,453  0 
Bologna C - 
Milano PG  

0,509  0 
Modena -
Reggio E  

0,885  0 
Lodi- 
Milano R  

0,815  0 

15  Ancona -Forlì 1,000 0 
Faenza-
Milano C  

0,983  0 
Ancona -
Reggio E AV  

0,450  0 
Parma-
Piacenza 

0,505  0 Cesena-Forlì 0,846  0 
Modena-
Reggio E  

0,808  0 

16  
Ancona -
Milano C  

1,000 0 
Bologna C  
Parma 

0,979  0 
Bologna C- 
Faenza 

0,448  0 
Modena -
Reggio E  

0,503  0 
Milano C - 
Reggio E AV  

0,838  0 
Cesena-
Rimini 

0,773  0 

17  
Ancona -
Pesaro 

1,000 0 
Ancona -
Rimini 

0,976  0 
Forlì-Reggio 
E AV  

0,445  0 
Fidenza -
Parma  

0,474  0 Cesena -Forlì  0,833  0 
Faenza -
Rimini 

0,760  0 

18  
Ancona -
Rimini 

1,000 0 
Ancona -
Reggio E  

0,975  0 
Modena-
Parma 

0,443  0 
Lodi- 
Milano L  

0,468  0 
Parma -
Reggio E  

0,830  0 
Fano-
Senigallia  

0,741  0 

19  
Bologna C -
Cesena 

1,000 0 
Cesena-
Milano C  

0,968  0 
Modena-
Reggio E  

0,438  0 
Parma-
Reggio E  

0,466  0 
Modena-
Reggio E  

0,819  0 
Parma-
Reggio E  

0,736  0 

20  
Bologna C - 
Faenza 

1,000 0 
Bologna C - 
Milano PG  

0,965  0 
Ancona -
Pesaro 

0,435  0 
Bologna C -
Modena 

0,460  0 Lodi-Piacenza  0,802  0 Forlì-Rimini 0,735  0 

21  
Bologna C - 
Forlì 

1,000 0 
Milano C - 
Reggio E AV  

0,963  0 
Milano C - 
Rimini 

0,432  0 
Lodi- 
Milano C  

0,449  0 Faenza-Forlì 0,799  0 
Ancona -
Rimini 

0,721  0 

22  
Cesena-
Faenza 

1,000 0 
Pesaro-
Reggio E AV  

0,963  0 
Forlì 
Milano C  

0,430  0 
Lodi- 
Milano L  

0,448  0 
Bologna C - 
Milano R  

0,798  0 Forlì -Rimini 0,718  0 

23  Cesena- Forlì 1,000 0 
Forlì- 
Milano C  

0,962  0 
Bologna C-
Piacenza 

0,427  0 
Bologna C - 
Faenza 

0,444  0 
Cattolica 
S.G.G. -Pesaro  

0,784  0 
Pesaro-
Riccione 

0,714  0 

24  
Cesena-
Pesaro 

1,000 0 
Ancona -
Modena 

0,961  0 
Piacenza-
Rimini 

0,427  0 
Lodi- 
Milano C  

0,429  0 
Fidenza -
Piacenza  

0,773  0 
Pesaro-
Rimini 

0,694  0 

25  
Cesena-
Rimini 

1,000 0 
Piacenza-
Rimini 

0,959  0 
Falconara M- 
Pesaro 

0,423  0 
Milano R - 
Piacenza 

0,428  0 
Fano -
Senigallia  

0,770  0 
Ancona -
Senigallia  

0,693  0 

26  Faenza- Forlì 1,000 0 
Faenza-
Pesaro 

0,957  0 
Falconara M- 
Rimini 

0,423  0 
Bologna C - 
Modena 

0,425  0 
Modena -
Parma  

0,770  0 
Cesena -
Faenza  

0,685  0 

27  
Faenza-
Pesaro 

1,000 0 
Milano C - 
Pesaro 

0,955  0 
Milano C-
Parma 

0,423  0 
Parma -
Reggio E  

0,423  0 
Parma- 
Reggio E  

0,745  0 
Cesena-
Rimini 

0,684  0 

28  
Faenza-
Rimini 

1,000 0 
Forlì-
Piacenza 

0,954  0 
Pesaro-
Reggio E AV  

0,423  0 
Modena-
Parma 

0,421  0 
Cesena -
Faenza  

0,735  0 
Cesena-
Faenza 

0,678  0 

29  
Falconara M-
Pesaro 

1,000 0 
Ancona -
Bologna C  

0,953  0 
Ancona -
Milano C  

0,421  0 Fano-Pesaro 0,420  0 
Fidenza-
Parma 

0,720  0 
Ancona-
Pesaro  

0,676  0 

30  
Falconara M- 
Rimini 

1,000 0 
Cesena-
Piacenza 

0,953  0 
Bologna C - 
Forlì 

0,421  0 Fano -Pesaro  0,417  0 
Cesena -
Rimini 

0,719  0 
Fidenza-
Parma 

0,673  0 

(segue... - follows...)



Confrontando, infatti, le relazioni AV Milano-Bolo-
gna e Bologna-Ancona, nonostante una lunghezza simile
(circa 200 km), la prima presenta prezzi dei biglietti
standard più elevati, un numero più elevato di servizi
pianificati (entrambi i fattori sono legati a un buon livel-
lo di domanda), tempi di viaggio più brevi e costi di ac-
cesso leggermente inferiori; la seconda è caratterizzata,
invece, da prezzi e livelli di servizio più bassi (anche co-
me conseguenza della minore domanda influenzata dal-
la struttura urbana dispersa della costa adriatica, come
suggerito da [3]) e da infrastrutture meno performanti.
Lungo questo secondo corridoio, inoltre, le ultime due
colonne della Tabella 4 indicano migliori efficienze per
connessioni AV brevi, ad es. tra Forlì e Faenza (princi-
palmente a causa del più alto valore relativo dei prezzi
dei biglietti), ma naturalmente questi risultati perdono
rilevanza se analizzati congiuntamente alla limitata do-
manda da/per queste destinazioni e all’efficienza com-
plessiva dell’intero corridoio.

Per analizzare ulteriormente la competizione AV lungo
le linee Milano-Bologna e Bologna-Ancona e i servizi AV
su questi due corridoi, è stato sviluppato un secondo eser-
cizio applicando la DEA per ottenere una classifica di ef-
ficienza dei 78 possibili collegamenti AV su questi 2 corri-
dori dal punto di vista di una IF. I risultati riportati nella
Tabella 5 mostrano che, con l’applicazione del nuovo ca-
none, le relazioni AV lungo il corridoio Milano-Bologna,
risultano più efficienti rispetto alle connessioni lungo la li-
nea Bologna-Ancona, come evidenziato anche nell’ultima
colonna, che riporta la variazione nella classifica DEA
(applicando il vecchio o il nuovo schema di calcolo dei di-
ritti di accesso) per ciascuno di essi.

– 107th (new regime) or 34th (previous regime) from the
Rail Operators' point of view.

The above Table. 4 show that such HS services offered
for the Ancona-Bologna connection are less profitable for
rail operators than many others along the selected corridors,
even if at system level (Rail Regulator) they are placed much
better in the efficiency ranking.

Indeed, by comparing the HS relations Milan-Bologna
and Bologna-Ancona, despite a similar length (around 200
km), the first presents higher standard tickets prices, higher
number of planned services (both factors are linked to a
good demand level), shorter travel times and slightly smaller
access charges; the latter is characterized, instead, by lower
prices and levels of service (also as a consequence of the
lower demand influenced by the scattered urban structure of
the Adriatic coast, as suggested by [3]) and by less perform-
ing infrastructure. On this corridor, moreover, the last two
columns of Table 4 indicate better efficiencies for really short
HS connections, e.g. between Forli and Faenza (mainly due
to the higher relative value of the tickets prices), but of
course these results lose relevance when analysed jointly
with the limited demand from/to these destinations and
with the overall efficiency of the entire corridor.

Trying to further focus on the HS competition on the
lines Milano-Bologna and Bologna-Ancona and to analyse
the HS services on these two corridors, we have carried out
a second exercise applying the DEA in order to rank the effi-
ciency of the 78 possible HS connections on these 2 lines
from the point of view of a rail undertaking. The results re-
ported in Table 5 show that with the application of the new
access regime the HS relations along the corridor Milano-
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31  Forlì -Pesaro 1,000 0 
Modena-
Rimini 

0,950  0 
Faenza-
Piacenza 

0,420  0 Faenza-Forlì 0,408  0 
Cattolica 
S.G.G. -Rimini 

0,692  0 Ancona-Fano  0,666  0 

32  Forlì -Rimini 1,000 0 Parma-Pesaro 0,947  0 
Milano C - 
Modena 

0,420  0 
Piacenza-
Reggio E  

0,406  0 
Pesaro -
Senigallia  

0,690  0 
Cesena-
Riccione 

0,656  0 

33  
Parma -
Reggio E  

1,000 0 
Parma-
Rimini 

0,945  0 
Milano C - 
Reggio E  

0,418  0 
Modena-
Reggio E  

0,404  0 Cesena-Forlì 0,687  0 Forlì-Pesaro 0,652  0 

34  
Pesaro-
Rimini 

1,000 0 
Reggio E - 
Rimini 

0,945  0 
Ancona -
Bologna C  

0,417  0 
Modena -
Parma  

0,401  0 
Ancona-
Senigallia  

0,683  0 
Ancona -
Bologna C  

0,650  0 

35  
Faenza-
Piacenza 

0,999  0 
Bologna C - 
Pesaro 

0,939  0 
Ancona -
Piacenza 

0,413  0 
Bologna C - 
Forlì 

0,389  0 
Fano-
Senigallia  

0,674  0 
Pesaro-
Senigallia  

0,649  0 

36  
Ancona -
Piacenza 

0,998  0 
Milano C - 
Modena 

0,927  0 
Forlì-
Piacenza 

0,413  0 
Riccione-
Rimini 

0,388  0 Forlì -Rimini 0,674  0 
Cesena-
Pesaro 

0,641  0 

37  
Faenza-
Milano C  

0,998  0 
Bologna C - 
Piacenza 

0,925  0 
Bologna C -
Pesaro 

0,411  0 
Bologna C - 
Rimini 

0,387  0 
Pesaro -
Riccione  

0,665  0 
Faenza-
Rimini 

0,641  0 

38  
Ancona -
Reggio E  

0,997  0 
Bologna C - 
Piacenza 

0,921  0 
Modena-
Rimini 

0,411  0 
Milano C - 
Piacenza 

0,387  0 
Parma -
Piacenza  

0,661  0 Faenza-Fano 0,630  0 

39  
Cesena-
Milano C  

0,997  0 
Modena-
Pesaro 

0,920  0 
Parma-
Rimini 

0,411  0 
Cattolica 
S.G.G. -
Riccione  

0,380  0 
Faenza -
Rimini 

0,649  0 
Ancona -
Faenza 

0,629  0 

40  
Forlì - 
Milano C  

0,996  0 
Cesena-
Parma 

0,919  0 
Pesaro-
Piacenza 

0,410  0 
Forlì- 
Reggio E AV  

0,379  0 
Fidenza -
Reggio E  

0,624  0 
Modena -
Piacenza  

0,627  0 

(continua tabella - continue table)

Nota: I servizi AV sono indicati con un colore di sfondo verde, i servizi Intercity con un colore di sfondo giallo e i servizi regionali con
un colore di sfondo rosa.
Notes: HS services are indicated with a green background colour, Intercity services with a yellow background colour and Regional services
with a pink background colour.
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Tabella 5 – Table 5

Classifica di efficienza tramite DEA delle relazioni AV sui corridoi Milano-Bologna e Bologna-Ancona dal punto di 
vista di una IF (sulla base dei prezzi e orari 2016)

Ranking byDEA of the HS relations on the corridors Milano-Bologna and Bologna-Ancona from the point of view of a 
rail undertaking (based on tickets prices and timetable for 2016)

(segue... - follows...)



4. Conclusioni

Questo articolo analizza la delicata questione dei ca-
noni per l’utilizzo dell’infrastruttura ferroviaria, descri-
vendo e confrontando lo schema di tariffazione in vigore
in Italia prima del luglio 2016 con quello recentemente
adottato.

Per presentare un caso di studio reale, l’applicazione si
concentra su due corridoi ferroviari principali (ovvero Mi-
lano-Bologna e Bologna-Ancona).

I risultati mostrano che, conformemente ai criteri di
cui alla decisione ART 96/2015 e coerentemente con una
migliore segmentazione del mercato, esistono chiare dif-
ferenze tra i due schemi di tariffazione. In particolare, il
nuovo regime mostra un migliore orientamento al pieno
recupero dei costi pertinenti e rilevanti del GI, compresi
quelli concernenti il deprezzamento e il rendimento dei
capitali investiti. Inoltre, presenta una maggiore attenzio-
ne alla capacità di pagare dei diversi segmenti di mercato.

I valori medi del canone unitario sono chiaramente
più elevati per i servizi AV e IC mentre risultano inferiori
per i servizi merci e agevolati (ad esempio treni regionali
e servizi notturni di lunga distanza).

Interessanti spunti di riflessione vengono forniti appli-
cando la DEA per ottenere una classifica dell’efficienza
delle OD considerate (differenziate per servizio) dai diver-
si punti di vista di GI, IF o regolatore ferroviario.

In generale, i risultati mostrano variabilità nella classi-
fica di efficienza delle relazioni OD tra i diversi punti di vi-
sta e con i diversi canoni di accesso. In particolare, in base
a come gli scenari sono stati impostati (e quindi alla scelta
delle variabili riportate in Tabella 3), i servizi AV rispondo-

Bologna are better ranked than the connections along the
line Bologna-Ancona, as highlighted also in the last column
of the Table 5, reporting the variation in the DEA ranking
(applying the old or the new access scheme) for each of them.

4. Conclusions

This article analyses the sensitive issue of the infrastructure
usage charges, by describing and comparing the Italian scheme
in force before July 2016 with the recently adopted one.

In order to carry out a real case study, the empirical ap-
plication focuses on two main rail corridors (i.e. Milan-
Bologna and Bologna-Ancona).

The results show that, in accordance with the criteria es-
tablished by the Decision ART 96/2015 and coherently with
a better market segmentation, there are clear differences be-
tween the two infrastructure usage schemes. In particular,
the new access charge regime shows a better orientation to
the full recovery of the relevant and efficient costs of the IM,
including those related to the depreciation and return of in-
vested capitals. Moreover, it implies a deeper consideration
of the ability to pay of the different market segments. The av-
erage unit charge values are clearly higher for HS and IC ser-
vices, while they result lower for the freight and subsidized
services (e.g. regional trains and long distance services dur-
ing the night).

We provide further insights by applying DEAs with the
aim of ranking the efficiency of the considered ODs (differ-
entiated by service) from the points of view of the IM, ROs
or Rail Regulator. 

In general, the outcomes show variability in ranking the
OD relations across points of view and access charge
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(continua tabella - continue table)

Nota: I servizi AV sulla tratta Milano-Bologna sono indicati con un colore di sfondo blu e i servizi AV sulla tratta Bologna-Ancona con
uno sfondo rosa. La scala di grigio è indicativa della lunghezza della tratta, mentre i colori e le frecce nell’ultima colonna indicano la
variazione nella posizione in classifica.
Notes: The HS services on the Milan-Bologna route are indicated with a blue background color and the HS services between Bologna and
Ancona with a pink background. The gray scale is indicative of the sections’ length, while the colors and arrows in the last column indicate
the variation in the ranking.



no meglio alle esigenze di GI o del regolatore ferroviario;
con il nuovo schema tariffario, collegamenti brevi da par-
te dei treni regionali sembrerebbero invece più efficienti
dal punto di vista delle imprese ferroviarie.

Il caso di studio proposto permette di fornire anche
un’ulteriore analisi dell’utilità della metodologia nell'inda-
gare segmenti OD (efficienti e non) per ogni parte/opera-
tore interessato. Per quanto riguarda, ad esempio, il cor-
ridoio Bologna-Ancona, i risultati mostrano che la con-
nessione AV lungo questo corridoio appare meno efficien-
te di quella lungo la tratta Milano-Bologna. Questo tipo di
risultato può essere rilevante per le autorità di regolazione
dei trasporti e, in generale, per tutte le parti interessate, al
fine di promuovere e garantire un adeguato grado di con-
correnza nel mercato, verificando gli impatti ex-ante e ex-
post dell’impatto regolatorio.

Future ricerche potrebbero migliorare taluni aspetti
metodologici. In particolare, il caso di studio potrebbe es-
sere esteso all’intera rete ferroviaria nazionale, ai servizi
di trasporto merci e alle tariffe passeggeri di prima classe.
Dati e/o considerazioni su livelli di domanda e possibil-
mente su fattori di carico per treno (o medi per linea) ren-
derebbe l’analisi e i suoi risultati più accurati. Sarebbe uti-
le altresì considerare l’impatto degli abbonamenti mensili
e annuali in relazione ai servizi offerti con treni regionali;
i pendolari giornalieri possono rappresentare un’alta per-
centuale di passeggeri su questi treni, riducendo notevol-
mente il costo medio dei biglietti per km.

Infine, da un punto di vista metodologico, oltre all’ap-
plicazione anche dell’Analisi di Frontiera Stocastica (ap-
plicata dall’ART al mercato delle autostrade - cfr. Decisio-
ni 45/2005 e 1/2016), la DEA, come proposta, potrebbe es-
sere modificata ad esempio come segue:

– includendo parametri aggiuntivi come input e output;

– stimando i punteggi di efficienza tecnica corretti come
proposto da [31];

– aggiungendo ulteriori scenari per rappresentare il
punto di vista di altre parti interessate, come gli utenti
o l’Autorità garante della concorrenza;

– considerando le economie di scala nel classificare le
coppie OD.

schemes. In particular, we found that, based on how we set
the scenarios (i.e. according to the variables reported in
Table 3), HS services better respond to the needs of IM or
Rail Regulator while, especially with the new charges
scheme, the considered ROs perspective ranks better short
connections by regional trains.

The proposed case study provides also a deeper empirical
evidence of the usefulness of the methodology aimed at in-
vestigating (un)efficient OD segments for each Rail Stake-
holder. For instance, regarding the Bologna – Ancona corri-
dor, the analysis shows that the HS connection along this
corridor appears less efficient than the HS connection along
the Milano-Bologna route. Such kind of results may be of
some interest to the Transport Regulators, and in general
railway stakeholders, in promoting and guaranteeing a
proper degree of competition in the market, verifying the ex-
ante and the ex-post impacts of the access regulation at OD
level and per stakeholder.

Future researches could further refine the empirical part
of the analysis. In particular, the case study could be extend-
ed to include the whole rail national network, the freight ser-
vices and/or the first class passenger fares. Data and/or con-
siderations on demand levels and possibly on load factors
per train (or average per line) would improve the analysis
and its results. It would be worth also to consider the im-
pact (percentage) of the monthly and yearly tickets on the re-
gional trains; daily commuters may represent a high per-
centage of passengers on these trains, thus reducing notably
the average ticket prices per km.

Finally, from a methodological point of view, beside the
application also of the Stochastic Frontier Analysis (as ap-
plied by the Italian Transport Regulation Authority to the
motorways market – see Decisions 45/2005 and 1/2016), the
proposed DEA could be modified for instance as follow:

– including additional parameters as inputs and outputs;

– estimating bias-corrected technical efficiency scores as
proposed by [31];

– adding further scenarios to represent the point of view of
other stakeholders, such as the users or the Italian Com-
petition Authority;

– considering economics of scale in ranking the OD couples.
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Sommario - Il presente articolo descrive il progetto di
adeguamento alle ultime linee guida dell’ANSF della ma-
nualistica di uso e manutenzione della flotta Alstom Cora-
dia serie ELT 200 in esercizio sulla tratta Bari-Barletta ge-
stita da Ferrotramviaria Spa. In particolare, ci si è soffer-
mati sulle modalità di redazione del Dossier di Manuten-
zione partendo dalla documentazione rilasciata dal co-

Summary - This article describes the adaptation pro-
ject to the latest ANSF guidelines for the use and mainte-
nance manuals of the Alstom Coradia ELT 200 fleet in op-
eration on the Bari-Barletta route managed by Ferro-
tramviaria Spa. In particular, focus was on the procedures
for drawing up the Maintenance Dossier, starting from the
documentation issued by the manufacturer Alstom when
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struttore Alstom al momento della messa in servizio del
veicolo. Dal giugno del 2015, ANSF ha, infatti, emanato
una Linea guida [1] per mettere ordine al settore e, con ri-
ferimento alla sicurezza, ha posto in capo al Costruttore
la responsabilità di creare la documentazione iniziale re-
lativa alla manutenzione - cd. Technical File - ed al Sogget-
to Responsabile della Manutenzione (SRM) la redazione
del Dossier di Manutenzione o Maintenance File (MF).
ANSF ha stabilito i contenuti e la struttura dei documenti,
che devono essere organizzati in-volumi e sotto-volumi
che comprendano ogni sottosistema/apparato del treno
(Tabella 2) classificati con numero e lettera progressivi in
conformità alla norma UNI EN 15380 [2] (vedasi per i
dettagli il capitolo relativo ai manuali di manutenzione).

1. Premessa

La Ferrotramviaria S.p.A. (FT) è un’impresa, che ge-
stisce dal 1936 il servizio ferroviario di trasporto pubbli-
co locale tra Bari e i Comuni del Nord Barese, e la relati-
va infrastruttura. La ferrovia Bari-Barletta serve un terri-
torio di 1400 km2, con un bacino di utenza di 700.000
abitanti e con una produzione di circa 1.800.000 di tr*km
e 800.000 bus*km su base annua.

La rete gestita da FT comprende anche il collegamen-
to metropolitano tra Bari C.le e la stazione Cecilia nel
quartiere San Paolo e il servizio di collegamento ferrovia-
rio con l’aeroporto di Bari. FT, inoltre, come Impresa fer-
roviaria ha ottenuto, fin dal 2009, un Certificato di Sicu-
rezza per l’esercizio sulla Rete Nazionale RFI sulla quale
svolge trasporti ferroviari merci.

2. La flotta Alstom – Coradia Serie ELT 200

La flotta di elettrotreni ELT 200, in uso a FT dal 2004,
è in due differenti composizioni:

– 1a serie composizione bloccata a 3 casse (M1+R+M2);

– 2a serie composizione bloccata a 4 casse
(M1+R1+R2+M2).

Gli elettrotreni ELT 200 non dispongono, ancora, di
AMIS (Autorizzazione di Messa in Servizio) e sono stati
autorizzati a circolare solo ed esclusivamente sulla Infra-
struttura Ferroviaria Regionale a seguito del rilascio del
«nulla osta tecnico» da parte dell’U.S.T.I.F. di Puglia e Ba-
silicata. Gli ELT 200 sono, inoltre, equipaggiati con STB-
SCMT ed iscritti al RIN in data 11 gennaio 2017. 

Le principali caratteristiche tecniche della flotta Al-
stom Coradia serie ELT 200 sono descritte nella Tabella 1.

2.1, Nuovi scenari sulla manutenzione dei veicoli – Il
DM “5 agosto 2016” 

Il Decreto Ministeriale “5 agosto 2016” [3] ha disposto
il passaggio della rete gestita da FT all’interno della rete
ferroviaria nazionale e, di conseguenza, al controllo

the vehicle was commissioned. Since June 2015, ANSF
has in fact issued a Guideline [1] to put the industry in or-
der and, with reference to safety, it has placed the responsi-
bility of creating the initial documentation relating to
maintenance on the Manufacturer - the so-called Techni-
cal File - and the drafting of the Maintenance File (MF)
on the Maintenance Manager (MM). ANSF has established
the contents and the structure of the documents, which
must be organised in volumes and sub-volumes that in-
clude each train sub-system/equipment (Table 2) classified
by progressive number and letter in accordance with UNI
EN 15380 standard [2] (see the chapter on maintenance
manuals for details).

1. Introduction

Ferrotramviaria S.p.A. (FT) is a company that has been
managing the local public transport service between Bari
and the Municipalities of the North of Bari since 1936, and
the related infrastructure. The Bari-Barletta railway serves
a territory of 1400 km2, with a catchment area of  700.000
inhabitants and with a production of about 1,800,000
tr*km and 800,000 buses* km on an annual basis.

The network managed by FT also includes the under-
ground connection between Bari C.le and Cecilia station in
the San Paolo district and the rail link service with Bari air-
port. Furthermore, as a railway undertaking, FT has ob-
tained, since 2009, a Safety Certificate for operation on the
National RFI Network on which it carries out freight rail
transport.

2. The Alstom - Coradia ELT 200 Series fleet

The ELT 200 electric multiple unit trains fleet, in use at
FT since 2004, has two different compositions:

– 1st series composed of 3 semi-permanently coupled cars
(M1+R+M2);

– 2nd series composed of 4 semi-permanently coupled cars
(M1+R1+R2+M2).

The ELT 200 EMU trains do not yet have the AMIS
(Authorisation for placing in service) and have been autho-
rised to circulate only and exclusively on the Regional Rail-
way Infrastructure following the issue of the "technical
clearance" by the U.S.T.I.F (Special office for fixed installa-
tion transport systems) of Puglia and Basilicata. The ELT
200 are also equipped with STB-TRCS and registered with
the RIN on January 11, 2017. 

The main technical characteristics of the Alstom Cora-
dia ELT 200 series fleet are described in Table 1.

2.1. New vehicle maintenance scenarios - Ministerial
Decree “August 5, 2016” 

The Ministerial Decree “August 5, 2016” [3] ordered the
transfer of the network operated by FT within the national
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dell’Agenzia Nazionale per la Sicurezza delle Ferrovie
(ANSF). L’ANSF con nota 012247/2016 del 22 novembre
2016 [4] ha definito i requisiti per il “Mantenimento in
esercizio dei veicoli in circolazione sulle linee di cui al DM
5 agosto 2016 e la loro registrazione nel Registro di Imma-
tricolazione Nazionale (RIN)”.

In tale nota, è richiesto alla singola Impresa Ferrovia-
ria, di assicurare che “i veicoli siano sottoposti alle verifi-
che previste dal piano di manutenzione di cui ciascun vei-
colo è dotato e dall’eventuale aggiornamento che si rendes-
se necessario per uniformarsi alla normativa vigente in ma-
teria” [5]. FT ha deciso, quindi, su base volontaria, di ade-

railway network and, consequently, to the control of the
National Agency for Rail Safety (ANSF). The ANSF with
note 012247/2016 of November 22, 2016 [4] defined the re-
quirements for "Maintenance in service of vehicles in cir-
culation on the lines referred to in Ministerial Decree of
August 5, 2016 and their registration in the National Reg-
istration Register (RIN)".

In this note, each Railway Company is required to en-
sure that "the vehicles are subjected to the checks re-
quired by the maintenance plan with which each vehicle
is provided and any update that may be necessary to
comply with current regulations" [5]. FT has therefore de-
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Denominazione del veicolo
Vehicle name

ELT 200 3 Casse
ELT 200 3 Bodies

ELT 200 4 Casse
ELT 200 4 Bodies

Numero veicoli della flotta
Number of vehicles of the fleet 6 5

Sottosistema di bordo
On-board subsystem

SCMT e Train Stop
TRCS and Train Stop

SCMT
TRCS

Max pendenza affrontabile dal veicolo in marcia
Maximum inclination manageable by the vehicle during operation 20‰ 20‰

Curva di raggio minimo in linea (m)
Minimum radius curve in line (m) 285 285

Carico massimo per asse (t)
Maximum load per axle (t) 16 16

Massima velocità sulla linea (km/h)
Maximum speed on the line (km/h) 110 110

Tensione nominale di funzionamento
Rated operating voltage 3000 (-33%, + 20%) Vcc 3000 (-33%, + 20%) Vcc

Rodiggio
Wheel arrangement Bo-Bo + 2-2 + Bo-Bo Bo-Bo + 2-2 + 2-2 + Bo-Bo

Passo dei carrelli (mm)
Bogie wheelbase (mm) 2.560 2.560

Diametro ruote (nuove/usurate) (mm)
Wheel diameter (new/worn) (mm) 920/870 920/870

Scartamento (mm)
Gauge (mm) 1.435 1.435

Larghezza cassa (mm)
Body width (mm) 2.850 2.850

Numero porte (per fiancata e per cassa)
Number of doors (per side and per body) 2 2

Altezza piano di calpestio (mm)
Decking height (mm) 1.150 1.150

Numero posti a sedere
Seat capacity

138 + 2 disabili
138 + 2 disabled

238 + 2 disabili
238 + 2 disabled

Numero massimo viaggiatori in piedi
Maximum number of standing passengers 432 492

Lunghezza complessiva elettrotreno (mm)
Overall length of EMU (mm) 64.840 85.500

Numero carrelli e assi
Number of bogies and axles

6 carrelli a 2 assi
6 2-axle bogies

8 carrelli a 2 assi
8 2-axle bogies

Tabella 1 – Table 1

Principali caratteristiche tecniche del veicolo
Main technical characteristics of the vehicle

(Fonte - Source: Ferrotramviaria S.p.A.)



guare la documentazione di manutenzione dei veicoli
non ancora dotati di AMIS alle linee guida dell’ANSF.

Questa scelta è stata dettata, tra le altre cose, dall’o-
biettivo di uniformare i propri standard di gestione e ma-
nutenzione dei veicoli alle best practice del settore.

FT, pertanto quale Soggetto Responsabile della Manu-
tenzione (SRM), si è incaricata di redigere il Dossier di
Manutenzione o Maintenance File della flotta ELT 200. In
questo processo di upgrading dei documenti di manuten-
zione FT ha scelto di avvalersi delle competenze e della
collaborazione di una società di ingegneria. Il dettaglio dei
contenuti del progetto sono riportati nei capitoli seguenti.

3. La documentazione di manutenzione

La documentazione tecnica è un supporto fondamen-
tale per la gestione e la manutenzione del materiale rota-
bile. Dal giugno del 2015, ANSF ha emanato una Linea
guida [1] per mettere ordine al settore e, con riferimento
alla sicurezza, ha posto in capo al Costruttore la responsa-
bilità di creare la documentazione iniziale relativa alla
manutenzione - cd. Technical File - ed al Soggetto Respon-
sabile della Manutenzione (SRM) la redazione del Dossier
di Manutenzione o Maintenance File (MF). Nel caso del
progetto qui descritto, trattandosi di rotabili non di nuova
costruzione ma già in esercizio da tempo, e pertanto non
disponendo di un vero e proprio Technical File di riferi-
mento per la redazione del MF, ci si è basati sulle infor-
mazioni, sui documenti, sui disegni e sulle specifiche del
Costruttore Alstom e di suoi fornitori
rilasciati al momento della consegna
del veicolo e durante la sua storia, ol-
tre che sui dati derivanti dal ritorno di
esperienza di FT sulla gestione e ma-
nutenzione degli elettrotreni. La Fig.
1 illustra la struttura ed i contenuti
previsti da ANSF per il MF.

Come si osserva nella Fig. 1 i capi-
saldi di un Maintenance File sono:

a) il piano di manutenzione;

b) i manuali di manutenzione;

c) il fascicolo di configurazione del
veicolo.

Il SRM, in questo caso FT, deve
sviluppare il MF e mantenerlo conti-
nuamente aggiornato coerentemente
al profilo di esercizio del veicolo ed al
ritorno di esperienza.

4. Il piano di manutenzione
(preventiva)

Il piano di manutenzione, con la
descrizione degli interventi di manu-
tenzione, riporta in che modo e con

cided, on a voluntary basis, to adapt the maintenance doc-
umentation of vehicles not yet provided with AMIS to the
ANSF guidelines.

This choice was dictated, among other things, by the
objective of standardising its vehicle management and
maintenance standards to the best practices in the sector.

FT, therefore, as the Maintenance Manager (MM), took
upon itself the drafting of the Maintenance File of the ELT
200 fleet. 

In this maintenance documents upgrading process, FT
has chosen to use the expertise and collaboration of an en-
gineering company. The details of the project contents are
given in the following chapters.

3. The maintenance documentation

The technical documentation is a fundamental support
for the management and maintenance of rolling stock.
Since June 2015, ANSF has in fact issued a Guideline [1]
to put the industry in order and, with reference to safety,
has placed the responsibility of creating the initial docu-
mentation relating to maintenance on the Manufacturer -
the so-called Technical File - and the drafting of the Main-
tenance File (MF) on the Maintenance Manager (MM). In
the case of the project described here, since it is not new
construction rolling stock but already in operation for a
long time, and therefore not having a real Technical refer-
ence file for the preparation of the MF, it was based on in-

OSSERVATORIO

INGEGNERIA FERROVIARIA                                – 212 –                                                                        3/2019

(Fonte - Source: Ferrotramviaria S.p.A.)
Fig. 1 - Schema del dossier di manutenzione.

Fig. 1 - Maintenance file framework.



quali tempistiche devono essere eseguite le attività di ma-
nutenzione, costituisce di fatto il “calendario” degli inter-
venti programmati da svolgere durante la vita del veicolo.
Nel piano di manutenzione si troveranno per ogni interven-
to, oltre alle principali informazioni sul sistema/impianto
trattato, le schede di manutenzione preventiva. In tali sche-
de, per ciascuna attività vi saranno: i riferimenti dei ma-
nuali di manutenzione, la descrizione degli interventi di
manutenzione, e ogni riferimento a istruzioni o circolari
tecniche eventualmente non contenute nei suddetti manua-
li. L’insieme delle schede di manutenzione preventiva, rag-
gruppate per scadenza, temporale e/o chilometrica, costi-
tuiscono, quindi, il piano di manutenzione del rotabile.

5. I manuali di manutenzione

I manuali di manutenzione e riparazione (MR) sono
divisi in due categorie: di Primo e di Secondo livello
(MR1+MR2). Tale suddivisione è, principalmente, dovuta
alla rilevanza delle operazioni da svolgere e dei km per-
corsi dal rotabile al momento dell’intervento. Infatti, con
manutenzione di primo livello (MR1) s’intendono tutti
quegli interventi che non richiedono una eccessiva inter-
ruzione dell’operatività del rotabile come ispezioni e con-
trolli visivi, attività di pulizia, controlli di sicurezza, alli-
neamenti di componenti, lubrificazione, riparazioni di
modesta entità.

Invece, per manutenzione di secondo livello (MR2) si
intende l’insieme degli interventi che richiedono uno sfor-
zo manutentivo maggiore per il rotabile e di conseguen-
za, in genere, un fermo prolungato dello stesso. Per esem-
pio rientrano in questa categoria di interventi le sostitu-
zioni o gli interventi su componenti complessi che richie-
dono la presenza del banco o del laboratorio, le calibra-
zioni, le diagnosi, ecc.

La manutenzione di secondo livello è, per forza di co-
sa, meno frequente rispetto alla manutenzione di primo
livello. In particolare per il caso preso in esame la manu-
tenzione di secondo livello (o pesante) ha una ciclicità ge-
neralmente maggiore ai due anni (24 mesi) considerando
una percorrenza annua media in servizio di 85.000 km
per ogni veicolo.

Ciascun manuale è poi suddiviso in sotto-volumi che
comprendono ogni sottosistema/apparato del treno clas-
sificati con numero e lettera progressivi in conformità al-
la norma UNI EN 15380 [2] (Tabella 2).

Ciascun volume, a sua volta, è impostato in tre sezioni:

– sezione descrittiva generale e funzionale del sottosi-
stema/apparato in questione e le sue interfacce col si-
stema treno;

– sezione contenente le informazioni per la diagnosi e
ricerca guasti;

– sezione con tutte le attività di manutenzione riportate
sotto forma di schede di 1° e 2° livello opportunamen-
te numerate.

formation, documents, on the drawings and specifications
of the manufacturer Alstom and its suppliers issued at the
time of delivery of the vehicle and during its history, as well
as data deriving from the return of FT experience on the
management and maintenance of the EMU trains. Fig. 1 il-
lustrates the structure and contents provided by ANSF for
the MF.

As observed in fig. 1 the cornerstones of a Maintenance
File are:

a) the maintenance plan;

b) the maintenance manuals;

c) the vehicle configuration file.

The SRM (company responsible for maintenance), in
this case FT, must develop the MF and keep it continuously
updated in line with the vehicle's operating profile and the
return of experience.

4. The maintenance plan (preventive)

The maintenance plan, with the description of the
maintenance interventions, shows the methods and timing
with which the maintenance activities must be performed,
it actually constitutes the "calendar" of the planned opera-
tions to be carried out during the vehicle's life. In addition
to the main information on the system/plant managed, the
maintenance plan provides the preventive maintenance
cards, for each intervention. In these cards, for each activi-
ty there will be: the references of the maintenance manuals,
the description of the maintenance interventions, and any
reference to instructions or technical circular letters that
may not be contained in the aforementioned manuals. The
set of preventive maintenance cards, grouped by time
and/or kilometric expiration, therefore constitute the main-
tenance plan of the rolling stock.

5. Maintenance manuals

The maintenance and repair manuals (MR) are divided
into two categories: First and Second level (MR1+MR2).
This subdivision is mainly due to the importance of the op-
erations to be carried out and the kilometres travelled by
the rolling stock at the time of the intervention. In fact,
with first level maintenance (MR1) we mean all those inter-
ventions that do not require an excessive interruption of
the rolling stock operation such as inspections and visual
checks, cleaning activities, safety checks, component align-
ment, lubrication, modest repairs.

On the other hand, for second level maintenance
(MR2) we mean the set of interventions that require a
greater maintenance effort for the rolling stock and conse-
quently, in general, a prolonged stop of the same. For ex-
ample, replacements or interventions on complex compo-
nents that require the presence of the test bench or labora-
tory, calibrations, diagnoses, etc., fall within this category
of interventions.
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In definitiva i manuali contengono tutte le informa-
zioni tecniche necessarie per una corretta descrizione
delle:

• procedure di accesso a sottosistemi o LRU (Last Re-
placement Unit);

Second-level maintenance is, by necessity, less frequent
than first-level maintenance. In particular, for the case ex-
amined, second-level (or heavy) maintenance has a cycli-
cality generally greater than two years (24 months) consid-
ering an average annual service distance of 85.000 km for
each vehicle.

Each manual is then subdivided into sub-volumes that
include each train sub-system/equipment classified with
progressive number and letter in accordance with UNI EN
15380 standard [2] (Table 2).

Each volume, in turn, is arranged in three sections:

– general and functional descriptive section of the subsys-
tem/equipment in question and its interfaces with the
train system;

– section containing information for diagnosis and trou-
bleshooting;

– section with all maintenance activities reported in the
form of appropriately numbered 1st and 2nd level cards.

Ultimately, the manuals contain all the technical infor-
mation necessary for a correct description of:

• the procedures for accessing subsystems or LRU (Last
Replacement Unit);

• the servicing procedures, i.e. maintenance of the vehicle
and/or specific equipment;

• the testing and acceptance procedures, including the
bench tests of the overhauled components;

• the disassembly and reassembly procedures for subsets
and LRUs.

Moreover, the classification of the manuals in sub-vol-
umes with the clear identification of the sub-system/equip-
ment of the train involved in the maintenance operations
allow a clear link with the maintenance register drawn up
by the SRM according to the “ANSF 4/2012 Decree” [6].
Therefore, it will be possible to assign each work to a spe-
cific reference subsystem and check that this is carried out
only by personnel qualified to that particular safety element
(Fig. 2).

6. The vehicle configuration file

This is a document that must be created for each vehi-
cle including the list of parts and the bill of materials to al-
low their traceability not only in maintenance activities but
throughout the useful life of the vehicle. It must also con-
tain the archive of the maintenance carried out, including
the identification of the interventions, the configuration af-
fected by the maintenance, identified before and after the
maintenance activity. The characteristics of traceability will
depend on the impact on safety and will comply with cur-
rent legislation. The "Illustrated Spare Parts Catalogue"
must also be included in this configuration file.

The Illustrated Spare Parts Catalogue - CPR - is based
on the "List of Spare Parts". The volumes, also in this case,
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Tabella 2 – Table 2

Classificazione sottosistemi/apparati secondo la UNI 
EN 15380

Subsystems/equipment classification according to UNI 
EN 15380

Cod. - Code
UNI EN 15380

Sottosistema/Apparato
Subsystem/equipment

1B Cassa
Vehicle body

2C Allestimenti interni
Vehicle fitting out

3D Arredi interni
Interior appointments

4E Carrello e rodiggio
Interior appointments

5F Propulsione
Power system, drive unit

6G Apparati di controllo
Control apparatus for train operations

7H Equipaggiamenti ausiliari
Auxiliary operating equipment

8J
Sistema di controllo della marcia 

e della sicurezza
Monitoring and safety equipment

9K Illuminazione
Lighting

10L Impianto di condizionamento aria
Air conditioning

11M Impianti accessory
Ancillary operating equipment

12N Porte
Doors, entrances

13P Sistema informative
Information facilities

14Q Impianto pneumatic/idraulico
Pneumatic/hydraulic equipment

15R Freno
Brake

16S Dispositivi di interconnessione fra veicoli
Vehicle linkage devices

17T
Rete di Comunicazione di bordo, 

armada e rack
Carrier systems, enclosures

18U Cablaggi elettrici
Electrical wiring

20÷29 [a disposizione per altri impianti]
[available for other systems]

30 Messa in servizio
Placing in service



• procedure di servicing, ovvero di manutenzione del
veicolo e/o apparato specifico;

• procedure di prova e collaudo, incluse le prove al ban-
co dei componenti revisionati;

• procedure di smontaggio e rimontaggio di sottoinsie-
mi e LRU.

Inoltre, la classificazione dei manuali in sotto-volumi
con la chiara identificazione del sottosistema/apparato
del treno interessato alle operazioni di manutenzione
consentono un evidente legame con l’albo manutentori
elaborato dal SRM secondo il Decreto ANSF 4/2012 [6].
Pertanto, sarà possibile attribuire ogni lavorazione ad un
preciso sottosistema di riferimento e controllare che que-
sta sia svolta solo da personale abilitato a quel particola-
re organo di sicurezza (Fig. 2).

6. Il fascicolo di configurazione del veicolo

Si tratta di un documento che deve essere creato per
ciascun veicolo comprendente l’elenco dei pezzi e la di-
stinta base per permettere la loro tracciabilità non solo
nelle attività di manutenzione ma durante l'intera vita uti-
le del veicolo. Deve contenere, inoltre, l'archivio della ma-
nutenzione effettuata, inclusivo della identificazione degli
interventi, della configurazione interessata dalla manuten-
zione, identificata prima e dopo l'attività manutentiva. Le
caratteristiche della tracciabilità dipenderanno dall'impat-
to sulla sicurezza e saranno conformi alla normativa vi-
gente. In tale fascicolo di configurazione dovrà essere in-
cluso, anche, il "Catalogo Figurato delle Parti di Ricambio".

are organised according to the train subsystems in compli-
ance with UNI EN 15380 Standard [2] with tables ar-
ranged hierarchically according to a tree structure and
composed of a drawing and a list (Fig. 3).

7. Procedures for drafting and issuing documents

The issue of updates of the ELT 200 maintenance man-
uals was dealt with in line with the provisions of Regula-
tion (EU) no. 402/2013 [7] carrying out, therefore, the as-
sessment of the relevance of the change and submitting the
process of modification to the evaluation of an independent
safety assessor (VIS). In particular, the VIS carried out an
analysis aimed at evaluating:

– completeness of the manuals with particular reference
to safety aspects;

– compliance with regulatory requirements [1], [2], [3],
[4], [5], [6] and [7] (where applicable);

– the drafting process adopted.

The first two evaluations were performed on a docu-
mental basis through the analysis of the manuals produced
in electronic format and made available to the VIS. The
evaluation of the drafting process adopted by Ferro-
tramviaria, starting from the technical dossier, was instead
conducted through an Audit in which the following were
examined:

– the criteria adopted;

– the competence of staff involved;
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(Fonte - Source: Ferrotramviaria S.p.A.)
Fig. 2 - Esempio di manuale di manutenzione.

Fig. 2 - Example of maintenance manual.



Il Catalogo figurato delle Parti di Ricambio – CPR - si
basa sull’”Elenco dei pezzi di ricambio”. I volumi, anche
in questo caso, sono organizzati a seconda dei sottosiste-
mi del treno nel rispetto della Norma UNI EN 15380 [2]
con tavole disposte gerarchicamente secondo una strut-
tura ad albero e composte da un disegno e da una lista
(Fig. 3).

7. Modalità di redazione ed emissione dei do-
cumenti

L’emissione dell’aggiornamento della manualistica di
manutenzione dell’ELT 200 è stata trattata coerentemente
con quanto previsto dal Regolamento (UE) n. 402/2013 [7]
effettuando, quindi, la valutazione di rilevanza della modi-
fica e, sottoponendo l’iter di modifica alla valutazione di
un verificatore indipendente di sicurezza (VIS). In parti-
colare, il VIS ha compiuto una analisi volta a valutare:

– la completezza della manualistica con particolare rife-
rimento agli aspetti rilevanti la sicurezza;

– la conformità ai requisiti normativi [1], [2], [3], [4],
[5], [6] e [7] (ove applicabili);

– il processo di redazione adottato.

Le prime due valutazioni sono state eseguite su base
documentale attraverso l’analisi della manualistica pro-
dotta in formato elettronico e resa disponibile al VIS. La
valutazione del processo di redazione adottato da Ferro-
tramviaria, a partire dal dossier tecnico, è stata condotta,
invece, attraverso un Audit in cui sono stati esaminati:

– i criteri adottati;

– the management method of modifications with respect
to the content of the original Technical File;

– the management method of information not available
in the original Technical File.

At the end of the activity, the VIS issued a "Technical
Assessment Note" through which the results of the evalu-
ations carried out were highlighted.

8. Conclusions: implementation on easywork

The amount of documents prepared consists of over
ten thousand pages including the drawings of the parts
that make up each piece of equipment of the train. The
project was also designed to allow both paper printing
from pdf files but also IT management. In this way, the
whole Maintenance Dossier was implemented for use on
an FT application for maintenance management (easy-
worksoftware).

The documentation is, therefore, readable on Tablet
and through hyperlinks between the various levels of the
Manuals and the information you are looking for can be
directly accessed. The work of the maintainers in this way
was quite simplified due to the quick access to the infor-
mation they needed.

In conclusion, the project has therefore allowed putting
order and simplifying the use of maintenance manuals in
use and, above all, to make it consistent with the latest in-
dustry standards. All this resulted in an improvement in
the knowledge and operation of the maintenance personnel
and a more effective management of maintenance (Fig. 4).
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(Fonte - Source: Ferrotramviaria S.p.A.)
Fig. 3 - Elenco dei ricambi - Alcuni estratti del Volume B – Cassa del Catalogo delle parti di ricambio.

Fig. 3 - Spare parts list - Some extracts from Volume B - Spare parts catalogue.



– la competenza del personale coinvolto;

– la modalità di gestione di modifiche rispetto al conte-
nuto del Technical File di origine;

– la modalità di gestione delle informazioni non dispo-
nibili nel Technical File di origine.

Al termine dell’attività, il VIS ha emesso una “Nota
Tecnica di Valutazione” attraverso la quale è stata data
evidenza dell’esito delle valutazioni svolte.

8. Conclusioni: implementazione su easywork

La mole documentale predisposta è costituita da oltre
diecimila pagine comprendenti i disegni delle parti che
costituiscono ogni apparato del treno. Il progetto, inoltre,
è stato realizzato per consentire sia la stampa cartacea da
file pdf ma anche la gestione informatica. In tale manie-
ra, tutto il Dossier di Manutenzione è stato implementato
per l’utilizzo su una applicazione di FT per la gestione
della manutenzione (software easywork).

La documentazione è, quindi, leggibile su Tablet e at-
traverso i collegamenti ipertestuali fra i vari livelli dei
Manuali ed è possibile accedere in modo diretto alle
informazioni che si stanno cercando. Il lavoro dei manu-
tentori in questa maniera è risultato di molto semplifica-
to potendo accedere velocemente alle informazioni a loro
necessarie.

In conclusione, il progetto ha, quindi, consentito di
mettere ordine e di semplificare l’utilizzo della manuali-
stica di manutenzione in uso e, soprattutto, di renderla
coerente con le più recenti norme del settore. Tutto que-
sto si è tradotto in un miglioramento delle conoscenze e
della operatività dei manutentori e una più efficace ge-
stione delle manutenzioni (Fig. 4).
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(Fonte - Source: Ferrotramviaria S.p.A.)
Fig. 4 - Operatore di manutenzione dotato di tablet per la

consultazione dei documenti di manutenzione.
Fig. 4 - Maintenance operator equipped with a tablet to

consult maintenance documents.
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Ricordo di
Vittorio FINZI

È facile essere buoni, più difficile essere giusti
(dalle Massime dei Padri)(1)

Lo scorso gennaio è scomparso all’età di 99 anni Vittorio FINZI, figura
di alto profilo morale e professionale, punto di riferimento non solo per
la comunità genovese, cui apparteneva.

Doveroso ricordare il suo percorso di vita e il prezioso contributo che
sempre diede al comparto ferroviario italiano ed al CIFI.

1. Dalla nascita alla conclusione degli studi universitari
Vittorio FINZI nacque il 21 aprile 1919 in Alessandria, da una famiglia borghese della locale comunità

ebraica. Nella sua città frequentò il Liceo Classico Plana, diplomandosi nel 1937. Nello stesso anno, intra-
prese gli studi universitari presso il Politecnico di Torino che concluse laureandosi in Ingegneria Industria-
le Elettrotecnica col massimo dei voti il 1° novembre del 1942.

2. Il periodo bellico e la resistenza
Dopo l’8 settembre 1943, con l’occupazione dell’Alta Italia, Vittorio FINZI partecipò attivamente alla resi-

stenza. Dall’inizio del 1944 l’organizzazione dei partigiani aveva preso in mano l’amministrazione della Val
Borbera, il cui isolamento fu ottenuto facendo saltare l’unico ponte carrozzabile che univa il territorio al
resto della provincia (6 ottobre 1944). Da quel momento, funzionò di fatto, fino alla Liberazione, un picco-
lo Stato Partigiano, al quale Vittorio FINZI collaborò dapprima fondando una locale scuola media, nella
quale insegnò, riconosciuta anche dal Provveditore agli Studi di Alessandria e successivamente mettendosi
a disposizione di “Scrivia”, il Comandante della Divisione Partigiana di Àlbera. Nominato Ispettore di Valle,
collaborò alla Resistenza con vari incarichi di controllo degli approvvigionamenti e dei campi di prigionia,
verificando l’applicazione della Convenzione di Ginevra ai prigionieri, catturati e detenuti dai partigiani.

3. L’ingresso in ferrovia
Dopo il 25 aprile 1945, Vittorio FINZI lasciò la Val Borbera per riprendere possesso dell’abitazione di fa-

miglia in Alessandria e il successivo 31 agosto fu assunto dalle FS come Allievo Ispettore in prova nella sede
di Genova Piazza Principe. Da subito associatosi al CIFI, si divise tra la formazione professionale e il ripri-
stino dei meccanismi fissi (gru, stadere, orologi, ascensori) danneggiati dalle azioni belliche. Con il trasfe-
rimento di residenza a Genova, seguì nel 1949 la nomina a Capo Reparto di Esercizio, da cui prese inizio
un’importante progressione di carriera.

4. La carriera in FS
L’impegno e la passione per la didattica gli furono riconosciuti nel 1955 con la nomina a Direttore dei

Corsi di Formazione FS, cui seguì nel 1959 quella a Capo Reparto Sezionale 1.1. Nel lungo periodo in cui at-
tese ai lavori di raddoppio del tratto Framura-Riomaggiore, ultima rimasta a binario unico fra Genova e
Roma, Vittorio FINZI fu promosso a Ispettore Capo della Sezione III (1961), avente per competenza le teleco-

(*) Marco GALAVERNA, già Delegato CIFI Sezione di Genova e Riccardo GENOVA, Preside CIFI Sezione di Genova.
(1) Intestazione posta all’inizio del libro “I miei 50 anni in ferrovia”, di Vittorio FINZI, ed. COEDIT, Genova, 2007.
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municazioni, gli impianti luce e forza motrice, i già citati “meccanismi fissi” e successivamente al più pre-
stigioso incarico di Ispettore Capo della Sezione II (1966), che riguardava gli impianti di sicurezza. In que-
sto ambito, gli interventi più importanti riguardarono l’estensione del blocco automatico e l’attivazione di
numerosi ACEI, fra cui si segnalano per complessità quelli di Arquata Scrivia (1967), Genova Sampierda-
rena (1969) e Genova Brignole (1973).

5. L’attività accademica
Nel frattempo, avuto il benestare delle FS, dal 1962 Vittorio FINZI iniziò a collaborare, svolgendo lezioni

e preparando materiale didattico, col CIFAP (Centro IRI di Formazione e Avviamento Professionale) di Se-
stri Ponente (GE) e con l’Università degli Studi di Genova, fu invitato dal prof. Enrico ASTUNI, docente or-
dinario di Elettrotecnica alla Facoltà di Ingegneria, a concorrere per la libera docenza nella materia di Tra-
zione Elettrica. Iniziata come assistente volontario, la sua carriera accademica proseguì con incarichi an-
nuali di insegnamento, fino alla nomina a Professore associato ottenuta mediante concorso nel 1983, inca-
rico mantenuto fino al 1990.

6. Il pensionamento
L’ultimo decennio come dipendente FS si aprì per Vittorio FINZI con la promozione a responsabile della

Divisione IE del Compartimento di Genova (1973), in un periodo ricco di importanti eventi per le ferrovie
in Liguria: ricordiamo la conversione dal sistema trifase alla corrente continua della Acqui T.-Asti e della S.
Giuseppe di Cairo-Alessandria (1976), con la quale il sistema trifase italiano cessava di esistere, l’attivazio-
ne del raddoppio Varazze-Finale Ligure Marina (1977), la riapertura della Limone-Ventimiglia (1979) chiu-
sa dalla guerra. L’inaugurazione della Scuola Impianti Elettrici Ferroviari (SIEF) nel 1983, rimasta unica
nel suo genere, coronò un lungo impegno nella formazione professionale, scandito dalla pubblicazione di
numerosi testi su argomenti di tecnica ferroviaria, fra i quali i ben noti “Quaderni CIFI”. Il ritiro dalle FS
per pensionamento (1983) consentì a Vittorio FINZI di dedicarsi con più tempo ed energia al Collegio, di
cui rivestì per più mandati il ruolo di Preside per la Sezione di Genova, all’università e alla scrittura di
nuovi libri, in parte di tecnica ferroviaria e in parte di carattere storico(2).

Con questo ultimo ricordo il Collegio degli Ingegneri Ferroviari Italiani esprime il proprio sentito cor-
doglio alla famiglia dell’Ing. Vittorio FINZI.

(2) V. FINZI, “Il mio rifugio in Val Borbera”, ed. Le Mani, Recco (GE), 2001.
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TRASPORTI SU ROTAIA

Lombardia: 14,6 miliardi 
di investimenti RFI 

Ammontano a oltre 14,6 miliardi
di euro gli investimenti che Rete
Ferroviaria Italiana (Gruppo FS Ita-
liane) ha messo in campo per mi-
gliorare la mobilità ferroviaria in
Lombardia. 

Il dettaglio degli interventi è stato
illustrato a Milano dall’Amministra-
tore Delegato e Direttore Generale
del Gruppo FS Italiane G. BATTISTI e
dall’Amministratore Delegato e Di-
rettore Generale di Rete Ferroviaria
Italiana M. GENTILE al Presidente
della Regione Lombardia A. FONTANA. 

Il programma, condiviso tra RFI
e la Regione Lombardia e con un
orizzonte temporale fino al 2025,
prevede interventi di potenziamento
infrastruttuale e upgrading tecnolo-
gico, la soppressione di 110 passag-
gi a livello, gli interventi nelle sta-
zioni e la manutenzione delle linee
lombarde. 

I benefici di cui i pendolari po-
tranno godere vanno dalla maggiore
regolarità all’incremento di affidabi-
lità della rete, passando per il miglio-
ramento dell’intermodalità e la dimi-
nuzione delle intersezioni tra strada
e ferrovia, per poi arrivare, una volta
ultimati i potenziamenti infrastruttu-
rali programmati, ad un sensibile au-
mento della capacità di alcune delle
linee a più alta frequentazione del
trasporto pubblico lombardo. 

Sul fronte degli upgrading tecno-
logici, già a partire da quest’anno sa-
ranno progressivamente messi in
esercizio nuovi sistemi di segnala-
mento e di distanziamento treni che
produrranno come benefici imme-

diati un miglioramento sia dell’affi-
dabilità delle linee sia della regola-
rità della circolazione: i nuovi Appa-
rati Centrali Computerizzati Multi-
stazione (ACC-M) della linea Berga-
mo-Rovato (attivazione 2019), della
Voghera-Piacenza (2020), della Car-
nate-Ponte San Pietro (2020), della
Romano-Brescia (2020), della linea
per Domodossola (2022) e per Torto-
na (2024); le nuove tecnologie a Gal-
larate (2022), a Milano Lambrate
(2022) a Milano Porta Garibaldi
(2022) e sulla Chiasso-Monza (2021);
l’upgrading della Carnate-Monza
(2021) e il nuovo sistema di distan-
ziamento HD ERTMS per incremen-
tare la capacità del nodo di Milano
(2022). 

Tra gli interventi infrastrutturali
grande impatto avranno il potenzia-
mento della linea Ponte San Pietro-
Bergamo-Montello, il raddoppio del-
la Codogno-Cremona-Mantova ed il
completamento della Milano-Morta-
ra, il nuovo collegamento ferroviario
con la stazione dell’aeroporto di Orio
al Serio, il potenziamento della Gal-
larate-Rho, il quadruplicamento del-
la Tortona-Voghera e della Milano
Rogoredo-Pavia, la velocizzazione
della Milano-Genova, oltre che la
realizzazione dell’AV Brescia-Verona
e il percorso progettuale per avviare
la costruzione di un secondo ponte a
Paderno d’Adda. Un insieme di inter-
venti che pesa per quasi 11 dei 14,6
miliardi di euro previsti per la Lom-
bardia. 

Saranno oltre 110, con un investi-
mento di oltre 170 milioni, i passaggi
a livello che saranno chiusi entro il
2024, secondo un percorso che vede
in prima linea anche le amministra-
zioni locali e regionali. Interventi che
miglioreranno la regolarità del traffi-

co ferroviario e la sicurezza della cir-
colazione stradale. 

Nuova vita anche per le stazioni,
già oggetto di radicali trasformazioni
per incrementare la funzionalità e il
decoro, abbattere le barriere archi-
tettoniche, potenziare i sistemi di
informazione al pubblico e migliora-
re l’accessibilità al treno. Si tratta di
un più ampio progetto di riqualifica-
zione degli scali ferroviari che l’anno
scorso ha interessato stazioni come
quelle di Bergamo, Brescia, Como S.
Giovanni, Varese, Rho, Pioltello-Li-
mito, Desenzano del Garda e che nel
2019 riguarderà Codogno, Cremona
e Romano, per un investimento che
dal 2018 al 2022 arriverà complessi-
vamente a 150 milioni di euro. 

Completano il quadro gli inter-
venti manutentivi, che prevedono ol-
tre 1,6 milioni di ore annue di manu-
tenzione ordinaria per il manteni-
mento in efficienza della rete lom-
barda, gli interventi di rinnovo degli
apparati di armamento, di elettrifica-
zione, di segnalamento e telecomuni-
cazioni, tra cui il rinnovo di 170 km
di binari e la sostituzione di oltre 200
scambi ogni anno. 

Nell’ambito del tavolo tecnico tra
RFI e Regione Lombardia, sono stati
inoltre studiati ulteriori interventi di
potenziamento infrastrutturale e tec-
nologico che incrementeranno i be-
nefici in termini di qualità del servi-
zio; parallelamente avanzano i pro-
getti per la regolarizzazione e lo svi-
luppo del servizio ferroviario regio-
nale sulle linee a semplice binario e
per la realizzazione di nuove ferma-
te. Gli interventi prioritari in tale
ambito prevedono il potenziamento
delle stazioni di incrocio sulle linee
della Valtellina/Valchiavenna (in cor-
so di avvio), sulla Codogno-Mantova
(in corso di avvio) e sulla Milano-
Mortara (già avviato) nonché la nuo-
va fermata di Como Camerlata (av-
viata). Per tali interventi è previsto il
cofinanziamento RFI – Regione
Lombardia (Comunicato Stampa RFI
Gruppo FSI, 20 febbraio 2019).

Notizie dall’interno

Massimiliano BRUNER
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Lazio: nasce Civitavecchia 
express nuovo collegamento

no-stop

Civitavecchia express è il nuovo
collegamento no-stop fra Civitavec-
chia e Roma San Pietro/Roma
Ostiense, dedicato ai crocieristi.

L’offerta (Tabella 1) diversificata
migliorerà anche il comfort di viag-
gio dei pendolari della linea FL5 Ro-
ma-Civitavecchia. Fortemente voluto
da Regione Lazio, fatto da Trenitalia
nell’ambito del Contratto di Servizio
2018-2032, il nuovo collegamento è
stato presentato alla stazione di Civi-
tavecchia da M. GIACONIA Direttore
Divisione Passeggeri Regionale Tre-
nitalia, M. ALESSANDRI Assessore ai
Lavori Pubblici e Tutela del Territo-
rio, Mobilità Regione Lazio e L. BO-
NACCORSI Assessore al Turismo Regio-
ne Lazio.

Dall’1 aprile al 14 dicembre sa-
ranno quattro i treni giornalieri, due
al mattino in direzione Roma e due
nel pomeriggio per rientrare a Civita-
vecchia. Composto da sei carrozze
Vivalto, 720 posti a sedere a treno,
incrementerà l’offerta giornaliera
della linea FL5 con circa 2.800 posti
in più a sedere. Fra Civitavecchia e
Roma San Pietro i tempi di viaggio
saranno di 35/40 minuti (invece che
gli attuali 50/55 minuti) e fra Civita-
vecchia e Roma Ostiense di 55 minu-
ti (invece che 60/70 minuti). 

Altra particolarità sarà il posto a
sedere garantito. Per il Civitavecchia
express potranno essere venduti solo

720 biglietti, numero equivalente ai
posti previsti per ogni treno e, così,
ogni persona avrà la certezza di se-
dersi. Biglietto corsa singola costerà
10 euro; il prezzo di quello andata e
ritorno sarà di 15 euro. I bambini da
0 a 4 anni viaggeranno gratis mentre
i ragazzi fino a 12 anni non pagano
se accompagnati da un adulto. E’
consentito il trasporto animali e per i
grandi bagagli non ci sono costi ag-
giuntivi.

Nella stazione di Civitavecchia,
oltre alla biglietteria, ci sono sei bi-
glietterie self service e altre due sa-
ranno installate al porto, in modalità
POS. Inoltre, Trenitalia realizzerà dei
punti informativi dedicati ai crocieri-
sti sia al porto sia nelle stazioni di
Civitavecchia e Roma San Pietro.

Il treno è amico del clima, rispet-
ta l’ambiente e riduce i consumi
energetici. Civitavecchia express, ol-
tre a dare una risposta concreta alle
esigenze del turismo da crociera, che
in alcuni orari si sovrappone al tra-
sporto pendolare, è l’alternativa eco-
logica per chi usa il treno come mez-
zo di svago.

Gli orari del Civitavecchia ex-
press sono stati pensati a misura di
“vacanza”, calcolando i tempi di at-
tracco delle navi da crociera e le loro
ripartenze, magari dopo una visita
alla Città del Vaticano (la stazione di
Roma San Pietro dista solo 5 minuti
dalla Basilica di San Pietro) meta più
ambita da questa tipologia di turi-
smo (Comunicato Stampa Regione
Lazio, 12 febbraio 2019).

Marche: consegnato 
alla Regione il nono Jazz 

per i pendolari

Si completa la fornitura dei nuovi
treni Jazz che Trenitalia (Gruppo FS
Italiane) ha dedicato ai pendolari
delle Marche. Un percorso di ammo-
dernamento della flotta – iniziato nel
2014 con l’arrivo di quattro Jazz, i
primi in assoluto ad entrare in eser-
cizio sui binari italiani. Dotato di un
eccezionale livello di comfort, sicu-
rezza, affidabilità e accessibilità, il
Jazz presentato è il nono ed ultimo
della nuova flotta marchigiana.

Il treno è stato consegnato ad An-
cona dall’Amministratore Delegato e
Direttore Generale di Trenitalia O.
IACONO ad A. SCIAPICHETTI, Assessore
Regionale ai Trasporti. Presente alla
cerimonia anche F. DEL ROSSO, Diret-
tore Regionale di Trenitalia (Fig. 1).

Oltre ai nove Jazz, dal 2014 ad
oggi sono arrivati sulle linee regiona-
li delle Marche a servizio dei pendo-
lari anche 8 Swing, i treni diesel uti-
lizzati sulle linee non elettrificate.

L’arrivo dei nuovi treni ha con-
sentito una costante riduzione della
loro età media e il conseguente mi-
glioramento degli standard qualitati-
vi dei servizi offerti. Un ulteriore step
nel processo di rinnovamento dell’in-
tera flotta si potrà avere con un Con-
tratto di Servizio di più lunga durata
su cui Trenitalia e Regione Marche
stanno lavorando.

• Riepilogo della caratteristiche prin-
cipali del treno Jazz con 300 posti
a sedere

Dotato di 5 casse, lungo circa 82
metri e largo 2,9, il nuovo treno è in
grado di viaggiare a una velocità
massima di 160 km orari. Progettato
secondo nuovi standard di comfort,
sicurezza e accessibilità, conta 300
posti a sedere, comprese due posta-
zioni per viaggiatori a ridotta mobili-
ta, e spazi portabici. L’ingresso alle
carrozze “a raso” del marciapiede fa-
cilita la salita dei passeggeri, mentre
le pedane retrattili permettono un
accesso agevole anche alle persone a
ridotta capacità motoria. Molti i ser-
vizi a bordo: impianto di videosorve-
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Direzione Civitavecchia FS-Roma Ostiense

Civitavecchia Roma S. Pietro Roma Ostiense Periodicità

NT1 9.35 10.10/15 10.27 feriali

NT2 8.30 9.08/13 9.25 festivi

NT2 10.15 11.03/07 11.20 permanente

Direzione Roma Ostiense-Civitavecchia FS

Roma Ostiense Roma S. Pietro Civitavecchia Periodicità

NT1 15.37 15.47/52 16.30 permanente

NT2 16.30 16.38/43 17.20 permanente

Tabella 1 

Dettaglio orario del Civitavecchia Express

(Fonte: Trenitalia Gruppo FSI)



glianza, schermi luminosi interni vi-
sibili da ogni punto del treno per le
informazioni, impianto di sonorizza-
zione, scritte in braille, prese di cor-
rente a 220 V per l’alimentazione di
cellulari e PC portatili (Comunicato
Stampa Trenitalia Gruppo FSI, 12
febbraio 2019).

TRASPORTI URBANI

Roma: Atac in crescita anche 
a gennaio 2019

Anche a gennaio 2019 Atac ha
raggiunto risultati da record per rica-
vi da vendite e multe agli evasori. I
risultati migliorano la buona perfor-
mance registrata nel 2018, che ha vi-
sto i ricavi in aumento del 2,6% e le
sanzioni agli evasori in crescita del
15% rispetto al 2017. 

• Vendite: +12,4% di Bit. A gennaio
2019 Atac ha registrato un au-
mento dei volumi di titoli venduti
del 10,9% rispetto allo stesso me-
se del 2018 grazie in particolare
alla crescita significativa della

vendita dei Bit, che ha segnato un
+12,4% rispetto a gennaio 2018. I
ricavi hanno superato i 21 milioni
di euro, oltre un milione di euro
in più rispetto allo stesso mese
del 2018. Il 2018 si era chiuso se-
gnando un volume complessivo
di titoli venduti superiore a quota
100 milioni, con ricavi in crescita
del 2,6% rispetto al 2017.

• Controlli: scoperti in media 550
evasori al giorno. Anche nel setto-
re controlli e sanzioni c'è stato un
notevole miglioramento. Nel pri-
mo mese del 2019, rispetto a gen-
naio 2018, i passeggeri controllati
sono aumentati del 40%, supe-
rando i 290 mila, con una cresci-
ta del 30% delle sanzioni elevate.
Complessivamente sono state ef-
fettuate quasi 17 mila multe.
Ogni giorno, quindi, sono state
trovate in media quasi 550 perso-
ne senza biglietto. Nel 2018 il nu-
mero complessivo delle sanzioni
era cresciuto del 15% rispetto al
2017. Migliora notevolmente an-
che il dato relativo alle multe pa-
gate entro i primi cinque giorni,

grazie alla fornitura di pos alle
squadre di verifica che consento-
no il pagamento immediato con
bancomat.

Nel primo mese del 2019 gli in-
cassi delle sanzioni pagate entro i
primi cinque giorni sono aumentati
del 92% rispetto allo stesso mese del
2018. Nel 2018 questa voce di incassi
era cresciuta del 39% rispetto al 2017
(Comunicato Stampa Atac, 13 feb-
braio 2019).

Torino: a giugno 
74 nuovi bus per i torinesi, 

la flotta GTT 
si rinnova

La commissione di gara GTT per
l’acquisto dei nuovi autobus urbani
ha proceduto all’esame dei documen-
ti relativi alla richiesta avanzata da
GTT l’11 novembre 2018 ed ha am-
messo alla valutazione finale, che
sarà completata prossimamente, l’of-
ferta per la fornitura di 74 autobus
Mercedes presentata da EvoBus Ita-
lia, società del gruppo Daimler. 

E’ un primo importante passo per
il miglioramento del trasporto pub-
blico a Torino e il rinnovamento del-
la flotta bus di GTT. L’offerta com-
prende la fornitura di 34 autobus
snodati (18 metri) e 40 autobus stan-
dard da 12 metri, con motorizzazio-
ne tradizionale di ultima generazio-
ne (Euro 6), nonché il servizio di ma-
nutenzione full service per 10 anni.

I primi autobus arriveranno all’i-
nizio del giugno 2019 e avranno un
colore diverso rispetto a quello attua-
le, ispirato al giallo e blu di GTT e
della Città di Torino, proprio per sot-
tolineare la novità.

Nel mese di febbraio sono entrati
in servizio 8 bus elettrici (BYD da 8,7
metri), a Torino e nei comuni di
Moncalieri e Venaria.

Da maggio 2019 saranno conse-
gnati anche 41 nuovi bus extraurbani
forniti da Iveco (modello Crossway),
con motorizzazioni di ultima genera-
zione (Euro 6) (Comunicato Stampa
GTT, 23 gennaio 2019).

NOTIZIARI

INGEGNERIA FERROVIARIA                                – 223 –                                                                        3/2019

(Fonte: Trenitalia, Gruppo FSI)

Fig. 1 – La cerimonia di consegna del nuovo materiale rotabile per il servizio di trasporto
pendolare nelle Marche.
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TRASPORTI INTERMODALI

Veneto: un anno di record 
storici e di segni solo positivi

per il Porto di Venezia

La movimentazione complessiva
delle merci a fine 2018 cresce dello
5.4% rispetto all’anno precedente; si
passa dalle 25.134.624 tonnellate del
2017 alle 26.495.278 tonnellate movi-
mentate nell’anno appena concluso. 

Sul totale delle merci movimenta-
te, risulta prevalente la quota di mer-
ci ascrivibili al settore manifatturie-
ro, pari al 52%, che ricomprendono
container, rinfuse solide come ad
esempio prodotti siderurgici, rinfuse
liquide o merci in colli (tutti prodotti
che servono la produzione delle in-
dustrie del Veneto e del Nordest); se-
gue il settore energetico – per lo più
relativo agli additivi per la miscela-
zione del bio-diesel o ad altre mate-
rie prime per la produzione energeti-
ca – al 38% e l’agroalimentare al
10%, da intendersi come merce volta
all’alimentazione umana o animale.

La prevalenza della componente
manifatturiera si rinviene negli otti-
mi risultati registrati dai settori por-
tuali ad esso connessi.

A partire dal traffico container
(+3.4% nel 2018 rispetto al 2017), in-
teramente a servizio dell’import/ex-
port del mercato domestico. Il 100%
dei 632.250 TEU movimentanti nel
Porto di Venezia infatti provengono
o sono destinati esclusivamente alle
imprese del tessuto produttivo loca-
le, regionale o del Nord Est. Non un
solo container viene movimentato in
transhipment, modalità che sfrutta il
porto solo come mero “scambiatore”
per rifornire altri mercati.

Anche il traffico project cargo,
nel quale Venezia conferma la leader-
ship nazionale, ha registrato la movi-
mentazione di 800 pezzi unici ad al-
tissimo valore aggiunto, esportati
dalle industrie della Pianura padana,
attraverso lo scalo lagunare.

A riprova della funzione prevalen-
temente manifatturiera del Porto di
Venezia, si registra anche la crescita
a doppia cifra (+20.8% per un totale

di 1.841.491 tonnellate) delle merci
trasportate via traghetto, a conferma
dell’ottima risposta del mercato ri-
spetto al nuovo terminal di Fusina
dedicato esclusivamente al traffico
ro/ro e ro/pax. Un settore che, una
volta operativa la seconda darsena in
corso di implementazione, vedrà du-
plicata l’offerta portuale a servizio
delle Autostrade del Mare. 

Il 2018 registra poi ottimi risulta-
ti anche per quanto concerne lo svi-
luppo intermodale del Porto di Vene-
zia. Record storico anche per il traf-
fico ferroviario. Nel 2018 sono stati
100.754 i carri movimentati (+11,3%
rispetto al 2017) per 2.596.742,96
tonnellate (+11,2%) pari a 5.543 tre-
ni/anno gestiti alla stazione di Mar-
ghera Scalo.

Il record storico del traffico ferro-
viario conferma la buona risposta del
mercato all’implementazione condot-
ta sia sotto il profilo infrastrutturale,
sia sotto il profilo operativo della
modalità ferroviaria; modalità che
raggiunge destinazioni a medio e
lungo raggio come, ad esempio, Cre-
mona, Verona e Rho in Italia e desti-
nazioni estere (per lo più tedesche o
austriache) attraverso il Brennero e
il Tarvisio. 

Allo stesso modo, la crescita regi-
strata per quanto concerne la moda-
lità fluviale, pari a +71.3% di tonnel-
late trasportate, testimonia l’interesse
del mercato per il Porto di Venezia,
unico scalo nazionale che, attraverso
la via navigabile Fissero-Tartaro-Ca-
nal Bianco, può connettere lo scalo
commerciale con il Porto di Valdaro
(Mantova) 365 giorni all’anno men-
tre, utilizzando il Po, può raggiunge-
re Piacenza 265 giorni all’anno. 

I principali, ulteriori segni positi-
vi registrati nel 2018 riguardano le
rinfuse solide che segnano un +7.8%;
tra queste cresce più di tutti il settore
dei cereali che segna un +27.6% su
base annua con oltre 200.000 tonnel-
late in più. Bene anche i materiali da
costruzione (metalli, cemento, calce,
malta) che segnano un +34.8% ri-
spetto al 2017.

Infine, i passeggeri nel 2018 sono
stati 1.787.848 di cui 1.579.246 cro-

cieristi (+9.2% rispetto al 2017) e
208.602 passeggeri “locali” – ovvero
da traghetti e da navigazione entro le
20 miglia nautiche – con una crescita
del 2.2% nel 2018 (Comunicato
Stampa Autorità di Sistema Portuale
del Mare Adriatico Settentrionale, 2
febbraio 2019).

INDUSTRIA

OICE: aggiornamento 
al 31 dicembre 2018

Continua la crescita del mercato
servizi di ingegneria e architettura,
secondo l'osservatorio OICE-Infor-
matel, aggiornato al 31 dicembre, il
2018 è stato un anno positivo nel va-
lore e in leggerissima riduzione per il
numero dei bandi dei servizi di inge-
gneria e architettura: 5.890 gare per
un importo complessivo di 1.250,2
milioni di euro che, confrontati con i
dodici mesi del 2017, mostrano il ca-
lo dello 2,5% nel numero (+19,6% so-
pra soglia) ma l’aumento del 4,6%
nel valore (-2,6% sopra soglia).

Sono invece meno brillanti i dati
della parte del mercato che riguarda
la sola progettazione di opere pubbli-
che, dopo il boom del 2017: nei dodi-
ci mesi del 2018 le gare sono state
3.178, -10,4% sul 2017, per un impor-
to complessivo di 617,3 milioni di
euro, -27,9% sul 2017. Escludendo i
maxi bandi ANAS già citati il valore
dei dodici mesi sarebbe comunque
ad un più lusinghiero +9,6%.

“Il dato positivo del 2018 è la
crescita del mercato dei servizi di
ingegneria e architettura – ha di-
chiarato G. SCICOLONE, Presidente
OICE – il dato negativo è rappresen-
tato da un calo della parte del mer-
cato che riguarda i servizi di sola
progettazione, anche se va valutato
l’impatto dei 59 maxi accordi qua-
dro ANAS dell’ultimo bimestre 2019
che hanno pesato per quasi 300 mi-
lioni sui conti del 2017. Comunque
è ormai assodato che si è usciti dal-
la deriva recessiva degli anni prece-
denti al codice dei contratti pubbli-
ci, nei 32 mesi successivi all’entrata
in vigore del codice, rispetto ai 32
precedenti, il numero dei bandi è
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cresciuto del 67,3% e il loro valore
del 222,7%. E’ proprio per questo
che, dopo questo miglioramento del
dato di mercato, siamo preoccupa-
tissimi per il clima destabilizzante
relativo alle modifiche del codice
che entrano ed escono da provvedi-
menti all’esame del Parlamento. Te-
miamo che ciò possa avere ripercus-
sioni sull’andamento della doman-
da. Auspichiamo – ha continuato il
Presidente OICE – che si arrivi pre-
sto a quelle piccole e urgenti modifi-
che necessarie al rilancio del setto-
re. Ribadiamo la nostra contrarietà
alla statalizzazione del mercato del-
la progettazione operata con a
Struttura di progettazione di cui al-
la legge di bilancio e al tentativo,
già posto in essere con alcuni emen-
damenti al decreto semplificazioni,
di ripristinare l’incentivo per la pro-
gettazione da parte delle pubbliche
amministrazioni. Si pensi invece a
trovare meccanismi per escludere
legittimamente le offerte con ribassi
eccessivi e si adeguino i compensi
alle nuove attività come quelle lega-
te al BIM o ai nuovi oneri derivanti
dall’inserimento dei CAM nella pro-
gettazione. Il tutto – ha concluso G.
SCICOLONE – per difendere quel prin-
cipio di qualità e centralità del pro-
getto e del progettista che riteniamo
fondamentale per migliorare l’effi-
cienza della spesa e assicurare crite-
ri di sicurezza”.

Per quanto riguarda i bandi di
progettazione, in dicembre sono sta-
te bandite 334 gare (132 sopra so-
glia), per un valore di 86.8 milioni di
euro (76,0 sopra soglia), rispetto al
precedente mese di novembre il nu-
mero sale del 65,3% e il valore del
101,7%; rispetto a dicembre 2017 si
registra un aumento del 2,1% in nu-
mero ma un calo del 40,6% in valore.
Da considerare anche in questo caso
il confronto con i maxi accordi qua-
dro ANAS già citati.

Nel mese di dicembre sono au-
mentati sia il numero sia il valore
delle gare per servizi di ingegneria e
architettura: ne sono state rilevate
573 per un valore di 176,0 milioni di
euro, +40,4% in numero e +112,6%
in valore rispetto al precedente mese
di novembre. Rispetto al mese di di-

cembre 2017 -0,3% in numero e -5,3%
in valore, calo modesto se si conside-
rano i 35 maxi accordi quadro ANAS
per complessivi 104,7 milioni di eu-
ro, pubblicati nel mese di dicembre
2017.

Si mantengono su livelli molto al-
ti i ribassi con cui le gare vengono
aggiudicate, in base ai dati raccolti
fino a dicembre il ribasso medio sul
prezzo a base d'asta per le gare in-
dette nel 2016 è al 42,9%, per quelle
indette nel 2017 il ribasso arriva al
40,1%. Le prime notizie sulle gare
pubblicate nel 2018 attestano un ri-
basso del 41,0%.

Le gare italiane pubblicate sulla
gazzetta comunitaria sono passate
dalle 963 unità dei dodici mesi del
2017, alle 1.152 dei dodici mesi ap-
pena trascorsi, con un aumento del
19,6%. Nell’insieme dei paesi dell’U-
nione Europea il numero dei bandi
presenta, nello stesso periodo, una
crescita più modesta, +10,6%. Cresce
nei dodici mesi del 2018 l’incidenza
del nostro Paese continuando però
ad attestarsi su un modesto 3,9%, un
dato di gran lunga inferiore rispetto
a quello di paesi di paragonabile rile-
vanza economica: Germania 24,1%,
Francia 24,0%, Polonia 13,1% e Sve-
zia 4,3%.

Nei dodici mesi del 2018 il valore
delle gare miste, cioè di progettazio-
ne e costruzione insieme (appalti in-
tegrati, project financing, concessio-
ni di realizzazione e gestione) ha rag-
giunto i 9.358,8 milioni di euro, con
629 bandi. Gli appalti integrati da so-
li sono 144 per 2.627,2 milioni di eu-
ro, nei dodici mesi del 2017 erano
stati 108 per un valore di 1.277,5 mi-
lioni di euro, il valore dei servizi di
ingegneria compreso nei bandi del
2018 è stimabile in 60,8 milioni di
euro (Comunicato OICE, gennaio
2019).

Nazionale: chiusura d’anno 
a +0,8% per il mercato 

“automotive aftermarket”
nel 2018

Secondo i dati del Barometro Af-
termarket – rilevazione statistica in-
terna al Gruppo Componenti ANFIA

che fornisce un trend indicativo del-
l'andamento del mercato dei ricambi
automotive su base mensile, sia a li-
vello consolidato, sia a livello di sin-
gole famiglie prodotto – il fatturato
aftermarket registra un incremento
dello 0,8% nel 2018 rispetto all’anno
precedente, che era risultato in calo
dell’1%.

Ad un primo trimestre allineato a
gennaio-marzo 2017 (+0,04%), ha
fatto seguito un secondo trimestre in
crescita (+4,6%), mentre nella secon-
da parte dell’anno si sono susseguiti
un terzo trimestre in calo del 3,8% e
un quarto trimestre nuovamente po-
sitivo (+2,5%).

Guardando all’andamento delle
singole famiglie prodotto, quattro su
cinque presentano un trend positivo.
All’incremento a due cifre dei com-
ponenti di carrozzeria e abitacolo
(+14,5%), che nel 2017 erano rimasti
sostanzialmente stabili (+0,05%),
fanno seguito i rialzi dei componenti
elettrici ed elettronici (+5,6%), che
avevano registrato la contrazione
maggiore l’anno precedente (-7,5%),
dei materiali di consumo (+3,3%) e
dei componenti undercar (+1,8%),
che avevano chiuso il 2017 in lieve
flessione (-0,9% e -0,1% rispettiva-
mente). La sola famiglia con segno
negativo nel 2018 è quella dei com-
ponenti motore (-7,9%), che peggio-
ra la sua performance rispetto al
2017 (quando aveva chiuso a -0,2%)
(Tabella 2).
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NT1Barometro Aftermarket Anfia
2018

Famiglie prodotto
Var% 

Fatturato
2018/2017

Carrozzeria ed abitacolo +14,5

Elettrici ed elettronici +5,6

Componenti motore -7,9

Componenti undercar +1,8

Materiali di consumo +3,3

Totale anno +0,8

Tabella 2

Dati automotive aftermarket

(Fonte: ANFIA)
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Il 2018, in generale, ha visto un
andamento altalenante per il mercato
italiano delle auto nuove: 7 mesi su
12 hanno chiuso con il segno meno.
Nella prima parte dell’anno, i fattori
che più hanno inciso su questo trend
sono stati dapprima l’instabilità poli-
tica e il clima pre-elettorale e poi la
progressiva contrazione delle vendite
di auto diesel, sulla scia di quanto ac-
caduto negli altri maggiori mercati
europei. Nell’ultima parte dell’anno,
hanno invece influito negativamente
l’entrata in vigore del nuovo test
WLTP sulla misurazione delle emis-
sioni, il peggioramento del clima di
fiducia dei consumatori e delle im-
prese, l’ESI (Economic Sentiment In-
dicator) in calo e le tensioni politiche
legate alla manovra finanziaria.

L’incremento a due cifre registra-
to dalla famiglia dei componenti di
carrozzeria ed abitacolo può ricolle-
garsi al fatto che il rinnovo del parco
circolante italiano - ormai arrivato a
un’età mediana di quasi 11 anni per
le autovetture - procede con lentezza,
contribuendo a garantire una certa
continuità negli interventi di manu-
tenzione per i veicoli più anziani.

Guardando alla famiglia dei com-
ponenti elettrici ed elettronici, c’è da
dire che il ruolo sempre più centrale
dell’elettronica e della telematica, se
da un lato ha contribuito a ridurre il
margine d’errore umano negli inter-
venti di manutenzione e riparazione,
offrendo prodotti sempre più affida-
bili e sicuri, ha anche incrementato la
vendita di ricambi di questo tipo e gli
interventi di manutenzione e ripara-
zione su tipologie di componenti
sempre più complesse.

Il decremento del fatturato ineren-
te i componenti motore, invece, può
essere ricondotto, in termini generali,
al fatto che il sempre più elevato livel-
lo di qualità dei componenti della vet-
tura, ne garantisce un allungamento
della vita media. Questo, per sistemi
complessi come il sistema motore, si-
gnifica che non sono necessari inter-
venti di sostituzione o riparazione in
assenza di guasti importanti.

“Il mercato dei ricambi automoti-
ve chiude il 2018 con segno positivo
(+0,8%), dopo un primo semestre già

in crescita (+2,3%) e un 2017 che si
era mantenuto sostanzialmente stabi-
le - commenta P. VASONE, Coordinato-
re della Sezione Aftermarket del
Gruppo Componenti ANFIA. Le
profonde trasformazioni che il setto-
re automotive sta vivendo in questi
ultimi anni hanno un impatto anche
sull’aftermarket, tuttora percorso da
dinamiche di cambiamento e riposi-
zionamento degli attori della filiera
distributiva, ma anche chiamato ad
integrare nuove competenze e specia-
lizzazioni, in linea con l’evoluzione
dei modelli di mobilità e delle tecno-
logie che ne stanno alla base. Da un
lato, lo sviluppo delle tecnologie per
il veicolo connesso e autonomo ha
conferito un ruolo centrale all’elettro-
nica e alla telematica, rendendo sem-
pre più complessi i dispositivi di assi-
stenza alla guida ed introducendo
forti elementi di novità nel business
della manutenzione e della riparazio-
ne. Dall’altro lato, la transizione ver-
so una mobilità sostenibile, che pun-
ta molto sull’elettrico per via dell’in-
dirizzo normativo voluto dall’Unione
europea, imporrà agli operatori del
settore, per rispondere alle nuove esi-
genze del mercato, una rapida ricon-
versione professionale che richiede
fin d’ora la messa in campo di stru-
menti formativi innovativi, a partire
dagli istituti professionali e dalle uni-
versità, fino agli attori della filiera
stessa”.

“In altre parole - prosegue VASONE

– ‘siamo al dunque’. La grande sfida
per gli operatori della distribuzione e
degli installatori sarà quella di saper
anticipare i bisogni futuri, crederci
ed investire, oltre che nei business
tradizionali, anche in tutto ciò che ri-
guarderà la mobilità di domani, ad
esempio nei nuovi componenti più
sofisticati e più costosi e in alleanze o
collaborazioni con i settori delle flot-
te e delle assicurazioni.

In questo ambito, le 63 aziende
attualmente appartenenti alla Sezio-
ne ANFIA- Aftermarket hanno già in-
trapreso un percorso, soprattutto nel-
la rapidità del rinnovamento della lo-
ro offerta di nuove gamme, in grado
di affrontare questo nuovo scenario
insieme agli attori più qualificati del-
la filiera distributiva”.

“I componenti undercar ed i ma-
teriali di consumo hanno registrato
un saldo positivo, prevalentemente
grazie alla domanda legata ai ta-
gliandi di manutenzione - precisa M.
PELLEGRINO, Responsabile dell’Area
Rapporti con le Reti indipendenti di
distribuzione di ANFIA-Aftermarket.
La filiera distributiva, invece, si è
espressa con risultati decisamente
non lineari, a causa del riposiziona-
mento degli stock nei magazzini - sia
a livello regionale che locale - e di
una ormai netta divisione tra distri-
butori e ricambisti performanti e in
continua crescita qualitativa e quan-
titativa, rispetto ad altri ormai fermi
al palo, se non in netto declino. Da
considerare, infine, anche il mix di
vendita, che evidenzia sostanzial-
mente una stabilità dei volumi, lega-
ta, tuttavia, ad una crescita del prez-
zo medio dei singoli componenti”.

L’evoluzione del comparto è se-
gnata anche, come già accennato, da
un continuo accrescimento del livel-
lo qualitativo dei prodotti – grazie al-
la continuità degli investimenti in ri-
cerca e sviluppo da parte delle azien-
de produttrici – e dei servizi offerti
dagli operatori ai clienti. Questo an-
che per far fronte alla concorrenza
con la rete autorizzata delle Case au-
to, non senza l’ausilio dei più innova-
tivi strumenti dell’officina 4.0, come
le applicazioni basate su realtà au-
mentata e assistenza in remoto. Di
fronte ad un cliente sempre più abi-
tuato a una semplicità di fruizione,
immediatezza e velocità di risposta
derivanti proprio dall’uso dei prodot-
ti hi-tech, semplicità di processo e di
fruizione devono necessariamente
caratterizzare anche il segmento
dell’assistenza, non più limitato alle
ordinarie operazioni di manutenzio-
ne e riparazione, ma concentrato an-
che sui servizi relativi ad ogni aspet-
to della vita di un veicolo. Grazie al-
l’IoT si renderà disponibile un’enor-
me mole di informazioni: il veicolo
potrà registrare e trasmettere i dati
di marcia e le informazioni relative
al suo stato operativo in maniera
continuativa, nonché operare un’au-
todiagnosi, stabilire i momenti ma-
nutentivi e la calendarizzazione degli
ingressi in officina. Questo impli-
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cherà una più accurata relazione con
il consumatore, un servizio più pun-
tuale, un significativo incremento
della qualità e la riduzione dei tempi
di intervento (Comunicato stampa
ANFIA, 12 febbraio 2019).

VARIE

Piemonte: venduto
il complesso storico dell’ex

stazione di Torino Porta Susa

Il complesso storico vincolato
dell’ex stazione di Torino Porta Susa
(Fig. 2) è stato venduto, per sei milio-
ni e 405mila euro, da FS Sistemi Ur-
bani (Gruppo FS Italiane), proprieta-
ria degli spazi, alla società immobi-
liare Vastint Hospitality Italy srl.

Con il bando di gara, lanciato nel
2017, la società Vastint Hospitality
Italy srl ha anche acquistato, per un
milione e 743mila euro, l’opzione del
“Mezzanino” di proprietà del Comu-
ne di Torino.

Nell’area del complesso storico
dell’ex stazione di Torino Porta Susa
a Piazza XVIII Dicembre sono previ-
sti 5.261 metri quadrati di diritti edi-
ficatori, di cui 1.800 già esistenti nel
fabbricato di stazione. La destinazio-
ne d’uso è turistico-ricettivo, com-
merciale e ristorazione.

FS Sistemi Urbani è la società di
FS Italiane che si occupa della valo-
rizzazione del patrimonio immobi-

liare del Gruppo non funzionale alle
attività ferroviarie con particolare ri-
ferimento alle stazioni, alle infra-
strutture nodali e di trasporto e agli
asset disponibili. 

La società svolge anche servizi in-
tegrati urbani in una prospettiva sia
di business sia di servizio alla collet-
tività: gestisce lo sviluppo delle atti-
vità connesse ai parcheggi e alle aree
per la sosta di mezzi di trasporto di
qualsiasi tipo; coordina la manuten-
zione di aree ed edifici a uso pubbli-
co e privato; si occupa della promo-
zione di programmi di intermodalità
trasportistica e sviluppo di progetti
per il potenziamento del terziario a
rilievo economico e sociale.

La Vastint Hospitality Italy srl,
società immobiliare della Vastint Ho-
spitality Holding BV, sta sviluppando
un portafoglio di almeno 50 investi-
menti alberghieri in tutta Europa at-
traverso l’acquisto di siti, fra cui aree
intorno alle stazioni ferroviarie, in
Germania, Regno Unito, Italia, Paesi
Bassi, Francia, Belgio e Austria. Con
l’acquisto del complesso storico
dell’ex stazione ferroviaria Torino
Porta Susa aumenta il portafoglio
immobiliare in Italia, dove la società
ha già acquistato degli spazi a Geno-
va e Verona per realizzare nuovi ho-
tel dedicati ai Millennials (Comuni-
cato Stampa Sistemi Urbani Gruppo
FSI, 19 febbraio 2019).

Lombardia: nuova app 
Trenord, al via il test 

per i clienti

Al via il test della nuova App Tre-
nord: i clienti possono scaricare la
versione Beta dell’applicazione e pro-
vare le funzionalità aggiuntive. Per la
prima volta, saranno direttamente i
viaggiatori a dare la propria opinione
per lo sviluppo della nuova release
dell’App del servizio di trasporto fer-
roviario, oggi già installata su oltre 1
milione di dispositivi e utilizzata quo-
tidianamente da 100mila persone. 

Un’interfaccia sempre più fruibile
e funzionalità aggiuntive: l’ultima
versione dell’App Trenord integra
nuove opzioni per rendere il viaggio
sempre più “a portata di click”. Dalla
possibilità di memorizzare i dati di
pagamento a un flusso di acquisto
più veloce e pratico, dalla possibilità
di comprare e gestire i carnet – con
l’attivazione dei biglietti in un tocco
con l’opzione Tap&Go – all’acquisto
di nuovi abbonamenti, finora solo
rinnovabili: queste e altre funziona-
lità potranno essere testate diretta-
mente dai clienti.

Cambia anche la sezione dedicata
al Malpensa Express, offrendo opzio-
ni dedicate ai viaggiatori che voglio-
no utilizzare il collegamento aero-
portuale.

I “Beta tester” potranno inviare i
propri suggerimenti direttamente al
contatto dedicato al team di svilup-
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(Fonte: Sistemi Urbani Gruppo FSI)

Fig. 2 – Veduta del complesso storico della Stazione di Porta Susa a Torino.
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patori che ha lavorato all’applicazio-
ne (Comunicato Stampa Trenord, 13
febbraio 2019).

Emilia Romagna: 
nell’aeroporto “Federico 

Fellini”, superati i 300 mila
passeggeri anche nel 2018

Un anno veramente importante
per l’aeroporto di Rimini, quello che
si è appena concluso e che sarà ricor-
dato come l’anno base della conces-
sione trentennale di AIRiminum
2014, dell’avvio dello sviluppo infra-
strutturale con la presentazione del
Master plan e di implementazione
del nuovo modello di business basato
sui voli regolari di linea.

E’ iniziato l’anno con l’ufficializ-
zazione dell’affidamento in conces-
sione trentennale da parte di ENAC e
la definitiva approvazione della con-
venzione di gestione totale a favore
della società AIRiminum 2014. L’affi-
damento è stato determinato dalla
conclusione dell’iter procedurale che
ha fatto seguito al Decreto Intermini-
steriale del 28 novembre 2017, di se-
guito adottato dai Ministeri delle In-
frastrutture e dei Trasporti e dell’E-
conomia e delle Finanze e che è ter-
minato con la registrazione dell’atto
da parte della Corte dei Conti, in da-
ta 10 gennaio 2018. 

Infine, in data 19 dicembre 2018
vi è stata la consegna ad Enac del do-
cumento di Master Plan 2020-2033. 

Nel primo periodo 2020-2023 - su
cui si basa l’Accordo di programma
attraverso cui saranno ricalibrate le
tariffe aeroportuali - si è proposto un
volume d’investimenti infrastrutturali
per circa EUR 22 milioni (lavori sui
piazzali, nel terminal, ridisegno del
sistema di accesso e dei parcheggi
nell’area esterna, acquisizione di nuo-
vi mezzi e strumenti, adeguamento
del sistema di sicurezza alle nuove
normative, ecc.). Nel secondo periodo
del Master Plan, 2024 - 2033, gli inve-
stimenti infrastrutturali proposti su-
perano gli EUR 65 milioni (sviluppo
del terminal, realizzazione di una
nuova piattaforma cargo con la rea-
lizzazione di una serie di investimen-
ti per la catena del freddo, amplia-

mento dei pazziali, ecc.). Tale proget-
to, redatto insieme a Fraport AG, la
società di gestione dell’aeroporto di
Francoforte, dal 2019 è entrato nella
fase amministrativa di approvazione
dai vari enti pubblici preposti (ENAC,
MIT, MATTM, enti locali ecc.).

Con riferimento, invece, al mo-
dello di business dell’aeroporto, nel
2018 si è totalizzato un traffico di
304.274 passeggeri di aviazione com-
merciale (2.040 movimenti) e 3.243
passeggeri di aviazione generale
(3.184 movimenti). 

In particolare, per quanto riguar-
da il traffico commerciale, il 64% è
stato generato da voli di linea e il 36%
da voli charter (nel 2017 le linee era-
no il 55% e i charter il 45%). Nel 2019
l’incidenza dei voli di linea sarà ulte-
riormente incrementata (si supererà
abbondantemente il 70%). Tale pro-
cesso di consolidamento dei voli di li-
nea sta trasformando la configurazio-
ne dell’aeroporto di Rimini, basato
tradizionalmente sui charter stagio-
nali (nel 2015, anno di riapertura, la
percentuale dei charter era del 62%).
Anche a Rimini si sta impostando un
network di rotte regolari su cui il ter-
ritorio potrà far affidamento su base
consolidata nei prossimi anni grazie
agli accordi pluriennali già stipulati
con alcune delle principali compa-
gnie aeree di linea europee (Ryanair,
Lufthansa, Rossiya - Gruppo Aeroflot,
Ural Airlines, Albawings) e con altre
con cui si è in trattativa. 

L’obiettivo già a partire dal 2019 è
di estendere la programmazione di
voli regolari, per alcune delle nuove
destinazioni, anche nel periodo in-
vernale.

Con riferimento ai Paesi collegati,
anche nel 2018 la Federazione Russa
si è collocata al primo posto con cir-
ca il 56% del traffico totale (nel 2017
superava il 72%), seguito dall’Alba-
nia con circa il 10% del portafoglio e
l’UK con circa il 7% grazie ai collega-
menti con Londra di Ryanair. Cresce
anche la Polonia e l’Ucraina rispetti-
vamente con circa il 7% e il 6%.

Dalla fotografia del traffico per
Paesi di destinazione, registrata nel
periodo 2015-2018, si evince un

rafforzamento del modello di busi-
ness con una maggiore diversifica-
zione dei mercati e una minore con-
centrazione su quello principale rus-
so (nei primi tre anni l’incidenza del
mercato russo superava il 70%).

Durante i mesi estivi del 2018,
inoltre, per la prima volta da quando
vi è AIRiminum, si sono registrati
voli tutti i giorni della settimana,
consentendo una migliore gestione
dello scalo e dell’operatività giorna-
liera. Infatti, nel mese di agosto solo
il 64% dei voli settimanali si è con-
centrato ancora il sabato (35%) e il
mercoledì (29%); dato notevolmente
inferiore a quello registrato nello
stesso mese del 2017 che invece era
nei due giorni circa l’82%.

“Nel 2019 il processo di rafforza-
mento del modello di business avvia-
to nel 2018 sarà ancora più marcato
con l’aggiunta di ulteriori voli di li-
nea e nuove destinazioni” afferma L.
CORBUCCI, AD di Airiminum 2014. 

Rispetto al traffico del 2017, si è
registrato un incremento di circa
l’1% dei passeggeri, un dato che è in
controtendenza rispetto a quello de-
gli aeroporti sotto a 1 milione di pas-
seggeri che, ad eccezione di pochi,
hanno registrato una flessione nel
2018. “In realtà tale dato sintetico va
letto in una duplice direzione. In ter-
mini decrementativi il calo del traffi-
co russo rispetto al 2017 va motivato,
da un lato, con la crisi del mercato
(embargo, mondiali di calcio, falli-
mento di tour operator storici per Ri-
mini, come Danko e Natalie tour)
dall’altro con lo spostamento di alcu-
ni voli verso gli aeroporti di Bologna
e Ancona. Dal punto di vista incre-
mentale, invece, vanno registrati i
circa 50 mila nuovi passeggeri di
Ryanair più altri 10 mila nuovi pas-
seggeri dall’Ucraina. Considerando
solo la la seconda parte, anche nel
2018 si è aggiunto nuovo traffico per
circa +20% rispetto al 2017. 

Nella prossima stagione i voli da-
gli aeroporti regionali russi che si
erano spostati a Bologna ritorneran-
no a Rimini” prosegue CORBUCCI “e
con i nuovi voli annunciati di Rya-
nair, di Sky Up (Ucraina), di Lufthan-
sa (Monaco) e dal mercato russo - an-
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che grazie al Protocollo d'intesa con
il Comitato Turistico di San Pietro-
burgo firmato nel mese di ottobre, in
occasione del TTG alla Fiera di Rimi-
ni alla presenza del Ministro G.M.
CENTINAIO e dell’assessore regionale
A. CORSINI - ci attendiamo per il 2019
un ulteriore slancio di crescita del
traffico commerciale a doppia cifra”,
conclude CORBUCCI (Comunicato
stampa AIRiminum, 1 febbraio 2019).

Milano, Torino: Italo e Mimoto
per la mobilità sostenibile

Il nuovo anno si apre con una
partnership tra Italo e MiMoto, il
primo servizio di scooter elettrici
condivisi completamente made in
Italy, grazie alla quale i viaggiatori
Italo avranno modo di spostarsi nelle
città di Milano e Torino a prezzi de-
dicati. Un modello di trasporto inte-
grato che permetterà di usufruire di
un servizio facile e veloce per rende-
re completo il proprio viaggio.

Il servizio di scooter sharing Mi-

Moto, con 400 mezzi sempre dispo-
nibili tra Milano e Torino, è l’ideale
per gli spostamenti cittadini, ridu-
cendo il traffico e i tempi di percor-
renza, annullando il problema dei
parcheggi e rispettando l’ambiente
abbattendo le emissioni!

I viaggiatori iscritti al programma
fedeltà Italo Più, registrandosi sul sito
mimoto.it o tramite app MiMoto
eSharing, avranno subito uno sconto
con 20 minuti di corsa omaggio (ba-
sterà inserire il codice “mitalo” al mo-
mento della registrazione) e potranno
richiedere la Italo Card (al costo di
soli 10€ con 60 minuti di corsa inclu-
si. L’attivazione di Italo Card avverrà
entro 48 ore lavorative dalla richiesta;
la card ha validità 30 giorni) viaggian-
do così a 0,16€ al minuto invece che
0,23€ come da tariffa standard.

Un nuovo servizio è offerto da Ita-
lo ai propri clienti per rendere agevoli
e sostenibili gli spostamenti cittadini
quotidiani a Milano e Torino: in que-
sto modo chi parte dai due capoluoghi
potrà scendere in stazione e raggiun-

gere comodamente il centro città con
gli scooter elettrici MiMoto a prezzo
scontato! Stesso discorso per il ritorno
a casa dopo una giornata di lavoro.

Una soluzione sostenibile per
queste due città di grande importan-
za per il network Italo - basti pensare
che Milano è servita da ben 65 colle-
gamenti giornalieri e Torino da 26 - e
su cui anche MiMoto ha deciso di
puntare per sviluppare e far crescere
il suo servizio.

Sia Italo che MiMoto sono da
sempre attenti alle tematiche di tute-
la ambientale, e Italo ha voluto pun-
tare ancora di più sulla sostenibilità
scegliendo come partner MiMoto che
con i suoi scooter 100% elettrici per-
mette di ridurre l’inquinamento at-
mosferico e acustico. Utilizzando Mi-
Moto, dunque, i viaggiatori Italo po-
tranno muoversi in città in modo in-
telligente, ecosostenibile e conve-
niente, facilitando gli spostamenti
quotidiani dei cittadini salvaguar-
dando l’ambiente (Comunicato Stam-
pa Italo, 24 gennaio 2019).
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TRASPORTI SU ROTAIA
RAILWAY TRANSPORTATION

Germania: Netinera 
si aggiudica la gara Netzes

Elbe-Spree per trasporto
regionale

Netinera (Gruppo FS Italiane),
attraverso la società Ostdeutsche Ei-
senbahngesellschaft (ODEG), si è ag-
giudicata in Germania la gara Netzes
Elbe-Spree per fornire servizi di tra-
sporto regionale (lotti 1 e 4) nei di-
stretti governativi di Berlino, Bran-
deburgo e Sassonia-Anhalt.

Il contratto di ODEG, società
controllata al 50% da Netinera e al
50% dalla holding ferroviaria Be-
NEX, sarà operativo dal 2022 e pre-
vede investimenti, nei 12 anni di vali-
dità, fino a 400 milioni di euro.

“L’aggiudicazione di una gara co-
sì importante nel trasporto regionale
tedesco è una conferma delle eccel-
lenti potenzialità industriali e mana-
geriali del Gruppo FS Italiane capace
di affermarsi in Italia e all’estero”, ha
sottolineato G. BATTISTI, Amministra-
tore Delegato e Direttore Generale di
FS Italiane. “La liberalizzazione del
mercato ferroviario regionale in Ger-
mania ci consente di esportare de-
cenni di know-how tecnico e inge-
gneristico, soprattutto nella gestione
dei servizi di trasporto, in uno dei
mercati più interessanti d’Europa”.

Il primo lotto della gara Netzes El-
be-Spree include la linea espressa re-
gionale RE1 che collega Magdeburgo
a Cottbus via Berlino e Francoforte
sull’Oder. Sulla linea circoleranno tre-
ni Siemens Desiro HC con 630 posti.

La linea regionale RE8, da Wi-
smar a Elsterwerda/Finsterwalde via

Schwerin e Berlino, fa parte del
quarto lotto. Saranno utilizzati sia
treni Stadler KISS (400 posti), rimo-
dernati con Wi-Fi gratuito e un nuo-
vo sistema di informazione per i pas-
seggeri, sia treni Siemens Desiro HC
(Comunicato Stampa Netinera Grup-
po FSI, 5 febbraio 2019).

Germany: Netinera wins 
the Netzes Elbe-Spree tender 

for regional transport

Netinera (FS Group), through the
company Ostdeutsche Eisenbahnge-
sellschaft (ODEG), was awarded the
Netzes Elbe-Spree competition in Ger-
many to provide regional transport
services (lots 1 and 4) in the govern-
ment districts of Berlin, Brandenburg
and Saxony-Anhalt.

The contract of ODEG, a company
controlled 50% by Netinera and 50%
by the BeNEX railway holding compa-
ny, will be operational from 2022 and
provides for investments of up to 400
million euros over 12 years of validity.

“The awarding of such an impor-
tant tender in German regional trans-
port is a confirmation of the excellent
industrial and managerial potential of
the FS Italiane Group able to establish
itself in Italy and abroad”, underlined
G. BATTISTI, Managing Director and
General Manager of FS Italiane. “The
liberalization of the regional railway
market in Germany allows us to ex-
port decades of technical and engi-
neering know-how, especially in the
management of transport services, in
one of the most interesting markets in
Europe”.

The first lot of the Netzes Elbe-
Spree competition includes the region-
al express line RE1 connecting Magde-
burg to Cottbus via Berlin and Frank-

furt on the Oder. On the line will cir-
culate Siemens Desiro HC trains with
630 seats.

The regional RE8 line, from Wis-
mar to Elsterwerda / Finsterwalde via
Schwerin and Berlin, is part of the
fourth lot. Both Stadler KISS (400
seats), modernized with free Wi-Fi and
a new passenger information system
will be used, as well as the Siemens
Desiro HC (Netinera Gruppo FSI
Press Release, February 5th, 2019).

Internazionale: autorizzazione
alla circolazione per la E494
sulla rete ferroviaria italiana

Bombardier Transportation ha
raggiunto un traguardo importante
per una delle sue innovative locomo-
tive. Il 7 febbraio l'Autorità Naziona-
le per la sicurezza ferroviaria, Agen-
zia Nazionale per la Sicurezza Ferro-
viaria (ANSF), ha rilasciato l'autoriz-
zazione E494 (Bombardier Traxx
DC3) per la rete ferroviaria italiana.

Come passo successivo, Bombar-
dier chiederà l'autorizzazione alla
messa in servizio (APIS) per confor-
mità che consenta di mettere in fun-
zione le serie di locomotive, permet-
tendo ai clienti e agli operatori di
Bombardier di registrarsi e iniziare a
gestire le proprie flotte di locomotive
Traxx DC3 (Fig. 1). Il servizio com-
merciale è programmato per iniziare
a marzo 2019.

“Questo traguardo è un altro ca-
pitolo della storia di successo della
locomotiva Traxx DC3”, ha dichiara-
to O. VAZQUEZ, responsabile vendite e
distribuzione per Iberia, Italia, Me-
dio Oriente e Africa presso Bombar-
dier Transportation. Ha aggiunto:
“Dopo il primo contratto per 40
Traxx DC3 Italia, le locomotive sono
state firmate a dicembre 2017, altri
clienti hanno iniziato a effettuare or-
dini fissi per queste locomotive nel
2018. Queste affidabili locomotive
supportano gli operatori merci che
spostano merci tra città, porti e ter-
minal e siamo lieti per aumentare la
nostra presenza nel settore ferrovia-
rio italiano con questo prodotto fida-
to dal nostro ampio portafoglio di
soluzioni per la mobilità”.

Notizie dall’estero 
News from foreign countries

Massimiliano BRUNER
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Con la nuova generazione di loco-
motive, Bombardier offre la gamma
più moderna e completa di materiale
motore elettrico a quattro assi del-
l'industria ferroviaria. I suoi tre mo-
delli - Traxx AC3, Traxx MS3 e Traxx
DC3 - coprono le applicazioni euro-
pee principali in tutte e quattro le ca-
tenarie e offrono la funzionalità op-
zionale Last Mile, un motore diesel
di supporto che collega sezioni non
elettrificate. Le nuove locomotive so-
no basate sulla piattaforma Traxx di
grande successo di Bombardier, con
18 anni di esperienza e oltre 2.000
veicoli attualmente operativi in Eu-
ropa (Comunicato Stampa Bombar-
dier, 11 febbraio 2019).

International: operational
authorization for the E494 

on the Italian railway network

Bombardier Transportation has
achieved an important milestone for
one of its innovative locomotives. On
February 7, the Italian national rail-
way safety authority, Agenzia
Nazionale per la Sicurezza Ferroviaria
(ANSF), granted the E494 (Bom-
bardier Traxx DC3 locomotive) autho-
rization for the Italian rail network. 

As a next step, Bombardier will ap-
ply for the Authorization to Put In
Service (APIS) per conformity which
makes it possible to put the locomo-

tive series into operation, enabling
Bombardier’s customers and operators
to register and begin operating their
Traxx DC3 (Fig. 1) locomotive fleets.
Commercial service is planned to be-
gin in March 2019. 

“This milestone is another chapter
in our Traxx DC3 locomotive’s success
story”, said Oscar Vazquez, Head of
Sales and Delivery for Iberia, Italy,
Middle East and Africa at Bombardier
Transportation. He added, “After the
first contract for 40 Traxx DC3 Italy
locomotives was signed in December
2017, other customers began placing
firm orders for these locomotives in
2018. These dependable locomotives
support freight operators moving
goods between cities, harbors and ter-
minals and we are pleased to increase
our presence in Italy’s rail sector with
this trusted product from our broad
portfolio of mobility solutions”. 

With the new generation of loco-
motives, Bombardier offers the rail in-
dustry’s most modern and comprehen-
sive range of electric four-axle locomo-
tives. Its three models - Traxx AC3,
Traxx MS3 and Traxx DC3 - cover Eu-
rope’s mainline applications under all
four catenaries and offer optional Last
Mile functionality, a support diesel en-
gine which bridges non-electrified sec-
tions. The new locomotives are based
on Bombardier’s highly successful
Traxx platform, with 18 years of expe-

rience and more than 2,000 vehicles
currently in operation in Europe
(Bombardier Press Release, February
11th, 2019).

Bielorussia: dieci treni FLIRT
per le ferrovie di stato

La Direzione Ferroviaria Bielo-
russa e Stadler hanno firmato un
contratto per la consegna di dieci
FLIRT per linee interregionali di bu-
siness class. I primi treni saranno
messi in funzione dal 2020 in poi.

Il contratto firmato il 18 gennaio
2019 da V. BALAKHONOV, vicedirettore
della Ferrovia Bielorussa, e P. BRUN-
NER, amministratore delegato Stadler
Minsk, include l'acquisto di dieci
moderni FLIRT a cinque auto fun-
zionanti a corrente alternata. La ve-
locità massima dei treni è 160 km/h.
Il primo treno elettrico (EMU) sarà
consegnato alla fine del 2020.

“Questo evento”, ha affermato V.
BALAKHONOV, “continua lo sviluppo
di un nuovo formato di trasporto
passeggeri, che la Ferrovia Bielorus-
sa ha iniziato a realizzare nel 2010 al
fine di creare un sistema di trasporto
integrato in Bielorussia. È finalizzato
alla soddisfazione effettiva delle esi-
genze della popolazione nei servizi di
trasporto. Inoltre, dimostra lo svilup-
po prospettico della ferrovia bielo-
russa e la sua disponibilità ad attua-
re progetti sociali significativi che
forniranno il livello europeo di servi-
zio di trasporto ai cittadini e agli
ospiti del nostro paese”.

“Questo ordine rafforza la nostra
presenza nel mercato bielorusso”, ha
aggiunto P. BRUNNER, “e siamo grati
alla ferrovia bielorussa per la loro fi-
ducia e fiducia in un'alta qualità e af-
fidabilità del nostro materiale rotabi-
le moderno”.

• Specifiche principali
I treni intercity FLIRT da sette

carrozze che sono stati utilizzati
con successo sulla rete ferroviaria
bielorussa da agosto 2016 sulla trat-
ta Minsk-Gomel, diventeranno la
base per i nuovi treni. Sono lunghi
92,96 metri e larghi 3,48 metri.
Ogni treno offre 260 posti nella 1a e
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Fig. 1 – La locomotive della serie Traxx DC3 di Bombardier (E494).
Fig. 1 – The locomotives of the Traxx DC3 series by Bombardier (E494).



2a classe. Ci saranno 16 posti nella
zona di prima classe (zona di mag-
giore comfort). Ci sono comodi se-
dili con schienale regolabile e brac-
cioli singoli. La zona di 1a classe è
separata da una parete in vetro
azionata elettricamente. Il vano
passeggeri di prima classe sarà do-
tato di pulsanti di chiamata del con-
duttore. Quando viene premuto un
pulsante di questo tipo, un condut-
tore riceve un segnale audio-video
in un compartimento conduttore.
Sono previsti un’area per bagagli di
grandi dimensioni e un guardaroba.
I posti comodi con i braccioli saran-
no installati nei secondi scomparti-
menti di passeggero secondo il
“thee-plus-two-scheme”.

Una caratteristica distintiva dei
nuovi treni è l'organizzazione di di-
stributori automatici in un comparti-
mento passeggeri. Ogni finestra dei
nuovi treni FLIRT è dotata di tappa-
relle oscuranti che possono essere
fissate in qualsiasi posizione. Ci sono
tre bagni nel treno, uno dei quali è
per persone con mobilità ridotta. Le
informazioni riguardanti il   numero
di carrozza e di posto nonché tutte le
informazioni fornite ai passeggeri
degli elementi di comando saranno
ripetute in Braille. Uno dei vani sarà
dotato di un’area per passeggeri con
carrozzine, biciclette e bagagli di
grandi dimensioni. I treni saranno
dotati di un sistema Wi-Fi per acce-
dere a Internet e anche con un siste-
ma per rafforzare il segnale GSM.
Per aumentare l'efficacia del funzio-
namento del materiale rotabile, i dati
relativi alla posizione del treno, al
consumo di energia e al percorso sa-
ranno trasmessi al server ferroviario
bielorusso.

I treni forniti soddisfano tutti i
requisiti delle norme tecniche (TR
CU 001/2011). I nuovi treni si adatta-
no perfettamente alla flotta esistente
della ferrovia bielorussa con già 18
FLIRT. I treni elettrici delle linee in-
terregionali di business class sono
progettati per essere utilizzati per il
trasporto dei passeggeri sulle parti
elettrificate più popolari della ferro-
via bielorussa (Comunicato Stampa
Stadler, 18 gennaio 2019).

Bielorussia: ten FLIRT trains
for the state railway 

Belarusian Railway Direction and
Stadler signed a contract for the deliv-
ery of ten FLIRT for interregional busi-
ness class lines. The first trains will be
put in operation from 2020 onwards. 

The contract signed on 18 January
2019 by V. BALAKHONOV, Deputy Head
of the Belarusian Railway, and P.
BRUNNER, CEO Stadler Minsk, in-
cludes the purchase of ten modern
five-car FLIRT running with alternat-
ing current. Maximum speed of the
trains is 160 km/h. The first electric
train (EMU) is to be delivered at the
end of 2020.

“This event” said V. BALAKHONOV,
“continues the development of a new
format of passenger transportation,
which the Belarusian Railway began
to realize in 2010 in order to create an
integrated transportation system in
Belarus. It is aimed at effective satis-
faction of the population’s needs in
transport services. Moreover, it proves
the perspective development of the Be-
larusian railway and its readiness to
implement significant social projects
that will provide the European level of
transport service to the citizens and
guests of our country”. 

“This order strengthens our pres-
ence in the Belarusian market”, added
P. BRUNNER, “and we are grateful to the
Belarusian Railway for their trust and
confidence in a high quality and relia-
bility of our modern rolling stock”. 

• Main specifications
The seven-car FLIRT intercity

trains that have successfully been run-
ning on the Belarusian railway net-
work since August 2016 on the route
Minsk-Gomel will become a basis for
new trains. They are 92.96 meters long
and 3.48 meters wide. Each train pro-
vides 260 seats in the 1st and 2nd class.
There will be 16 seats in the 1st class
zone (enhanced comfort zone). There
are comfortable seats with a back that
is adjustable and individual armrests.
The 1st class zone is separated by an
electrically operated glass partition.
The first class passenger compartment
will be equipped with conductor call

buttons. When such a button is
pressed a conductor receives an au-
dio-video signal in a conductor com-
partment. An area for large-sized bag-
gage and a wardrobe are foreseen.
Comfortable seats with armrests will
be installed in the 2nd passenger com-
partments according to the “thee-plus-
two-scheme”.

A distinguishing feature of new
trains is the organization of vending
machines in a passenger compart-
ment. Each window in the new
FLIRT trains will have sun-protective
roller blinds that can be fixed in any
position. There are three toilets in the
train, one of which is for people with
reduced mobility. Information re-
garding the number of a car and
seats as well all information provided
to passengers of control elements will
be repeated in Braille. One of the
compartments will be equipped with
an area for passengers with prams,
bicycles and large baggage. The trains
will be equipped with a Wi-Fi-system
to access the internet and also with a
system to strengthen the GSM signal.
So as to increase the effectiveness of
the rolling stock operation the data
about the train location, energy con-
sumption and the route will be trans-
mitted to the Belarusian Railway
server. 

The supplied trains will comply
with all requirements of the technical
regulations (TR CU 001/2011). The
new trains fit seamlessly into the ex-
isting fleet of the Belarusian Railway
with already 18 FLIRT. The electric
trains of interregional business class
lines are planned to be used for the
passengers’ transportation on the
most popular electrified parts of the
Belarusian Railway (Stadler Press
Release, January 18th, 2019)

TRASPORTI URBANI
URBAN TRANSPORTATION

India: elettrificazione
per la fase II della

metropolitana di Bangalore

Alstom ha ottenuto un contratto
dalla BMRCL (Bangalore Metro Rail
Corporation Limited, è una joint ven-

NOTIZIARI
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ture tra il governo dell'India e il go-
verno del Karnataka) per fornire
energia elettrica e trazione elettrica
per l'estensione di 33 km alla Metro
di Bangalore (Fig. 2) nell’ambito della
Fase II. Con un valore di circa 71 mi-
lioni di euro, è il più importante con-
tratto di elettrificazione della terza
ferrovia per Alstom in India. La fase
II comprende l'estensione degli attua-
li corridoi nord-sud e est-ovest della
metropolitana di Bangalore, che si
traducono in un aumento sostanziale
della portata della metropolitana e
nella riduzione della congestione
stradale.

L'ambito del contratto compren-
de ingegneria, fornitura, installazio-
ne, collaudo e messa in servizio del-
l'elettrizzazione a trazione seconda-
ria da 750 V CC, la costruzione di 30
sottostazioni ausiliarie 33 kV/415V,
26 sottostazioni di trazione a 33
kV/750 V CC e una rete di distribu-
zione a 33 kV lungo il viadotto. Al-
stom lavorerà sull'integrazione di
questa nuova infrastruttura con il si-
stema esistente sulle linee di fase I,
compreso l'aumento del sistema
SCADA. L'esecuzione di questo pro-
getto sarà completata in cinque fasi
con la messa in servizio del primo
tratto di 6,5 km previsto entro la fine
del 2019.

“L’importanza del nostro rappor-
to con BMRCL, che risale al 2009, è
sottolineata dal fatto che Bangalore

ospita uno dei siti più significativi di
Alstom. L’impronta di Alstom nei si-
stemi e nelle infrastrutture sta cre-
scendo rapidamente e questo proget-
to ci darà l’opportunità di estendere
le nostre capacità e soluzioni all'a-
vanguardia ai nostri clienti”, ha affer-
mato A. SPOHR, Managing Director di
Alstom, India e Asia meridionale.

A. SETH, amministratore delegato
di BMRCL, ha aggiunto: “La nuova
linea, una volta messa in servizio, in-
trodurrà molta della flessibilità ne-
cessaria nella rete riducendo signifi-
cativamente il traffico veicolare in
città. Consentirà ai bengalesi di at-
traversare in lungo e in largo la città
senza problemi e anche di aggiunge-
re valore alle esigenze ambientali”.

Questa è la seconda importante
vittoria per Alstom nella città di Ban-
galore. Nel 2009, Alstom ha vinto il
contratto per fornire la soluzione di
segnalamento e telecomunicazioni
U200 per 42 km di binario compren-
denti Bangalore Metro Phase I, com-
pletata nel 2017.

A livello globale, Alstom progetta,
costruisce, consegna, collauda e
commissiona tutti i tipi di infrastrut-
ture di elettrificazione ferroviaria
con una forte attenzione alle esigen-
ze dei clienti e alla capacità di offrire
la manutenzione dell'intero sistema
(Alstom Press Release, 21 febbraio
2019).

India: electrification for Phase
II of Bangalore Metro

Alstom has been awarded a con-
tract by BMRCL (Bangalore Metro
Rail Corporation Limited, is a joint
venture between the Government of
India & Government of Karnataka) to
provide power supply and traction
electrification for the 33 km extension
to Bangalore Metro under Phase II
(Fig. 2). Worth around €71 million, it
is Alstom’s largest third-rail electrifica-
tion contract in India. Phase II en-
compasses extension of Bangalore
Metro’s existing North-South and
East-West corridors, translating to a
substantial increase in the reach of
the metro and reduction of road con-
gestion.

The scope of the contract includes
engineering, supply, installation, test-
ing and commissioning of 750V DC
third-rail traction electrification, the
construction of 30 33kV/415V auxil-
iary substations, 26 33kV/750V DC
traction substations and a 33 kV cable
distribution network along the
viaduct. Alstom will work on integrat-
ing this new infrastructure with the
existing system on the Phase I lines
including augmentation of SCADA
system. The execution of this project
will be completed in five phases with
the commissioning of the first 6.5 km
stretch expected by the end of 2019.

“Our significance of our relation-
ship with BMRCL, going back to
2009, is underlined by the fact that
Bangalore hosts one of Alstom’s most
significant sites. Alstom’s footprint in
systems and infrastructure is growing
rapidly, and this project will give us
an opportunity to extend our cutting-
edge capabilities and solutions to our
customer,” said A. SPOHR, Alstom
Managing Director, India & South
Asia. 

A. SETH, Managing Director of
BMRCL, added: “The new line, once
commissioned, will bring in much
needed flexibility in the network while
significantly reducing vehicular traffic
in the city. It will enable Bengalureans
to traverse the length and breadth of
the city hassle-free and also add posi-
tively to the environmental needs”.
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(Fonte - Source: Alstom)

Fig. 2 – Il viadotto da elettrificare della Metropolitana di Bangalore.
Fig. 2 – The viaduct to be electrified of the Bangalore Metro.



This is the second major contract
win for Alstom in the city of Banga-
lore. In 2009, Alstom won the con-
tract to provide the U200 signalling
and telecommunications solution for
42 km of track comprising Bangalore
Metro Phase I, completed in 2017. 

Globally, Alstom designs, builds,
delivers, tests and commissions all
types of rail electrification infrastruc-
ture with a strong focus on customer
needs and the capability of offering
maintenance of the entire system (Al-
stom Press Release, February 21st,
2019).

USA: 14 veicoli ferroviari
leggeri per soddisfare le future

esigenze di guida a Houston

Siemens Mobility ha ottenuto un
contratto dalla Metropolitan Transit
Authority di Harris County (Metro)
per 14 veicoli ferroviari leggeri (Fig.
3), che opereranno a Houston, in
Texas. Questo segna il terzo ordine di
Metro Houston per i veicoli Siemens
Mobility, che porteranno a 51 il nu-
mero totale a Houston. I veicoli S70
a pianale ribassato completeranno i
veicoli che attualmente servono le tre
linee di metropolitana leggera della
città, che trasportano quasi due mi-
lioni di passeggeri. viaggi al mese.
Ciò garantirà l’affidabilità del siste-
ma, l’efficienza e l’esperienza dei
passeggeri.

“Siamo orgogliosi di supportare
la Metro di Houston dal 2004 in
quanto offrono opzioni di trasporto
ecocompatibili ed efficienti per una
delle più grandi città degli Stati Uni-
ti. Con una popolazione in crescita, è
importante migliorare costantemen-
te la disponibilità e l’esperienza dei
passeggeri e siamo certi che i nostri
veicoli per ferrovie leggere sosterran-
no gli obiettivi di espansione e soste-
nibilità della città”, ha dichiarato S.
SOUSSAN, CEO di Siemens Mobility.

La S70 avrà un design moderno
nuovo e migliorato, con una configu-
razione centralizzata a pianale ribas-
sato che offre accesso completo a pa-
vimento basso su tutte le porte lungo
la lunghezza del veicolo, consenten-
do una maggiore accessibilità, in

particolare per sedie a rotelle e pas-
seggini. Amplia i corridoi, che otti-
mizzeranno il flusso dei passeggeri
attraverso i veicoli. Inoltre, i condu-
centi sperimenteranno un maggiore
campo visivo sui lati dei veicoli. Que-
ste caratteristiche migliorano la sicu-
rezza e l'efficienza, rendendolo uno
dei veicoli più accessibili nel suo ge-
nere sul mercato oggi.

Houston è stata la prima a sele-
zionare il design del veicolo a piana-
le ribassato S70, inaugurato con suc-
cesso nella sua prima linea da 12 mi-
glia nel gennaio 2004, in tempo per
trasportare oltre 64.000 fan da e ver-
so il Super Bowl XXXVIII. Da allora,
più di 600 veicoli S70 sono stati or-
dinati da 11 città in tutti gli Stati
Uniti.

I veicoli su rotaia leggera saran-
no conformi a Buy America e co-
struiti dagli oltre 1300 dipendenti

dello stabilimento di produzione So-
lar Power di Siemens Mobility a Sa-
cramento, in California. Negli Stati
Uniti, Siemens Mobility fornisce vei-
coli ferroviari, locomotive, compo-
nenti e sistemi a più di 30 agenzie in
città come Atlanta, Boston, Charlot-
te, Denver, Houston, Minneapolis,
New York, Filadelfia, Portland, Sa-
cramento, Salt Lake City, San Diego,
Seattle, St. Louis e Washington, DC
(Comunicato stampa Siemens, 5 feb-
braio 2019).

USA: 14 light rail vehicles 
to meet future ridership needs

in Houston

Siemens Mobility has been award-
ed a contract from the Metropolitan
Transit Authority of Harris County
(Metro) for 14 light rail vehicles that
will operate in Houston, Texas. This
marks Houston Metro's third order for

NOTIZIARI
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(Fonte - Source: Siemens)

Fig. 3 – S70 Siemens veicoli ferroviari leggeri (LRV) per il sistema metropolitano di
transito di San Diego.

Fig. 3 – S70 Siemens light rail vehicles (LRVs) for the San Diego Metropolitan Transit System.
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Siemens Mobility vehicles, which will
bring the total number in Houston to
51. The S70 low-floor light rail vehi-
cles (Fig. 3) will supplement the vehi-
cles currently servicing the city's three
light-rail lines, which account for
nearly two million trips per month.
This will ensure the system's reliabili-
ty, efficiency and passenger experience.

“We're proud to support Houston's
Metro since 2004 as they deliver envi-
ronmentally-friendly and efficient
transportation options to one of the
largest cities in the U.S. With a grow-
ing population, it's important to con-
stantly improve availability and pas-
senger experience and we're confident
that our light rail vehicles will support
the city's expansion and sustainability
goals”, said S. SOUSSAN, CEO of
Siemens Mobility.

The S70 will have a new and im-
proved modern design, with a cen-
tralized low-floor configuration offer-
ing full low-floor access between all
doors along the length of the vehicle,
allowing for more accessibility, par-
ticularly for wheelchairs and
strollers. It widens aisles, which will
optimize passenger flow throughout
the vehicles. In addition, drivers will
experience an increased field of vi-
sion on the sides of the vehicles.
These features improve safety and ef-
ficiency, making it one of the most
accessible vehicles of its kind in the
market today.

Houston was the first to select the
S70 low-floor vehicle design, which
was successfully inaugurated on its
first 12-mile line in January 2004, on
time to transport more than 64,000
fans to and from Super Bowl XXXVI-
II. Since then, more than 600 S70 ve-
hicles have been ordered by 11 cities
throughout the U.S.

The light rail vehicles will be Buy
America-compliant and built by the
more than 1300 employees at Siemens
Mobility's solar-powered manufactur-
ing facility in Sacramento, CA. In the
U.S., Siemens Mobility provides rail
vehicles, locomotives, components
and systems to more than 30 agencies
in cities such as Atlanta, Boston,
Charlotte, Denver, Houston, Min-
neapolis, New York, Philadelphia,

Portland, Sacramento, Salt Lake City,
San Diego, Seattle, St. Louis and
Washington, D.C. (Siemens Press Re-
lease, February 5th, 2019).

TRASPORTI INTERMODALI
INTERMODAL TRANSPORTATION

Svizzera: il Gruppo Hupac
registra una crescita 
del traffico del 21%

Nel 2018 l'operatore svizzero del
trasporto combinato Hupac ha con-
seguito un aumento del traffico del
21,4%. Il Gruppo ha trasportato
complessivamente 926.414 spedizio-
ni stradali, pari a 1.720.000 TEUs,
ciò significa 163.000 spedizioni stra-
dali in più rispetto all'anno prece-
dente.  

Il traffico non transalpino ha re-
gistrato lo sviluppo più dinamico con
una crescita di circa il 38%. L’aumen-
to di 98.000 spedizioni stradali ri-
spetto all'anno precedente è da attri-
buire quasi esclusivamente al volume
dell’operatore ERS Railways che è
stato integrato nel Gruppo Hupac nel
giugno 2018 contribuendo al risulta-
to complessivo con circa 92.000 spe-
dizioni stradali. ERS Railways, con
sede operativa ad Amburgo, è specia-
lizzata nei servizi marittimi dell'hin-
terland e completa il portafoglio di
Hupac il cui focus tradizionale è il
traffico continentale. ERS offre colle-
gamenti tra i porti del Mare del Nord
e numerose destinazioni in Germa-
nia, oltre a servizi supplementari co-
me il traffico portuale, la consegna
locale e lo sdoganamento. È in fase
di sviluppo l'ampliamento della rete
in direzione dei porti occidentali gra-
zie alle sinergie con Hupac Intermo-
dal. “Abbiamo ottenuto importanti
successi con ERS Railways, di cui
beneficia l'intero Gruppo Hupac”,
commenta B. KUNZ, CEO del Gruppo
Hupac. 

Anche il traffico transalpino at-
traverso la Svizzera ha avuto uno
sviluppo positivo. Rispetto all'anno
precedente, Hupac Intermodal è riu-
scita a trasferire ulteriori 67.000 spe-
dizioni stradali su rotaia, pari a un
aumento del 14,4%. Quasi la metà è

dovuta al recupero delle perdite di
volume causate dalla chiusura di 7
settimane della linea del Reno nell'a-
gosto/settembre 2017. Al netto del-
l’effetto Rastatt, il traffico transalpi-
no attraverso la Svizzera è aumenta-
to di circa l’8%. La crescita è da ri-
condursi ancora una volta al seg-
mento dei semirimorchi. Attualmen-
te questa tipologia di traffico viene
instradata attraverso l'asse del Sem-
pione fino al terminal di Novara.
L'apertura del corridoio dei quattro
metri attraverso la Galleria di base
del San Gottardo con allacciamento
del terminal di Busto Arsizio-Galla-
rate è prevista per la fine del 2020 e
aprirà nuove possibilità di trasferi-
mento del traffico a beneficio del-
l’ambiente. 

Nel 2019, a causa del rallenta-
mento dell'economia, Hupac prevede
una stabilizzazione della domanda di
trasporto. “È giunto il momento di
prestare maggiore attenzione alla
qualità dei servizi”, sottolinea M.
STAHLHUT, direttore di Hupac Inter-
modal. “Dobbiamo creare un am-
biente stabile su cui costruire una
nuova crescita” (Comunicato Stampa
Hupac, 5 febbraio 2019).

Switzerland: Hupac Group
records 21% growth in traffic

In 2018 the Swiss combined trans-
port operator Hupac achieved an in-
crease in traffic of 21.4%. The Group
has transported a total of 926,414
road consignments, amounting to
1,720,000 TEUs, which means
163,000 road shipments more than
the previous year.

Non-transalpine traffic recorded
the most dynamic development with a
growth of around 38%. The increase
of 98,000 road shipments compared to
the previous year is almost exclusively
attributable to the volume of the ERS
Railways operator, which was inte-
grated into the Hupac Group in June
2018, contributing to the overall result
with approximately 92,000 road con-
signments. ERS Railways, headquar-
tered in Hamburg, specializes in hin-
terland maritime services and comple-
ments Hupac's portfolio with a tradi-
tional focus on continental traffic.

INGEGNERIA FERROVIARIA                                – 236 –                                                                        3/2019



ERS offers connections between the
North Sea ports and numerous desti-
nations in Germany, as well as addi-
tional services such as port traffic, lo-
cal delivery and customs clearance.
The expansion of the network towards
western ports is under development
thanks to synergies with Hupac Inter-
modal. “We have achieved significant
success with ERS Railways, which
benefits the entire Hupac Group”,
comments B. KUNZ, CEO of the Hu-
pac Group.

Transalpine traffic through
Switzerland has also developed posi-
tively. Compared to the previous year,
Hupac Intermodal managed to trans-
fer an additional 67,000 rail road con-
signments, equal to an increase of
14.4%. Almost half is due to the re-
covery of volume losses caused by the
7-week closure of the Rhine line in
August/September 2017. Excluding
the Rastatt effect, transalpine traffic
through Switzerland increased by
around 8%. The growth is once again
attributable to the semi-trailer seg-
ment. Currently this type of traffic is
routed through the Simplon axis to
the Novara terminal. The opening of
the four-meter corridor through the
Gotthard Base Tunnel with the con-
nection of the Busto Arsizio-Gallarate
terminal is scheduled for the end of
2020 and will open new possibilities
for transferring traffic to the benefit of
the environment.

In 2019, due to the economic
slowdown, Hupac predicts a stabiliza-
tion of transport demand. “The time
has come to pay more attention to the
quality of services”, emphasizes M.
STAHLHUT, director of Hupac Inter-
modal. “We must create a stable envi-
ronment on which to build new
growth” (Hupac Press Release,
February 5th, 2019).

INDUSTRIA
MANUFACTURES

India: Italferr si aggiudica
nuova commessa in india

Nuova commessa per Italferr in
India. La società d’ingegneria del
Gruppo FS Italiane si è aggiudicata,

in joint venture con Lombardi SA, la
progettazione esecutiva e la direzio-
ne lavori del “Tunnel dell’Himalaya”,
prima tratta di 12 km (quasi intera-
mente in galleria) della linea ferro-
viaria Rishikesh-Karnaprayag, nello
Stato dello Uttarakhand.

Le attività prevedono nove mesi
di progettazione esecutiva e 60 mesi
di direzione lavori. Il valore econo-
mico dell’incarico è di oltre 5 milioni
di euro.

L’intera linea (lunghezza com-
plessiva 125 km) è caratterizzata da
una domanda di trasporto turistico
religiosa e corre in parallelo dell’al-
veo del fiume Gange, ai piedi del si-
stema montuoso dell’Himalaya.

“Con l’aggiudicazione di questa
commessa Italferr e il Gruppo FS
Italiane consolidano ulteriormente la
loro presenza in India per la realizza-
zione di opere strategiche, in linea
con gli impegni contenuti nel Memo-
randum of Understanding (MoU) si-
glato nel 2017 con le Ferrovie india-
ne”, ha sottolineato A. ISI, Ammini-
stratore Delegato e Direttore Genera-
le di Italferr. “In India siamo già pre-
senti con una branch a New Delhi e
da diversi anni lavoriamo a impor-
tanti incarichi, fra cui la progettazio-
ne e supervisione dei lavori per la co-
struzione dell’Anji Khad Bridge, pri-
mo ponte strallato per le Ferrovie in-
diane, e l’assistenza, in qualità di Ge-
neral Consultant, per lo sviluppo di
due nuove linee della metropolitana
di Mumbai”.

Italferr è la società d’ingegneria
del Gruppo FS Italiane impegnata
da oltre 30 anni nella progettazione,
direzione e supervisione lavori di
grandi opere infrastrutturali nel set-
tore ferroviario convenzionale e in
quello dell’Alta Velocità, nel traspor-
to metropolitano e stradale. Italferr
è presente in oltre 20 Paesi in tutto
il mondo, dove svolge anche attività
di collaudo, messa in servizio di li-
nee ferroviarie, stazioni, centri in-
termodali e interporti, project ma-
nagement, consulenze organizzati-
ve, training e trasferimento di
know-how specialistico e innovativo
(Comunicato Stampa Italferr, 6 feb-
braio 2019).

India: Italferr wins 
new contract in India

New contract for Italferr in India.
The engineering company of the FS
Italiane Group has been awarded, in
joint venture with Lombardi SA, the
executive design and construction
management of the “Himalaya Tun-
nel”, the first 12 km section (almost
entirely in tunnels) of the Rishikesh
railway line - Karnaprayag, in the
State of Uttarakhand.

The activities include nine months
of executive planning and 60 months
of project management. The economic
value of the assignment is over 5 mil-
lion euros.

The entire line (total length 125
km) is characterized by a demand for
religious tourist transport and runs
parallel to the river Ganges riverbed,
at the foot of the Himalayan moun-
tain range.

“With the award of this contract
Italferr and the FS Italiane Group fur-
ther consolidate their presence in In-
dia for the realization of strategic
works, in line with the commitments
contained in the Memorandum of Un-
derstanding (MoU) signed in 2017
with the Indian Railways”, underlined
A. ISI, Chief Executive Officer and
General Manager of Italferr. “In India
we are already present with a branch
in New Delhi and for several years we
have been working on important
tasks, including the design and super-
vision of the construction of the Anji
Khad Bridge, the first cable-stayed
bridge for the Indian Railways, and
assistance, as General Consultant, for
the development of two new Mumbai
metro lines.”

Italferr is the engineering company
of the FS Italiane Group, engaged for
over 30 years in the design, direction
and supervision of major infrastruc-
ture works in the conventional and
high-speed railways, in metropolitan
and road transport. Italferr is present
in over 20 countries all over the world,
where it also carries out testing, com-
missioning of railway lines, stations,
intermodal and interport centers, pro-
ject management, organizational con-
sultancy, training and transfer of spe-
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cialized and innovative know-how
(Italferr Press release, February 6th,
2019).

Internazionale: gennaio 
in negativo per il mercato

europeo dell’auto: -4,6%

Secondo i dati diffusi da ACEA,
nel complesso dei Paesi dell’Unione
europea allargata e dell’EFTA (EU 28
+ EFTA. I dati per Malta non sono al
momento disponibili) a gennaio le
immatricolazioni di auto ammonta-
no a 1.226.446 unità, con un calo del
4,6% rispetto a gennaio 2018.

“La domanda di auto nuove, nel
primo mese del 2018, è scesa in
quasi tutta l'Unione europea, com-
presi i cinque major market: Spagna
e Italia hanno registrato le maggiori
flessioni (-8% e -7,5% rispettiva-
mente), mentre i cali sono stai più
contenuti nel Regno Unito (-1,6%),
in Germania (-1,4%) e in Francia
(-1,1%) – afferma P. SCUDIERI, Presi-
dente di ANFIA.

La variazione negativa in termini
di volumi è stata di quasi 60.000 au-
tovetture, di cui quasi 30.000 nei cin-
que major market, che hanno imma-
tricolato il 68,5% del mercato UE-EF-
TA, con 840.204 autovetture (-3,4%).

In forte calo il mercato del diesel,
tranne in Germania dove risulta in
crescita del 2,1%. Nel complesso, la
vendita di autovetture diesel dei
major market registra una contrazio-
ne del 19%, passando dalle 353.000
immatricolazioni di gennaio 2018 al-
le 286.000 di gennaio 2019.

Il mercato europeo è fortemente
guidato dalla domanda domestica e
il rallentamento dell’economia po-
trebbe avere un impatto significativo
sulla vendita di auto. Gli ambiziosi
obiettivi di riduzione delle emissioni
di CO2, inoltre, avranno conseguenze
negative sull’occupazione in tutta la
catena del valore del settore automo-
bilistico, in assenza di interventi ade-
guati e piani di sviluppo concreti,
concertati con le istituzioni, per ac-
compagnare e sostenere l’industria
in questa fase di transizione verso la
mobilità sostenibile e di trasforma-
zione strutturale del mercato”.

In Italia, le immatricolazioni to-
talizzate a gennaio si attestano a
164.864 unità (-7,5%). Secondo i dati
preliminari ISTAT, a gennaio l’indice
nazionale dei prezzi al consumo di-
minuisce dello 0,1% rispetto al mese
precedente e aumenta dell’1,1% su
base annua (da +1,6% del mese pre-
cedente), confermando la stima pre-
liminare. In media, nel 2018, i prezzi
al consumo registrano una crescita
dell’1,2% e l’inflazione di fondo, al
netto degli energetici e degli alimen-
tari freschi, è pari a +0,7% (replican-
do in entrambi i casi il dato del
2017). Sono i Beni energetici non re-
golamentati (i cui prezzi decelerano
da +7,8% a +2,6%) a spiegare gran
parte del rallentamento dell’inflazio-
ne a dicembre, determinato anche,
ma in misura minore, dai prezzi dei
Beni alimentari lavorati (da +1,1% a
+0,5%) e dei Servizi relativi ai tra-
sporti (da +2,0% a +0,6%).

Nel comparto dei Beni energetici
non regolamentati, guardando all’an-
damento dei prezzi dei carburanti, si
rileva: Gasolio -4,6% su base mensile
(+5,2% su base annua, in decelera-
zione da +11% osservato nel mese
precedente), Benzina -5,7% in termi-
ni congiunturali (da +6,7% a +0,2%
in termini tendenziali) e Altri carbu-
ranti -2,2% su base mensile (+3% ri-
spetto a dicembre 2017, da +6,2%).

Dall’analisi del mercato per ali-
mentazione, nel primo mese dell’an-
no si registra un calo pesante delle
immatricolazioni di auto diesel, -31%
su gennaio 2018 e il 41% di quota. Le
vendite di auto a benzina raggiungo-
no il 45,3% di quota e quelle ad ali-
mentazione alternativa si attestano al
13,7%, di cui lo 0,4% di auto a zero o
a bassissime emissioni (complessiva-
mente quasi 900 unità).

Le marche italiane hanno regi-
strato, in Europa, 72.584 immatrico-
lazioni nel mese di gennaio (-14,9%),
con una quota di mercato del 5,9%.
Andamento positivo, a gennaio, per
il brand Lancia/Chrysler (+54,9%).

La Spagna totalizza 93.546 im-
matricolazioni nel mese di gennaio
(-8%). L’Associazione spagnola del-
l’automotive ANFAC fa notare che il
canale dei privati registra un calo si-

gnificativo delle immatricolazioni da
ormai cinque mesi, un fatto preoccu-
pante perché rappresenta il principa-
le canale di vendita delle autovetture
nuove. Le famiglie continuano a ri-
tardare le decisioni di acquisto a
causa dell'incertezza del mercato e
della confusione su quale auto acqui-
stare. La domanda continua quindi a
indebolirsi e l’ANFAC prevede una
stagnazione delle immatricolazioni
nell'anno in corso. Inoltre, mentre
diminuiscono le vendite di auto nuo-
ve, crescono, invece, le vendite di vei-
coli con oltre 15 anni d’età, un feno-
meno molto negativo per il rinnovo
del parco auto, la cui anzianità me-
dia continua a crescere, con un con-
seguente impatto negativo su sicu-
rezza stradale e ambiente.

Nel dettaglio, secondo i canali di
vendita, il mercato di gennaio risulta
così ripartito: 47.244 vendite ai priva-
ti (-10% e una quota del 51%), 31.374
vendite alle società (-5,5% e una quo-
ta del 33%) e 14.928 vendite per no-
leggio (-8% e una quota del 16%).

Secondo l’alimentazione, le ven-
dite di autovetture diesel nel mese
sono calate del 36% ed hanno una
quota del 28,9%, mentre quelle a
benzina sono aumentate del 9%, con
una quota del 60%. Infine, le auto-
vetture ad alimentazione alternativa
rappresentano l’11% del mercato.

In Francia, a gennaio, si registra-
no 155.079 nuove immatricolazioni,
con una flessione dell’1,1% rispetto a
gennaio 2018, che ha contato gli
stessi giorni lavorativi, (22 giorni).

Il mercato dell’usato, secondo le
stime di CCFA, registra 446.806 unità
a gennaio, con una variazione positi-
va dello 0,9% rispetto allo stesso me-
se del 2018. Secondo l’alimentazione,
a gennaio le immatricolazioni di au-
to diesel cedono il 18% del mercato
(11.000 unità in meno) e la quota si
attesta al 34% (era del 41% a gennaio
2018 e del 48% a gennaio 2017). Le
auto a benzina, con il 58% del mer-
cato, conquistano 5 punti di quota ri-
spetto a gennaio 2018, grazie ad un
incremento delle vendite del 9%. Il
mercato delle auto ad alimentazione
alternativa rappresenta il 7,8% del
totale immatricolato, con oltre
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12.000 unità, di cui 3.059 auto elet-
triche (+138% e 2% di quota), 1.147
ibride plug-in (+10% e 0,7% di quo-
ta), 7.722 ibride tradizionali (+5,5% e
5% di quota).

Nel mercato tedesco, sono state
immatricolate a gennaio 265.702
unità (-1,4%). Le nuove registrazioni
di auto a benzina (153.098) sono ca-
late dell’8%, con una quota del
57,6%. In aumento le immatricola-
zioni di auto diesel (91.623), che
chiudono a +2% rispetto a gennaio
2018, con una quota del 34,5%. In
aumento del 123% le auto a GPL,
mentre risultano in calo del 72% le
auto a metano. Le immatricolazioni
di auto elettriche (4.648 unità, quota
1,7%) mostrano un aumento del 68%,
mentre quelle ibride (15.171 unità,
quota 5,7%) sono aumentate del 66%,
ma, tra queste, le ibride plug-in
(2.119 unità, quota 0,8%) diminuisco-
no del 26%. Le vendite ai privati rap-
presentano il 33% del mercato con
volumi in diminuzione del 7%.

La media emissiva di CO2 delle
nuove auto vendute a gennaio 2019 è
di 158,7 g/km (calcolata sui valori
WLTP); questo dato non è ovviamen-
te confrontabile con il valore calcola-
to a gennaio 2018, secondo il prece-
dente test NEDC.

Il mercato inglese, infine, a gen-
naio totalizza 161.013 autovetture
(-1,6%), in linea con le previsioni del-
l’Associazione inglese dell’industria
automotive SMMT. Quest’ultima fa
notare che è incoraggiante vedere le
immatricolazioni del mese perlopiù
in linea rispetto a quelle di gennaio
2018. Si tratta, tuttavia, del quinto
mese consecutivo di calo generale
del mercato. Per ripristinare lo slan-
cio, servono politiche di supporto,
non ultime quelle sulla tassazione
dei veicoli, per incoraggiare gli ac-
quirenti a investire in veicoli nuovi e
più puliti, che meglio si adattino alle
loro esigenze di guida – dalle più re-
centi auto a benzina e diesel, alla
gamma dei veicoli elettrici – con be-
nefici per l'ambiente e per il settore.

Nel mese, le vendite ai privati au-
mentano del 2,9% con il 44,3% di
quota, mentre le flotte aziendali regi-
strano volumi in ribasso del 3,4%

con una quota del 53,8%. A gennaio,
calano del 20% anche le vendite di
auto diesel e la quota di mercato si
riduce al 29,1% (6 punti percentuali
in meno rispetto a gennaio 2018),
con una perdita di 12.000 unità.

Cresce, invece, di 5 punti la quota
delle auto nuove a benzina, che con-
quistano il 64,1% del mercato, in au-
mento tendenziale del 7,3%. Le auto
ad alimentazione alternativa valgono
il 6,8% del mercato e risultano in au-
mento del 26%. A gennaio, le auto
ibride tradizionali registrano un au-
mento del 38%, quelle elettriche (a
batteria) del 110% e le auto ibride
plug-in calano del 16%. Insieme, le
auto elettriche (BEV) e le auto ibride
plugin (PHEV) rappresentano il 2,2%
del mercato (Comunicato Stampa
ANFIA, 15 febbraio 2019).

International: January 
negative for the European car

market: -4.6%

According to data released by
ACEA, in the countries of the enlarged
European Union and EFTA (EU 28 +
EFTA) Data for Malta are not current-
ly available) in January, car registra-
tions amounted to 1,226,446 units,
with a decrease of 4.6% compared to
January 2018.

“The demand for new cars, in the
first month of 2018, fell in almost all
of the European Union, including the
five major markets: Spain and Italy
recorded the biggest downturns (-8%
and -7.5% respectively), while the de-
creases are more contained in the
United Kingdom (-1.6%), in Germany
(-1.4%) and in France (-1.1%) - says
P. SCUDIERI, President of ANFIA.

The negative change in terms of
volumes was almost 60,000 cars, of
which almost 30,000 in the five major
markets, which registered 68.5% of
the EU-EFTA market, with 840,204
cars (-3.4%).

The diesel market fell sharply, ex-
cept in Germany where it grew by
2.1%. On the whole, the sale of diesel
cars by the major markets recorded a
decline of 19%, going from 353,000
registrations in January 2018 to
286,000 in January 2019.

The European market is strongly
driven by domestic demand and the
slowdown in the economy could have
a significant impact on car sales. Fur-
thermore, the ambitious CO2 emission
reduction targets will have negative
consequences on employment
throughout the value chain of the au-
tomotive sector, in the absence of ade-
quate interventions and concrete de-
velopment plans, coordinated with the
institutions, to accompany and sup-
port the industry in this phase of tran-
sition towards sustainable mobility
and structural transformation of the
market “.

In Italy, total registrations are
164,864 units in January (-7.5%). Ac-
cording to preliminary ISTAT data, in
January the national consumer price
index decreased by 0.1% compared to
the previous month and increased by
1.1% on an annual basis (from +1.6%
in the previous month), confirming
the preliminary estimate. On average,
in 2018, consumer prices grew by
1.2% and core inflation, net of energy
and fresh food, was +0.7% (in both
cases given in 2017). Non-regulated
energy assets (whose prices decelerate
from +7.8% to +2.6%) explain most
of the slowdown in inflation in De-
cember, also determined, but to a less-
er extent, by the prices of processed
food Goods (from +1.1% to +0.5%)
and transport services (from +2.0% to
+0.6%).

In the Unregulated Energy Goods
segment, looking at the trend in fuel
prices, we note: Diesel -4.6% on a
monthly basis (+5.2% on an annual
basis, down by +11% observed in the
previous month), Gasoline -5.7% in
economic terms (from +6.7% to +0.2%
in trend terms) and Other fuels -2.2%
on a monthly basis (+3% compared to
December 2017, from +6,2%).

From the analysis of the food mar-
ket, in the first month of the year there
was a heavy fall in registrations of
diesel cars, -31% on January 2018
and 41% share. Sales of gasoline cars
reach 45.3% of the share and those
with alternative fuel supply are 13.7%,
of which 0.4% of cars with zero or
very low emissions (a total of almost
900 units).
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In Italy, Italian brands recorded
72,584 registrations in January (-14.9%),
with a market share of 5.9%. Positive
trend, in January, for the Lancia /
Chrysler brand (+54.9%).

Spain has had 93,546 registrations
in January (-8%). The Spanish auto-
motive association ANFAC points out
that the private channel has registered
a significant drop in registrations for
the past five months, a worrying fact
because it is the main sales channel
for new cars. Families continue to de-
lay purchasing decisions due to mar-
ket uncertainty and confusion about
which car to buy. The demand there-
fore continues to weaken and ANFAC
foresees a stagnation of registrations
in the current year. Moreover, while
sales of new cars decreased, sales of
vehicles over 15 years of age grew, a
very negative phenomenon for the re-
newal of the car fleet, whose average
length of service continues to grow,
with a consequent negative impact. on
road safety and the environment.

In detail, according to the sales
channels, the January market is bro-
ken down as follows: 47,244 sales to
individuals (-10% and 51%), 31,374
sales to companies (-5.5% and a 33%
share) and 14,928 sales per hire (-8%
and a 16% share).

According to power, sales of diesel
cars in the month fell by 36% and
have a share of 28.9%, while gasoline
ones have increased by 9%, with a
share of 60%. Lastly, alternative fuel
vehicles represent 11% of the market.

In France, in January, there were
155,079 new registrations, with a de-
crease of 1.1% compared to January
2018, which counted the same work-
ing days, (22 days).

The second-hand market, accord-
ing to CCFA estimates, recorded
446,806 units in January, with a posi-
tive variation of 0.9% compared to the
same month of 2018. According to the
feed, in January the registrations of
diesel cars yield 18% of the market
(11,000 units less) and the share
stands at 34% (it was 41% in January
2018 and 48% in January 2017).
Gasoline cars, with 58% of the mar-
ket, reach 5 points compared to Jan-

uary 2018, thanks to an increase in
sales of 9%. The alternative food car
market represents 7.8% of the total
registered, with over 12,000 units, of
which 3,059 electric cars (+138% and
2% of share), 1,147 plug-in hybrids
(+10% and 0,7% share), 7,722 tradi-
tional hybrids (+5.5% and 5% share).

In the German market, 265,702
units (-1.4%) were registered in Jan-
uary. The new gasoline car registra-
tions (153.098) fell by 8%, with a
57.6% share. Diesel car registrations
increased (91,623), which closed at
+2% compared to January 2018, with
a 34.5% share. LPG cars increased by
123%, while CNG cars were down by
72%. The registrations of electric cars
(4,648 units, share 1.7%) show an in-
crease of 68%, while the hybrid ones
(15,171 units, 5.7% share) increased
by 66%, but, among these, the plug-in
hybrids in (2,119 units, 0.8% share)
they decrease by 26%. Sales to indi-
viduals represent 33% of the market
with volumes down 7%.

The average CO2 emission of the
new cars sold in January 2019 is
158.7 g / km (calculated on the WLTP
values); this data is obviously not
comparable with the value calculated
in January 2018, according to the pre-
vious NEDC test.

Lastly, in January the British mar-
ket signed 161,013 cars (-1.6%), in
line with the forecasts of the British
automotive industry SMMT. The latter
points out that it is encouraging to see
the registrations of the month mostly
in line with those of January 2018.
However, this is the fifth consecutive
month of a general decline in the mar-
ket. To restore momentum, support
policies are needed, not least those on
vehicle taxation, to encourage buyers
to invest in new and cleaner vehicles
that best adapt to their driving needs -
from the latest petrol and diesel cars,
to the range of electric vehicles - with
benefits for the environment and for
the sector.

In the month, sales to individuals
increased by 2.9% with a 44.3%
share, while company fleets recorded
down 3.4% volumes with a share of
53.8%. In January, diesel car sales al-
so fell by 20% and the market share

fell to 29.1% (6 percentage points low-
er than in January 2018), with a loss
of 12,000 units.

On the other hand, the number of
new petrol-driven cars is growing by 5
points, reaching 64.1% of the market,
with a trend increase of 7.3%. Alterna-
tive fuelled cars are worth 6.8% of the
market and are up 26%. In January,
traditional hybrid cars recorded a 38%
increase, electric (battery) 110% and
plug-in hybrid cars fell by 16%. To-
gether, electric cars (BEV) and hybrid
plug-in cars (PHEV) account for 2.2%
of the market (ANFIA Press Release,
15 February 2019).

VARIE
OTHERS

Emirati Arabi Uniti: Emirates
firma un accordo di codeshare

con China Southern Airlines

Emirates e la China Southern Air-
lines (codice IATA: CZ) hanno firma-
to un “Memorandum of Understan-
ding” raggiungendo così un recipro-
co e vantaggioso accordo di codesha-
re, che prevede per i viaggiatori di
entrambe le compagnie l'apertura di
nuove destinazioni tra la Cina, il Me-
dio Oriente e l'Africa. La partnership
con la compagnia cinese, con sede a
Guangzhou, consente inoltre ai pas-
seggeri di Emirates di usufruire di
collegamenti senza scali sui voli na-
zionali all'interno della Cina, aggiun-
gendo otto nuove destinazioni alla
sua rete globale. Le città cinesi fa-
centi parte dall'accordo di codeshare
durante la fase iniziale della partner-
ship comprendono: Fuzhou, Chong-
qing, Kunming, Qingdao, Xiamen,
Chengdu, Nanjing e Xi 'an, fatte sal-
ve le necessarie approvazioni gover-
native.

I passeggeri che partiranno dalla
Cina potranno scegliere tra più desti-
nazioni, ed inoltre viaggeranno con
tempi di scalo ridotti risparmiando
tempo quando voleranno verso desti-
nazioni incluse nella rete Mediorien-
tale di Emirates, tra queste: Riyadh,
Jeddah, Dammam, Muscat, Kuwait e
Il Cairo. L’accordo di codeshare com-
prende inoltre voli Emirates da e ver-
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so destinazioni africane come Sey-
chelles e Lagos.

L’accordo prevede inoltre l’esten-
sione del visto per gli Emirati Arabi
Uniti ai viaggiatori con passaporto
cinese, permettendo loro oltre che di
ridurre i tempi di imbarco, di visitare
la città di Dubai prima di raggiunge-
re la loro destinazione finale. L’accor-
do di codeshare offrirà ai clienti ci-
nesi la possibilità di un facile e pron-
to acquisto dei biglietti attraverso
una regolare prenotazione alla bi-
glietteria.

Emirates ha attualmente accordi
di codeshare con 23 partner in tutto
il mondo. Grazie al nuovo accordo
con la China Southern Airlines, i
clienti di Emirates potranno usufrui-
re di una rete sempre più vasta con
oltre 160 destinazioni nell’Asia Paci-
fica. Emirates effettua voli due volte
al giorno per Pechino e Shanghai, ol-
tre a un volo giornaliero per
Guangzhou, il tutto gestito dall’iconi-
co A380.

Inoltre, in vista del Capodanno ci-
nese i clienti Emirates che viaggeran-
no durante il periodo festivo da e per
Pechino, Shanghai, Guangzhou,
Hong Kong, Singapore, Kuala Lum-
pur, Taipei, Hanoi e Ho Chi Minh
City potranno beneficiare di una se-
lezione di dessert appositamente
pensati per questa festività. Fino al 6
febbraio è stata proposta una specia-
le selezione di prelibatezze e di piatti
tradizionali della cucina cinese in
tutte le classi. Per completare e ren-
dere ancora più speciale l'esperienza
di viaggio, saranno allestiti festeggia-

menti nelle Lounge Emirates di Du-
bai, Bangkok, Hong Kong, Kuala
Lumpur, Pechino, Shanghai e Singa-
pore (Comunicato Stampa Emirates,
5 febbraio 2019).

United Arab Emirates: Emirates
signs a codeshare agreement

with China Southern Airlines

Emirates and China Southern Air-
lines (IATA Code: CZ) have signed a
“Memorandum of Understanding”
thus achieving a mutual and benefi-
cial codeshare agreement, which pro-
vides for the travelers of both compa-
nies the opening of new destinations
between China, the Middle East and
Africa. The partnership with the Chi-
nese company, based in Guangzhou,
also allows Emirates passengers to en-
joy a seamless connection on domes-
tic flights within China, adding eight
new destinations to its global net-
work. The Chinese cities that are part
of the codeshare agreement during the
initial phase of the partnership in-
clude: Fuzhou, Chongqing, Kunming,
Qingdao, Xiamen, Chengdu, Nanjing
and Xi'an, subject to necessary gov-
ernment approvals.

Passengers departing from China
will be able to choose between multi-
ple destinations, and will also travel
with reduced stop times saving time
when they fly to destinations included
in the Middle Eastern Emirates net-
work, including: Riyadh, Jeddah,
Dammam, Muscat, Kuwait and
Cairo. The codeshare agreement also
includes Emirates flights to and from

African destinations such as Sey-
chelles and Lagos.

The agreement also provides for
the extension of the UAE visa to trav-
elers with a Chinese passport, allow-
ing them to reduce boarding time, to
visit the city of Dubai before reaching
their final destination. The codeshare
agreement will offer Chinese cus-
tomers the possibility of an easy and
prompt purchase of tickets through a
regular booking at the ticket office.

Emirates currently has codeshare
agreements with 23 partners world-
wide. Thanks to the new agreement
with China Southern Airlines, Emi-
rates customers will benefit from an
increasingly extensive network with
over 160 destinations in Asia Pacific.
Emirates operates flights twice a day
to Beijing and Shanghai, as well as a
daily flight to Guangzhou, all operated
by the iconic A380.

In addition, in view of the Chinese
New Year, Emirates customers travel-
ing during the holiday period to and
from Beijing, Shanghai, Guangzhou,
Hong Kong, Singapore, Kuala
Lumpur, Taipei, Hanoi and Ho Chi
Minh City will benefit from a selection
of specially designed desserts. for this
holiday. Until 6 February a special se-
lection of delicacies and traditional
Chinese dishes will be offered in all
classes. To complete and make the
travel experience even more special,
celebrations will be set up in the Emi-
rates Lounge in Dubai, Bangkok,
Hong Kong, Kuala Lumpur, Beijing,
Shanghai and Singapore (Emirates
Press Release, February 5th, 2019).

NOTIZIARI
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1 – TESTI SPECIFICI DI CULTURA PROFESSIONALE

1.1 – Cultura Professionale - Trazione Ferroviaria

1.1.2   E. PRINCIPE – “Impianti di climatizzazione 
delle carrozze FS“..................................................   €   10,00

1.1.4   E. PRINCIPE – “Convertitori statici sulle carrozze FS“ 
(ristampa)..............................................................   €   15,00

1.1.6   E. PRINCIPE – “Impianti di riscaldamento ad aria
soffiata“ (Vol. 1° e 2° ) ...........................................   €   20,00

1.1.8   G. PIRO-G. VICUNA – “Il materiale rotabile motore“......   €   20,00

1.1.10 A. MATRICARDI - A. TAGLIAFERRI – “Nozioni sul freno 
ferroviario“............................................................   €   15,00

1.1.11 V. MALARA – “Apparecchiature di sicurezza                                
           per il personale di condotta“ ...................................   €   30,00

1.1.12 G. PIRO – “Cenni sui sistemi di trasporto terrestri
           a levitazione magnetica“ ........................................   €   15,00

1.2 – Cultura Professionale - Armamento ferroviario

1.2.3   L. CORVINO – “Riparazione delle rotaie
ed apparecchi del binario mediante la saldatura
elettrica ad arco“ (Vol. 6°).......................................   €   15,00

1.3 – Cultura Professionale - Impianti Elettrici Ferroviari

1.3.4.  P.E. DEBARBIERI - F. VALDAMBRINI - E. ANTONELLI - “A.C.E.I.
telecomandati per linee a semplice binario“
(Quaderno 12) ......................................................      esaurito

1.3.5   V. FINZI – G. CERULLO - B. COSTA - E. ANTONELLI -
N. FORMICOLA - “A.C.E.I. nuova serie“                                        
(Quaderno 13) ......................................................      esaurito

1.3.10 V. FINZI – “Impianti di sicurezza: Apparecchiature“ 
(Vol. 4° - parte I) ....................................................      esaurito

1.3.16 A. FUMI – “La gestione degli Impianti Elettrici                              
Ferroviari“.............................................................   €   35,00

1.3.17 U. ZEPPA – “Impianti di Sicurezza - Gestione guasti
e lavori di manutenzione“ .......................................   €   30,00

1.3.18 V. VALFRÈ – “Il segnalamento di manovra                                     
nella impiantistica FS” ............................................   €   30,00

2 – TESTI GENERALI D  I FORMAZIONE ED AGGIORNAMENTO

2.1      G. VICUNA – “Organizzazione e tecnica ferroviaria“                   
(in attesa di nuova edizione) ...................................   

2.2      L. MAYER – “Impianti ferroviari – Tecnica ed Esercizio“
(Nuova edizione a cura di P.L. GUIDA-E. MILIZIA) .........   €   50,00

2.3      P. DE PALATIS – “Regolamenti e sicurezza 
della circolazione ferroviaria“ .................................   €   25,00

2.5      G. BONO-C. FOCACCI-S. LANNI – “La Sovrastruttura
Ferroviaria“ (in attesa di nuova edizione)..................                    

2.6      G. Bonora-L. FOCACCI – “Funzionalità e Progettazione
degli Impianti Ferroviari“ .......................................   €   50,00

2.7.     L. Franceschini - A. Garofalo - R. Marini - 
V. Rizzo – “Elementi generali dell’esercizio
ferroviario” 2° Edizione ..........................................   €   40,00

2.8      P.L. GUIDA-E. MILIZIA – “Dizionario Ferroviario –
Movimento, Circolazione, Impianti di Segnalamento
e Sicurezza“..........................................................   €   35,00

2.9      P. DE PALATIS – “L’avvenire della sicurezza – 
Esperienze e prospettive“ ........................................   €   20,00

2.10    AUTORI VARI – “Principi ed applicazioni pratiche di 
Energy Management” ............................................   €   25,00

2.12    R. PANAGIN – “Costruzione del veicolo ferroviario“ .....   €   40,00

2.13    F. SENESI-E. MARZILLI – “Sistema ETCS Sviluppo
e messa in esercizio in Italia“ ..................................   €   40,00

2.14    AUTORI VARI – “Storia e Tecnica Ferroviaria –
100 anni di Ferrovie dello Stato“ .............................   €   50,00

2.15    F. SENESI – E. MARZILLI – “ETCS, Development and
implementation in Italy (English ed.)“ ........................   €   60,00

2.16    E. PRINCIPE – “Il veicolo ferroviario - carrozze                              
e carri“ ................................................................   €   20,00

2.18    B. CIRILLO – L.C. COMASTRI – P.L. GUIDA –
A. VENTIMIGLIA “L’Alta Velocità Ferroviaria” ................   €   40,00

2.19    E. PRINCIPE – “Il veicolo ferroviario - carri”..................   €   30,00

2.20    L. LUCCINI – “Infortuni: Un’esperienza per capire
e prevenire” ..........................................................   €     7,00

2.21    AUTORI VARI – “Quali velocità quale città. AV                               
           e i nuovi scenari territoriali e ambientali                                     
           in Europa e in Italia” ..............................................   € 150,00

2.22     G. ACQUARO – “ I Sistemi di Gestione della                                        
Sicurezza Ferroviaria” .................................................   €    25,00

3 – TESTI DI CARATTERE STORICO

3.1.     G. PAVONE – “Riccardo Bianchi: una vita
per le Ferrovie Italiane“ ..........................................   €   15,00

3.2.     E. PRINCIPE – “Le carrozze italiane” ...........................   €   50,00

3.3.     G. PALAZZOLO (in Cd-Rom) – “Cento Anni                                    
per la Sicilia“ ........................................................   €     6,00

3.5.     AUTORI VARI – La Museografia Ferroviaria e il museo
di Pietrarsa............................................................   €   12,00

3.6       Ristampa a cura del CIFI del Volume
           “La Stazione Centrale di Milano ed. 1931 .....................   €  120,00

3.7       M. Gerlini – P. Mori – R. Paiella – “Architettura
           e progetti delle Stazioni Italiane
           dall’Ottocento all’Alta Velocità ......................................   €    60,00

4 – ATTI CONVEGNI

4.4.     ROMA – “Next Station”, bilingue italo inglese (3-4
febbraio 2005)......................................................   €   40,00

4.8.     ROMA – “Stazioni ferroviarie italiane - qualità,
funzionalità, architettura” (4 luglio 2007) .................      esaurito

4.9.     BARI – DVD “Stato dell’arte e nuove progettualità
per la rete ferroviaria pugliese” (6 giugno 2008).......   €   15,00

4.10.   BARI – 2 DVD Convegno “Il sistema integrato                             
           dei trasporti nell’area del mediterraneo”                                    
           (18 giugno 2010) ..................................................   €   25,00

5 – ALTRO

5.1.     Annuario Ferroviario 2017 (spese postali gratuite).....   €   20,00

Elenco di tutte le Pubblicazioni CIFI
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Modulo per la richiesta dei volumi
(da compilare e inviare per posta ordinaria o via e-mail o via fax unitamente alla ricevuta di versamento)

I volumi possono essere acquistati anche on line tramite il sito www.cifi.it

Richiedente: (Cognome e Nome) ............................................................................................................................

Indirizzo: .....................................................................................................Telefono:.........................................

P. I.V.A./C.F.: .....................................................................................(l’inserimento di Partita IVA o C. Fiscale è obbligatorio)

Conferma con il presente l’ordine d’acquisto per:

n. ........(in lettere ......................) copie del volume:.............................................................................................

n. ........(in lettere ......................) copie del volume:.............................................................................................

n. ........(in lettere ......................) copie del volume:.............................................................................................

La consegna dovrà avvenire al seguente indirizzo:

............................................................................................................................................................................

Data..........................................                                                  Si allega la ricevuta del versamento

Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani (P.I. 00929941003)

Via Giolitti, 48 - 00185 Roma - Tel. 06/4882129-06/4742986 - Fs 970/66825 - Fax 06/4742987  e-mail: cifi@mclink.it - biblioteca@cifi.it

�

N.B.: I prezzi indicati sono comprensivi dell’I.V.A. Gli acquisti delle pubblicazioni, con pagamento anticipato, possono essere effettuati mediante versamento sul conto corrente
postale 31569007 intestato al Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani, Via Giolitti, 48 – 00185 Roma o tramite bonifico bancario: UNICREDIT – AGENZIA ROMA ORLANDO
– VIA V. EMANUELE, 70 – 00185 ROMA – IBAN: IT29U0200805203000101180047. Nella causale del versamento si prega indicare: “Acquisto pubblicazioni”. 
La ricevuta del versamento dovrà essere inviata unitamente al modulo sottoindicato. Per spedizioni l’importo del versamento dovrà essere aumentato del 10% per spese postali.

Sconto del 20% per i soci CIFI (individuali, collettivi e loro dipendenti)
Sconto del 15% per gli studenti universitari - Sconto alle librerie: 25%

Sconto del 10% per gli abbonati alle riviste La Tecnica Professionale e Ingegneria Ferroviaria

6 – TESTI ALTRI EDITORI

6.1.     V. FINZI (ed. Coedit) – “Impianti di sicurezza”                             
parte II..................................................................      esaurito

6.2.     V. FINZI (ed. Coedit) – “Trazione elettrica. Le linee
primarie e sottostazioni” .........................................      esaurito

6.3.     V. FINZI (ed. Coedit) – “Trazione elettrica.
Linee di contatto” ...................................................      esaurito

6.4.     C. ZENATO (ed. Etr) – “Segnali alti FS
permanentemente luminosi”.....................................   €   29,90

6.5.     E. PRINCIPE (ed. Veneta) – “Treni italiani con
carrozze a media distanza”……………………………..  €   28,00

6.6.     E. PRINCIPE (ed. Veneta) – “Treni italiani con
carrozze a due piani” ............................................   €   28,00

6.7.     E. PRINCIPE (ed. La Serenissima) – “Treni italiani
Eurostar City Italia” ................................................   €   35,00

6.8.     E. PRINCIPE (ed. Veneta) – “Treni italiani ETR 500
Frecciarossa”.........................................................   €   30,00

6.9.     V. FINZI (ed. Coedit) – “I miei 50 anni in ferrovia” ......   €   20,00

6.62.   C. e G. MIGLIORINI (ed. Pegaso) “In treno sui luoghi
           della grande guerra”..............................................   €   14,00

6.63.    PL. GUIDA (ed. Franco Angeli) “Il Project
           Management - la Norma UNI ISO 21500”.....................   €    45,00

6.64.    G. MAGENTA (ed. Gaspari) “L’Italia in treno” ...................   €    29,00

6.65     A. CARPIGNANO “La Locomotiva a vapore (Viaggio
           tra tecnica e condotta di un Mezzo di ieri)”
           2° Edizione – L’Artistica Editrice Savigliano (CN) ............   €    70,00

6.66     A. CARPIGNANO “Meccanica dei trasporti
           ferroviari e Tecnica delle Locomotive”
           3° Edizione ................................................................   €    60,00

6.67     C. e G. MIGLIORINI (ed. Pegaso) “In treno sui luoghi
           della Seconda Guerra Mondiale” .................................   €    15,00



INGEGNERIA FERROVIARIA                                – 244 –                                                                         3/2019

Il CIFI ha pubblicato la seconda edizione del libro “Ele-
menti generali dell’esercizio ferroviario”. La prima edizione 
era stata data alle stampe nel 1999. Andata esaurita anche 
la ristampa, il CIFI ha giustamente ritenuto opportuno, 
anziché procedere ad un’ulteriore ristampa, di pubblicare 
una nuova edizione, aggiornando ed integrando i contenu-
ti del testo originario, in base agli sviluppi intervenuti nel 
frattempo. In effetti gli ultimi quindici anni hanno visto 
realizzarsi tali e tanti cambiamenti nell’organizzazione, nelle 
infrastrutture, nelle tecnologie ferroviarie che una semplice 
rilettura non era sufficiente.

Partendo da tali considerazioni, gli autori di questa se-
conda edizione, una squadra affiatata ed eterogenea di tre 
generazioni di ferrovieri, lasciando traccia dell’evoluzione 
storica, hanno svolto un completo lavoro di revisione ed ag-
giornamento ma anche di integrazione ed aggiunta di nuo-
ve parti. Nella prima edizione il sistema ad Alta Velocità era 
in fase di progetto, ora è in fase di consolidato esercizio. Il 
modello di esercizio prevalente era quello in cui le stazioni 
erano affidate ai “dirigenti movimento”, ora sono ampia-
mente diffusi evoluti sistemi di comando e controllo delle 
linee che interessano nodi ferroviari e direttrici di traffico.

Per quanto riguarda il materiale rotabile, l’elettronica 
di potenza e di comando ha definitivamente sostituito la 
regolazione reostatica e consentito l’adozione generalizzata 
di motori asincroni trifasi. I sistemi per la ripetizione dei 
segnali in macchina erano facoltativi, ora i sistemi per la 
protezione della marcia dei treni sono obbligatori. Inoltre, 
le Ferrovie italiane si stanno proiettando sempre di più all’e-
stero e non mancano riferimenti e confronti con le ferrovie 
straniere. Infine l’interoperabilità è anch’essa nel pieno della 
applicazione pratica, mentre era prima solo accennata come 
intenzione.

Il volume espone quindi in un quadro ordinato e lo-
gicamente articolato gli elementi essenziali, i concetti e le 
informazioni di base dell’esercizio ferroviario considerato 
nel suo complesso e nei diversi settori in cui si differenzia.

Nel volume sono inserite, quando opportune, notizie 
storiche e di costume dell’esercizio ferroviario. Questo con-
sente al lettore di comprendere il perché di certe scelte tec-
nologiche e normative, quasi sempre dettate dalla necessità 
di risolvere problematiche magari oggi considerate banali, 

ma all’epoca di elevato spessore e sfidanti per coloro che le 
hanno dovute affrontare e risolvere.

Il volume ha intenti formativi e si indirizza ad una estesa 
platea di lettori: operatori dell’esercizio ferroviario, profes-
sionisti, tecnici, studenti e cultori della materia, rappresen-
tando un’introduzione di base al sistema ferroviario. Il testo 
comprende tutte le diverse discipline della ferrovia, ripor-
tando l’evoluzione e la descrizione degli attuali sviluppi re-
lativi all’infrastruttura, alle tecnologie, al materiale rotabile 
ed alla normativa.

Il volume costituisce un “classico” del CIFI, in edi-
zione completamente aggiornata e rinnovata, immanca-
bile per ogni percorso di inquadramento e aggiornamento 
della materia.

a

a
a
a

a

ELEMENTI GENERALI DELL’ESERCIZIO FERROVIARIO
Tradizione, evoluzione, sviluppi

Seconda edizione

Formato 17x24 cm, 640 pagine, 157 figure  in bianco e nero, 120 figure a colori, 42 tabelle.
Prezzo di copertina Euro 40,00 (Sconto del 20% ai Soci CIFI).
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L. Franceschini, A. Garofalo, R. Marini e V. Rizzo
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INDICE PER ARGOMENTO

1   –  CORPO STRADALE, GALLERIE, PONTI, OPERE CIVILI
2   –  ARMAMENTO E SUOI COMPONENTI
3   –  MANUTENZIONE E CONTROLLO DELLA VIA

4   –  VETTURE
5   –  CARRI
6   –  VEICOLI SPECIALI
7   –  COMPONENTI DEI ROTABILI

8   –  LOCOMOTIVE ELETTRICHE
9   –  ELETTROTRENI DI LINEA
10 –  ELETTROTRENI SUBURBANI E METRO
11 –  AZIONAMENTI ELETTRICI E MOTORI DI TRAZIONE
12 –  CAPTAZIONE DELLA CORRENTE E PANTOGRAFI
13 –  TRENI, AUTOMOTRICI E LOCOMOTIVE DIESEL
14 –  TRASMISSIONI MECCANICHE E IDRAULICHE
15 –  DINAMICA, STABILITÀ DI MARCIA, PRESTAZIONI, SPERIMENTAZIONE

16 –  MANUTENZIONE, AFFIDABILITÀ E GESTIONE DEL MATERIALE ROTABILE
17 –  OFFICINE E DEPOSITI, IMPIANTI SPECIALI DEL MATERIALE ROTABILE

18 –  IMPIANTI DI SEGNALAMENTO E CONTROLLO DELLA CIRCOLAZIONE - COMPONENTI
19 –  SICUREZZA DELL’ESERCIZIO FERROVIARIO
20 –  CIRCOLAZIONE DEI TRENI

21 –  IMPIANTI DI STAZIONE E NODALE E LORO ESERCIZIO
22 –  FABBRICATI VIAGGIATORI
23 –  IMPIANTI PER SERVIZIO MERCI E LORO ESERCIZIO

24 –  IMPIANTI DI TRAZIONE ELETTRICA

25 –  METROPOLITANE, SUBURBANE
26 –  TRAM E TRAMVIE

27 –  POLITICA ED ECONOMIA DEI TRASPORTI, TARIFFE
28 –  FERROVIE ITALIANE ED ESTERE
29 –  TRASPORTI NON CONVENZIONALI
30 –  TRASPORTI MERCI
31 –  TRASPORTO VIAGGIATORI
32 –  TRASPORTO LOCALE
33 –  PERSONALE

34 –  FRENI E FRENATURA
35 –  TELECOMUNICAZIONI
36 –  PROTEZIONE DELL’AMBIENTE
37 –  CONVEGNI E CONGRESSI
38 –  CIFI
39 –  INCIDENTI FERROVIARI
40 –  STORIA DELLE FERROVIE
41 –  VARIE

I lettori che desiderano fotocopie delle pubblicazioni citate in questa rubrica, e per le quali è autorizzata la riprodu-
zione, possono farne richiesta al CIFI - Via Giolitti, 48 - 00185 ROMA. Prezzo forfettario delle riproduzioni: -
€ 6,00 fino a quattro facciate e € 0,50 per facciata in più, oltre le spese postali ed IVA. Spedizione in porto assegnato.
Si eseguono ricerche bibliografiche su argomenti a richiesta, al prezzo di € 6,00 per un articolo segnalato e € 2,00
per ogni copia in più dello stesso articolo, oltre le spese postali ed IVA.

Tutte le riviste citate in questa rubrica sono consultabili presso la Biblioteca del CIFI - Via Giolitti, 48 -
00185 ROMA - Tel. 0647306454; FS (970) 66454 – Segreteria: Tel. 064882129.

IF  Bibl io
Maria Vittoria CORAZZA

✂
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Il volume condensa, in 675 pagine, 175 
anni di storia delle stazioni ferroviarie italia-
ne, in particolare dei Fabbricati Viaggiatori, 
raccontandone l’evoluzione e lo sviluppo dal 
1830 ad oggi. 

Gli autori, architetti che hanno opera-
to a lungo nella struttura erede dello storico 
Ufficio Architettura e Fabbricati di Ferrovie 
dello Stato Italiane, dopo aver illustrato sin-
teticamente questo lungo percorso, anche 
attraverso esempi internazionali, scandito 
nei vari passaggi evolutivi in termini tipolo-
gici e architettonici (dai semplici imbarcaderi 
del primo periodo  ai magnificenti edifici di 
fine ‘800, dagli esempi ispirati al movimento 
moderno e al pragmatismo della ricostruzio-
ne  sino agli attuali poli d’interscambio e cen-
tralità urbana), ne condensano in 135 schede 
alcuni significativi esempi, selezionati tra  le 
circa 2.200 stazioni che caratterizzano il pa-
norama nazionale, rivisitati dalle fasi proget-
tuali iniziali alle loro attuali configurazioni. 

Dalla stazione di Lucca, del 1848, fino a 
quella di Vesuvio Est per l’Alta Velocità, in fase 
di progettazione, le schede, presentate in ordine 
cronologico, contrassegnano i Fabbricati Viag-
giatori in base al prevalente interesse culturale, 
architettonico, funzionale e/o territoriale.

Per ciascuna stazione sono esposti sinteticamente i dati 
territoriali, tipologici e di progetto dell’impianto,  illustran-
done poi i cenni storici e le caratteristiche architettoniche 
salienti con numerose fotografie e la riproduzione di elabo-
rati progettuali in larga parte inediti, resa possibile da un 
lungo lavoro di ricerca, svolto anche  nella cura e nella or-
ganizzazione dell’Archivio Architettura che gli autori hanno 
contributo a costituire negli anni recenti, presso la Fonda-
zione delle Ferrovie dello Stato Italiane.

Il lavoro risultante, oltre che colmare una lacuna edito-
riale in questo campo, pur oggetto di tante pubblicazioni, 
ha il merito di costituire il primo compendio di “oggetti 

architettonici” che sarà particolarmente utile a studiosi, ri-
cercatori e cultori oltre che a tutti gli appassionati dell’affa-
scinante mondo delle ferrovie. 

“La rassegna cronologicamente ordinata delle architettu-
re e dei progetti di stazioni ferroviarie - scrive la Prof. Arch. 
Elisabetta Collenza nella presentazione del volume - ritenute 
maggiormente significative a livello storico, tipologico, archi-
tettonico e urbano aderisce alla logica del “manuale“ tesa a 

Massimo Gerlini, Paolo Mori e Raffaello Paiella

ARCHITETTURA E PROGETTI DELLE STAZIONI ITALIANE 
... DALL’OTTOCENTO ALL’ALTA VELOCITÀ

raccogliere e organizzare il “materiale” prodotto sino ad oggi 
sul tema per permetterne un’agevole conoscenza soprattutto 
nella formazione scientifica e professionale dello studente e 
per la formulazione di nuove proposte progettuali. 

La stazione ferroviaria appartiene a quella categoria di 
edifici che rivestono un ruolo istituzionale nella società e 
che attraverso l’evolversi dei fattori storici, culturali, fun-

ricerca di un’identità consona al contesto storico e terri-
toriale in continua trasformazione. È per questo un tema 
“aperto” a nuovi approfondimenti: lo dimostrano, infatti, le 
numerose pubblicazioni su riviste di architettura, i libri e le 
ricerche condotte in ambito universitario che hanno svolto 
un’efficace azione divulgativa delle più interessanti opere di 
architettura ferroviaria realizzate dalla metà circa del XIX 
secolo sino ai nostri giorni. 

zionali, sintetizzati nel “tipo edilizio”, sono nella costante 

Esempio dei contenuti del volume:
Stazione ferroviaria di Albenga - 1937: progetto

Arch. Roberto Narducci (FS)
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105 Analisi e potenziale risultato dell’elabora-
zione combinata di dati del veicolo e delle
sue prestazioni. Esempio relativo al consu-
mo di combustibile di un treno diesel
(FICHT – LINDEMANN – CLAU)

Analyse und Potenziale fusionierter Fahr-
zeug und Betriebsdaten am Beispiel der Bi-
lanzierung  des Kraftstoffs verbrauch eines
Triebzugs
ZEVrail, settembre 2017, pagg. 356-364, figg. 8.

106 Le corone delle ruote monoblocco
(LABBADIA – ARUTA – SARTI – LEONARDI)

La Tecnica Professionale, gennaio 2018, pagg. 4-15,
figg. 23, tabb. 2.

Memoria essenzialmente incentrata su tipologie/carat-
teristiche costruttive/difettologia della ruote ferroviarie.

107 La gestione dei profili ruota in Trenitalia
(DESIDERI – LABBADIA - TRITI)

La Tecnica Professionale, aprile 2018, pagg. 32-39,
figg. 8.

Modalità in uso in ambito Trenitalia, per una corretta
ed efficiente filiera manutentiva, in merito alla gestione
dei profili ruota in esercizio.

108 Reti ferroviarie intelligenti: come la digitaliz-
zazione sta rivoluzionando l’infrastruttura
(HEIDMANN)

Smartes Schienennetz: Wie die Digitalisie-
rung bestehende Gleissysteme revolutio-
niert 

ZEVrail, settembre 2018, pagg. 374-377, figg. 3.

La digitalizzazione consente trattamento ed analisi dei
dati sempre più veloci, con conseguenze sia sull’eser-
cizio che sul mercato ferroviario. Inoltre, l’analisi in
tempo reale di dati consolidati permette una valutazio-
ne estremamente specifica delle condizioni dell’infra-
struttura ed apre sempre più la via all’affermazione
della manutenzione predittiva. Esempi di sistemi per
questo tipo di manutenzione applicati ai binari.

109 Il settore ferroviario è preso dalla febbre
della digitalizzazione 
(HEINRICI)

Digitisation fever grips the rail sector
Railway Gazette, settembre 2018, pagg. 62-63, figg. 4.

Il progresso sempre più rapido nella automazione dei
veicoli esercita sul settore ferroviario tedesco una cer-
ta pressione, a cui risponde con una vasta gamma di
iniziative basate sul digitale. Ma la dipendenza da fon-
di pubblici implica che la transizione verso questa tec-
nologia è più lenta di quanto l’industria speri.

110 La manutenzione del futuro o il futuro della
manutenzione
(VERDUN)

La maintenance du future ou le futur de la
maintenance
Revue Générale des Chemins de Fer, ottobre 2018,
pagg. 32-39, figg. 10.

Nei prossimi anni sono in arrivo numerosi innovazioni
in ambito ferroviario che imporranno nuovi traguardi
anche per ciò che attiene alla manutenzione, dei quali
l’articolo offre una agile panoramica.

IF Biblio Manutenzione, affidabilità e gestione del materiale rotabile

✂
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Una pubblicazione di tipo enciclopedi-
co che narra la storia integrale del “sistema 
tram” nel mondo, dalle origini ai nostri gior-
ni, inquadrata nelle vicende storiche delle 
varie epoche e ordinata secondo gli sviluppi 
tecnologici via via applicati in questo campo.

Una storia lunga quasi due secoli, che 
inizia con il primo tram a cavalli, in cir-
colazione a New York nel 1832, prosegue 
con l’epopea dell’elettrificazione alla fine 
dell’Ottocento e raggiunge l’”epoca d’o-
ro” nella prima metà del Novecento, con 
il massimo sviluppo mondiale delle reti 
tranviarie. Si affrontano poi gli anni del-
la grande crisi del tram, in cui l’avvento 
della motorizzazione di massa è causa del 
progressivo e dissennato smantellamento 
delle reti, per giungere alla “rinascita” del 
tram in chiave moderna fino agli odierni 
veicoli ad azionamento elettronico, con un 
occhio ai futuri sviluppi.

Completa l’opera una serie di tabelle, or-
dinate per paese, con i dati aggiornati essen-
ziali di tutte le oltre 450 reti tranviarie oggi 
in funzione nel mondo: per ogni città sono 
indicati l’anno di apertura, lo scartamento, 
il numero di linee gestite, l’estensione della 
rete e la consistenza del parco rotabile.

L’autore
Roberto Cambursano è nato a Torino il 26 agosto 

1955. Si è laureato in Ingegneria dei Trasporti presso 
il Politecnico di Torino nel 1980.

Dal 1981 al 2016 ha lavorato per il Gruppo To-
rinese Trasporti (GTT), ricoprendo vari incarichi 
tra cui quelli di Direttore di Esercizio e di Direttore 
Commerciale. È stato componente di commissioni 
e gruppi di lavoro UITP, ASSTRA e UNIFER e re-

latore in importanti convegni e seminari nazionali e 
internazionali (UITP, ASSTRA, CIFI, Politecnico di 
Torino), con particolare riferimento alle tematiche 
legate all’esercizio tranviario. È delegato CIFI per la 
sezione di Torino dal 2013.

Da sempre appassionato di trasporti e in particolare 
di tram, insieme a GTT ha fondato l’Associazione Tori-
nese Tram Storici (ATTS), di cui è presidente dal 2005.

a

Roberto Cambursano
UN MONDO DI TRAM

Storia e tecnica

Edizione Alzani, Pinerolo, ottobre 2017.
Formato 17 x 24 cm - 250 pagine - 160 immagini - 60 tabelle.

Prezzo di copertina euro 27,00.
È acquistabile presso il CIFI con modalità e sconti come riportato nelle pagine 

“Elenco di tutte le pubblicazioni CIFI” sempre presente in questa rivista.
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RECENSIONE
Oltre alle pubblicazioni edite dal CIFI, che rappresentano ovviamente i nostri volumi più cari, riteniamo opportuno, nei limiti del pos-

sibile, presentare anche i volumi di altre case editrici con le quali è stato instaurato un reciproco rapporto di informazione e collaborazione.
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241 La manutenzione predittiva ferroviaria ed il
ruolo abilitante dell’“Internet of Things”
(LUGARÀ)

The railway predictive maintenance and
the enabling role of the “Internet of Things”
Ingegneria Ferroviaria, maggio 2018, pagg. 434-463,
figg. 8, tab. 1. Biblio 18 titoli.

Alcune linee guida per l’implementazione di una stra-
tegia di manutenzione predittiva in ambito ferroviario,
enfatizzando elementi di ingegneria ferroviaria, aspetti
inerenti l’Information Technology ed il data mining, e le
implicazioni di business derivanti dall’applicazione di
un innovativo framework manutentivo.

242 Il progetto MORPAN: modello del rischio
dei passaggi a livello
(CAZIER – LIANG - GHAZEL)

Le projet MORPAN: modèle de risque au
passage à niveau
Revue Générale des Chemins de Fer, aprile 2018,
pagg. 20-28, figg. 17.

243 L’ESVE: un elemento chiave per il controllo
delle velocità delle prove a velocità mag-
giorata
(FOUSSARD – BALLERAU – THIBAULT - AHMED-ZAID)

L’ESVE un élément clé de maitrise des
risques lors d’essais en survitesse
Revue Générale des Chemins de Fer, aprile 2018,
pagg. 30-35, figg. 10.

Per alcune linee e/o tipi di materiale sono prescritte
prove a velocità sensibilmente maggiori di quelle mas-
sime consentite. Queste prove comportano l’esclusione
del sistema di controllo della velocità. Il controllo della
marcia viene allora affidato ad un particolare modulo di
bordo, l’ESVE, programmato in relazione al particolare
profilo di missione. Sembra che l’introduzione del di-
spositivo in argomento sia la diretta conseguenza di un
grosso incidente verificatosi recentemente nel corso di
una delle prove in questione provocate dalla esclusione
dell’ETCS e dal successivo errore umano.

244 Il “funzionamento” di un sistema di gestio-
ne della sicurezza
(ACQUARO)

La Tecnica Professionale, settembre 2018, pagg. 50-
56, figg. 3. Biblio 10 titoli.

245 10 anni dell’Agenzia Nazionale per la Si-
curezza delle Ferrovie
(GARGIULO)

La Tecnica Professionale, ottobre 2018, pagg. 6-15,
fig. 1.

In occasione del proprio decennale, l’ANSF ha riper-
corso in un libro, scaricabile dal sito www.ansf.it, le
tappe più significative del proprio operato.

246 Formazione e percezione del rischio
(GAZZETTI)

La Tecnica Professionale, ottobre 2018, pagg. 18-21,
figg. 6. Biblio 7 titoli.

247 Il fattore umano nella direttiva sulla sicu-
rezza delle ferrovie
(SIGNORETTI)

La Tecnica Professionale, ottobre 2018, pagg. 24-29,
figg. 4. Biblio 12 titoli.

248 Il fattore umano – Dalla Direttiva sulla si-
curezza delle ferrovie agli interventi
(AMORE - CECCARELLI)

La Tecnica Professionale, novembre 2018, pagg. 44-
49, figg. 3. Biblio 18 titoli.

249 La nomina del Responsabile dei lavori e la
formalizzazione del suo incarico (Parte
prima)
(BERCHI)

La Tecnica Professionale, novembre 2018, pagg.
54-55.

250 Il ruolo del soggetto responsabile della
manutenzione
(DI RUZZA - BARDONE)

La Tecnica Professionale, dicembre 2018, pagg. 34-
42, figg. 11.

IF Biblio Sicurezza dell ’esercizio ferroviario

✂
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90.1.18)  IMPATTO AMBIENTALE

n. 3 memorie – Autori: Bracciali, Ciuffi L., Ciuffi R.,
Cornelini, Scarano ..................................................

90.1.19)  STORIA DELLE FERROVIE
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Anche il primo quinquennio degli anni ’90 è stato per I.F. particolarmente ricco di memorie e numeri speciali caratterizzati da elevato contenuto tecnico
e scientifico. È quindi con piacere che la Rivista presenta ai suoi lettori la ormai tradizionale selezione di monografie sui principali argomenti di tecnica fer-
roviaria trattati in questo periodo.

La Rivista si augura in tal modo di venire incontro, come per il passato, alle esigenze di un’utenza attenta e qualificata, composta da studiosi e profes-
sionisti, da uffici e centri studi della industria, delle imprese costruttrici, delle amministrazioni ferroviarie e dei trasporti di massa.

Per ogni argomento sono riportati i nomi degli Autori che vi hanno contribuito, elencati in ordine alfabetico.

Condizioni di pagamento: Versamento in c.c.p. N. 31569007 intestato a “Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani” – Via Giolitti, 48 – 00185 ROMA, indicando
il titolo delle monografie. Ai Soci CIFI ed ai dipendenti dei Soci Collettivi viene praticato lo sconto del 20% sui prezzi appresso indicati, che sono comprensivi
dell’IVA. Le stesse condizioni sono riservate agli studenti universitari, di facoltà tecniche ed economiche, previa presentazione di un certificato di iscrizione
all’anno accademico in corso.

Le monografie vengono fornite in estratto originale e, ad esaurimento di questi, in fotocopia.
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90seconda serie
Anche il secondo quinquennio degli anni ’90 è stato per I.F. particolarmente ricco di memorie e numeri speciali caratterizzati da elevato contenuto tecnico

e scientifico. È quindi con piacere che la Rivista presenta ai suoi lettori la ormai tradizionale selezione di monografie sui principali argomenti di tecnica fer-
roviaria trattati in questo periodo.

La Rivista si augura in tal modo di venire incontro, come per il passato, alle esigenze di un’utenza attenta e qualificata, composta da studiosi e profes-
sionisti, da uffici e centri studi della industria, delle imprese costruttrici, delle amministrazioni ferroviarie e dei trasporti di massa.

Per ogni argomento sono riportati i nomi degli Autori che vi hanno contribuito, elencati in ordine alfabetico.

Condizioni di pagamento: Versamento in c.c.p. N. 31569007 intestato a “Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani” – Via Giolitti, 48 – 00185 ROMA, indicando
il titolo delle monografie. Ai Soci CIFI ed ai dipendenti dei Soci Collettivi viene praticato lo sconto del 20% sui prezzi appresso indicati, che sono comprensivi
dell’IVA. Le stesse condizioni sono riservate agli studenti universitari, di facoltà tecniche ed economiche, previa presentazione di un certificato di iscrizione
all’anno accademico in corso.

Le monografie vengono fornite in estratto originale e, ad esaurimento di questi, in fotocopia.
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La principale difficoltà di affrontare le tematiche legate 
ai “Sistemi di Gestione della Sicurezza” nel trasporto fer-
roviario consiste nel non possedere, a priori, una visione 
d’insieme del complesso e articolato quadro normativo di 
riferimento sulla materia: esso è fortemente frammentato 
in un elevato numero di testi. 

Dall’emissione della cosiddetta “Direttiva sicurezza”, il 
quadro normativo di riferimento per i sistemi di gestione 
della sicurezza ferroviaria, ha subito una evoluzione (in ap-
pendice al volume è riportato un elenco delle principali e si-
curamente più rilevanti norme tecniche e di legge) talmente 
veloce che non ha consentito una altrettanto veloce crescita 
e maturazione culturale sulla materia.

Mentre il “ferroviere” medio possiede di fatto una co-
noscenza su tanti aspetti “tradizionali” legati ai sistemi fer-
roviari, anche non attinenti con il ruolo rivestito, su questa 
materia, relativamente giovane, non si è avuto il tempo ne-
cessario per creare una analoga e diffusa cultura media.

La ragione è legata principalmente al fatto che sulla 
materia non c’è letteratura e pertanto l’unico modo per ac-
quisire adeguate conoscenze è la diretta lettura dei testi nor-
mativi: la grande quantità di testi normativi rende di fatto 
ardua (e scoraggiante) l’impresa di comprensione, a volte 
anche agli specialisti (fra direttive, regolamenti, decisioni, 
decreti legislativi e ministeriali e testi a carattere normativo 
emanati dall’ANSF, se ne possono contare più di 400 !).

Questo volume ha lo scopo di fornire al lettore, che si 
avvia in un percorso di acquisizione di conoscenze sui siste-
mi di gestione della sicurezza nel trasporto ferroviario, una 
descrizione quanto più possibile organica dei vari aspetti e 
dei legami che intercorrono fra essi. 

Il libro fornisce al lettore una descrizione relativamente 
semplice dei principali aspetti legati ai sistemi di gestione 
della sicurezza ferroviaria. Alcuni di essi, per la loro rilevan-
za, sono stati approfonditi più di altri: ciò contribuisce a 
focalizzare meglio l’attenzione sulla priorità dei vari aspetti 
che, ovviamente, non hanno tutti la medesima importanza 
ai fini della sicurezza. 

L’intera materia è stata suddivisa nelle sue principali 
“aree tematiche”, ognuna delle quali è stata trattata all’in-
terno di uno schema logico in cui esiste una stretta corre-
lazione fra le stesse. In tal modo risulterà più agevole per il 
lettore acquisire una visione d’insieme della materia. 

Il volume propone un percorso guidato di approfon-
dimento dei vari argomenti, nel quale i vari aspetti sono 
presentati in una forma descrittiva. Accanto a questa forma 
di trattazione discorsiva, in ogni capitolo e per ogni argo-
mento trattato, sono indicate anche le pertinenti norme: 
quest’ultimo aspetto guida il lettore verso gli approfondi-
menti mirati però alle proprie esigenze, ottenendo in tal 
modo il giusto equilibrio fra la necessità di sintesi e la com-
pletezza di trattazione.

Dopo aver fornito una panoramica del quadro norma-
tivo di riferimento per la materia, viene fornita una descri-
zione dei sistemi di gestione della sicurezza: cosa sono, a 

che servono e come devono essere strutturati in accordo alla 
normativa vigente.

Tra gli aspetti ritenuti rilevanti per i sistemi di gestione 
della sicurezza, si citano qui:

i principi ed i criteri per un corretto approccio alla valu-
tazione dei rischi nonché della loro accettabilità;
il tema della gestione delle modifiche;
gli approcci per la realizzazione dell’interoperabilità;
i principi ed i criteri per un corretto approccio nel pro-
cesso di miglioramento;
i metodi ed i criteri per valutare le prestazioni di sicurez-
za e il raggiungimento degli obiettivi a livello di sistema;
un approccio per la gestione degli errori umani, quale 
elemento di base per una corretta gestione del fattore 
umano.
In appendice, infine, oltre all’elenco della principale 

normativa, sono riportate alcune tavole sinottiche che, per 
ognuna delle aree tematiche illustrate, indicano le principali 
norme che la trattano.

Il volume, pertanto, rappresenta sicuramente un ausi-
lio per tutti coloro i quali vogliono acquisire una adeguata 
conoscenza sui principi fondamentali e sui principali temi 
legati alla vasta materia dei sistemi di gestione della sicurez-
za nel trasporto ferroviario: è il caso, ad esempio, di quanti 
aspirano a ricoprire il ruolo di Responsabili del Sistema di 
Gestione di un Operatore Ferroviario, ovvero di tutti coloro 
che con tale figura collaborano.
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Costruttori di materiale rotabile ed impianti ferroviari – Società di progettazione – Produttori
di ricambi e prodotti vari per le ferrovie – Imprese appaltatrici di lavori di ogni genere
per ferrovie nazionali, regionali, metropolitane e di trasporto pubblico urbano.

  Lavori ferroviari, edili e stradali – Impianti di
riscaldamento e sanitari – Lavori vari

  Studi e indagini geologiche-palificazioni

  Attrezzature e materiali da costruzione

  Meccanica, metallurgica, macchinari, materiali, 
impianti elettrici ed elettronici

  Impianti di aspirazione e di depurazione aria

  Prodotti chimici ed affini

  Articoli di gomma, plastica e vari

  Rilievi e progettazione opere pubbliche

  Trattamenti e depurazione delle acque

  Articoli e dispositivi per la sicurezza sul lavoro

  Tessuti, vestiario, copertoni impermeabili e
manufatti vari

  Vetrofanie, targhette e decalcomanie

  Formazione

  Enti di certificazione

  Società di progettazione e consulting

  Trasporto materiale ferroviario
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MARGARITELLI FERROVIARIA S.p.A. – Via Adriatica,

109 – 06135 PONTE SAN GIOVANNI (PG) – Tel.

075/597211 – Fax 075.395348 – Sito internet: www.mar-

garitelli.com – Progettazione e produzione di manufatti

Lavori ferroviari, edili e stradali
Impianti di riscaldamento e sanitari
Lavori vari:

A

Studi e indagini
geologiche-palificazioni

B

Attrezzature e materiali
da costruzione:

C

per armamento ferroviario, tramviario e per metropolita-
ne in cemento armato, cemento armato precompresso,
legno e legno impregnato – Trattamenti preservanti del
legno.

AMRA S.p.A. – CHAUVIN ARNOUX GROUP - Via Sant’Am-
brogio, 23/25 – 20846 MACHERIO (MONZA BRIANZA)
– Tel.: +39 039 2457545 – Fax: +39 039 481561 - E-mail:
info@amra-chauvin-arnoux.it - Sito web: www.amra-chau-
vin-arnoux.it - Progettazione e produzione di relè elettro-
meccanici per settori Energia, Ferrovia impianti fissi, Fer-
rovia impianti rotabili, Industria Pesante - Relè omologati
RFI secondo la specifica RFI DPRIM STF IFS TE 143 A,
Relè elettrici a tutto o niente per Impianti di Energia e Tra-
zione elettrica - Relè conformi alle normative applicabili
per uso su materiale rotabile EN60077, EN50155,
EN61373, EN45545-2 - Relè con contatti a guida forzata
per uso su impianti di sicurezza conformi a EN61810-3 -
Strumenti di misura portatili e da laboratorio CHAUVIN
ARNOUX Group, per la manutenzione di impianti TE, IS,
TLC, SSE, e per materiale rotabile.

ARTHUR FLURY ITALIA S.r.l. – Via Dante, 68-70 – 20081
AB BIA TEGRASSO (MI) – Tel. 02/94966945 – Fax
02/94696531 – E-mail: info@afluryitalia.it – www.afluryita-
lia.it – Pro get ta zio ne e costruzione di accessori pr linee di
contatto (TE) ferroviarie, metropolitane, tramviarie e filo-
viarie. Isolatori di se zione per binari secondari e di scalo fi-
no a 60 km/h, isolatori di sezione per comunicazioni di sta-
zione fino a 90 km/h e binari di corsa fino a 200 km/h ed
asta di montaggio per isolatori cat. 773/145 e 146. Morset-
teria in CuNiSi, morse di ormeggio Inox, morsetti di giun-
zione per filo di contatto 100-150 mmq. Sistema di messa a
terra e corto circuito completo di rilevatore di tensione per
linee AV 25 kV. Filo sagomato Cu/ Cu-Ag/ Cu-Mg e fune por-
tante per impianti RFI 3 kV cc e 25 kV ca.

BONOMI EUGENIO S.p.A. – Via Mercanti, 17 – 25018
MONTICHIARI (BS) – Tel. 030.9650304 – Fax 030.962349
– e-mail: info.eb@gruppo-bonomi.com – www.gruppo-
bonomi.com – Progettazione linee ferroviarie e tramviarie
– Produzione di componenti ed accessori per i settori tra-
zione elettrica e segnalamento – Sospensioni per linee tra-

Meccanica, metallurgica,
macchinari, materiali,
impianti elettrici ed elettronici:
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dizionali ed Alta Velocità - Dispositivi di pensionamento a
contrappesi ed oleodinamici, morsetteria e connettori,
attrezzatura ed utensili meccanici ed oleodinamici (pro-
dotti per linee da 1,5 kV a 25 kV).

EBRebosio S.r.l. – Via Mercanti, 17 – 25018 MONTI-
CHIARI (BS) – Tel. 030/9650304 – Fax 030/962349 – e-
mail: info.eb@gruppo-bonomi.com – www.gruppo-bono-
mi.com – Progettazione linee ferroviarie e tramviarie –
Produzione di componenti ed accessori per i settori tra-
zione elettrica e segnalamento – Isolatori in silicone d’or-
meggio, di sospensione, di sezione – Sospensioni per
linee tradizionali ed Alta Velocità - Isolatori in resina
epossidica per interno, scaricatori, sezionatori, interrut-
tori (prodotti per linee da 1,5 kV a 500 kV).

CANAVERA & AUDI S.p.A. – Regione Malone, 6 – 10070
CO RIO (TO) – Tel. 011/928628 – Fax 011/9282709 – E-
mail: canavera@canavera.com – Sito internet: www.cana-
vera.com – Stampaggio a caldo particolari in acciaio fino
a 200 kg – Lavorazioni meccaniche – Costruzione compo-
nenti per carri, carrozze, tram e metropolitane.

CARLO GAVAZZI AUTOMATION S.p.A. – Via Como, 2 –
20020 LAINATE (MI) – Tel. 02/93176201 – Fax
02/93176200 – Ap pa rec chia ture di segnalamento e con-
trollo – Interruttori a scatto per ACE serie FS68 in c.c. e
c.a. – Relè unitari in c.c. serie FS58-86-89 – Relè schermo
– Segnali a specchi dicroici SPDO – Gruppi ottici a com-
mutazione statica ed altro analogo su richiesta.

CEMBRE S.p.A. – Via Serenissima, 9 – 25135 BRESCIA –
Tel. 030/36921 – (r.a. + Sel. pass.) – Fax 030/3365766 – E-
mail: info@cembre.com – Pro du zione e commercio di:
capicorda e connettori elettrici – Utensili per la compres-
sione dei capicorda e connettori, tranciacavi e tranciafu-
ni oleodinamici – Trapani adatti alla foratura di rotaie e
di apparecchi del binario nelle applicazioni ferroviarie –
Trapani per traverse in legno – Pan dro la trici – Avvitatori
portatili – Troncatrici di rotaie.

CINEL OFFICINE MECCANICHE S.p.A. Via Sile, 29 –
31033 CASTELFRANCO VENETO (TV) – Tel.
0423/490471 - fax 0423/498622 – E-mail:
info@cinelspa.it – www.cinelspa.it – Stabilimenti: Via
Sile, 29 - 31033 Castelfranco Veneto (TV) – Via Scalo
Merci, 21 - 31030 Castello di Godego (TV) - Forniture
per i settori ferroviario e tranviario: scambi ferroviari e
tranviari, Kit cuscinetti elastici e autolubrificanti, Kit
piastre per controrotaie 33C1, giunti isolanti incollati,
piastre, piastrine, ganasce di giunzione, blocchi, cavi-
glie, chiavarde, casse di manovra per deviatoio e acces-
sori, tiranterie, zatteroni, traverse cave, fermascambi,
immobilizzatori, dispositivi di bloccaggio, apparecchia-
ture per segnalamento e sicurezza, passaggi a livello,
materiali per rotabili.

COET COSTRUZIONI ELETTROTECNICHE S.r.l. – Via
per Civesio, 12 – 20097 SAN DONATO MILANESE
(MI) – Tel. 02/842934 - Fax 02/5279753 – E-mail:

coet@coet.it – Sito internet: www.coet.it – Apparecchi di
interruzione e sezionamento per interno ed esterno 750,
1500, 3000V cc – Ingegneria, quadri di alimentazione e
sezionamento, limitatori tensione negativo, raddrizzatori
normali e a diodi controllati – Energy recovery e Energy
storage, misura, protezione e controllo per DC power
supply in S/S e lungo linea.

COLAS RAIL ITALIA S.p.A. – Via Lampedusa, 13/F –
20141 MILANO – Tel. 02/89536.100 – Fax 02/89536536 –
www.colasrail.com – Impianti fissi di trazione elettrica
chiavi in mano per trasporti ferroviari, metropolitane e
tramvie – Studi di fattibilità, progettazione e realizzazio-
ne di linee di contatto, ferroviarie ed urbane –
Sottostazioni elettriche per alimentazione in c.c. e c.a. –
Linee primarie; impianti di telecomando – Impianti luce
e forza motrice.

COMEP S.r.l. – Via Provinciale Pianura, 10 – Zona
Industriale S. Martino – 80078 POZZUOLI (NA) –
Tel./Fax 081/5266684 – E-mail: info@comepsrl.net – Sito
www.comepsrl.net – Costruzione ed assemblaggio della
quadristica, montaggio, integrazione dei sistemi di con-
trollo, collaudo, messa in servizio e test finali nel settore
del trasporto ferroviario – Taglio cavi con relativi sistemi
di marcatura – Manutenzione e revisione di impianti
elettrici ferroviari.

DOT SYSTEM S.r.l. – Via Marco Biagi, 34 – 23871 LOMA-
GNA (LC) – Tel. +39 039.92259202 – Fax +39
039.92259290 – E-mail: info @dotsystem.it – www.dotsy-
stem.it  – Monitor grafici LCD di banco per locomotive e
carrozze pilota – Ter mi na li grafici LCD per logica di
treno e gestione dati diagnostici – Schede di comunica-
zione per Bus MVB classe 1, 2, 3 e 4 – Gateway MVB-
Ethernet, MVB-CAN, MVB-RS485, MVB-Wi reless –
Moduli di ingresso/uscita digitali ed analogici per Bus
MVB, CAN, ecc. – Cartelli indicatori grafici e tecnologia
LED per interni ed esterni.

ECM S.p.A. – Via IV Novembre, 29 – Loc. Cantagrillo –
51034 SERRAVALLE PISTOIESE (PT) – Tel.
0573/92981 – Fax 0573/526392-929880 – e-mail: commer-
ciale@ecmre.com - www.ecmre.com – Progettazione, pro-
duzione, installazione di: Sistemi di alimentazione elet-
trica senza interruzioni - Segnali luminosi ferroviari
innovativi - Registratori cronologici di eventi -
Diagnostica  ferroviaria per apparati ferroviari -
Telecomandi e controlli – Impianti di sicurezza e segnala-
mento ferroviario – Sistemi completi, terra bordo, di con-
trollo automatico della marcia del treno - Controllo cen-
tralizzato del traffico ferroviario  CTC - Conta- Assi.

ELPACK S.r.l. – Via Della Meccanica, 21 – 20026 NOVATE
MILANESE (MI) – Tel. 02.6470712 – Fax 02.66.100114 –
Rack e subrack 19” anche per uso ferroviario EN50155 –
Custodie metalliche/schermate per connettori DIN41612 –
Alimentatori modulari euro card – Dispositivi KVM per la
gestione e controllo di server – Arredi tecnici per sale con-
trollo – Cavi in rame e fibra ottica.
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ESIM S.r.l. – Via Degli Ebanisti, 1 – 70123 BARI - Tel.
080.5328425 – Fax +39.080.5368733 – E-mail: info@esim-
group.com – www.esimgroup.com – Sede di Roma: Via
Sallustiana, 1/A – Tel. 06.4819671 – Fax: 06.48977008 –
Progettazione e messa in opera di impianti elettrici, di
telecomunicazione, di segnalamento e di trazione elettri-
ca – Realizzazione e installazione di sistemi di diagnosti-
ca ferroviaria.

E.T.A. S.p.A. – Via Monte Barbaghino, 6 – 22035 CANZO
(CO) – Tel. +39 031.673611 – Fax +39 031.670525 – e-
mail: infosede@eta.it – www.eta.it – Carpenteria: quadri
elettrici non cablati – Armadi e contenitori elettrici per
esterni – Armadi 19” – Quadri inox per gallerie – Cassette
inox lungo linea – Saldatura al TIG certificata –
Conformità alle specifiche RFI.

FAIVELEY TRANSPORT ITALIA S.p.A. – Via Volvera, 51
– 10045 PIOSSASCO (TO) – Tel. 011.9044.1 – Fax
011.9064394  – Sito internet: www.faiveley.com
Sistemi e prodotti a marchio SAB WABCO: Impianti di fre-
natura pneumatici, elettropneumatici, elettromeccanici
ed elettroidraulici, freni a pattino tradizionali e a magne-
ti permanenti, per veicoli ferroviari, metropolitani e
tramviari – Sistemi di frenatura per treni ad alta velocità
– Sistemi di antipattinaggio e an tislittamento – Attuatori
pneumatici, unità frenanti, regolatori di timoneria,
gamma completa dei dischi del freno in ghisa e in acciaio
– Compressori a pistoni, compressori rotativi a vi te,
essiccatori d’aria, unità di produzione e trattamento
dell’aria compressa – Sistemi diagnostici di bordo di
manutenzione – Apparecchiature elettroniche di coman-
do e controllo del fre no.
Sistemi e prodotti a marchio FAI VE LE Y: Convertitori
statici di potenza e carica batterie – Im pian ti di riscal-
damento e condizionamento – Porte e comandi por te –
Sistemi di piattaforme – Porte di accesso treno – Pan -
to grafi – Interruttori di alta tensione – Sistemi di sca-
tola ne ra – Registratori di eventi (DIS) – Sistemi dia-
gnostici e telediagnostici di bordo – Sistemi di video-
sorveglianza.

FASE S.a.s. di Eugenio Di Gennaro & C. – Via del Lavoro,
41 – 20030 SENAGO (MI) – Tel. 02/9986557-02/9980622
– Fax 02/9986425 – E-mail: info@fase.it – Sito internet:
www.fase.it – Strumentazione da quadro (indicatori ana-
logici e digitali – TA e TV – Shunts e divisori di tensione)
– Convertitori statici di misura – Strumentazione di
bordo per mezzi rotabili (Treni A.V. – Locomotive elettri-
che e diesel-idrauliche – Veicoli ferroviari –
Metropolitane e tranvie) – Apparecchiature elettroniche
di misura e diagnostica costruite su specifica del Cliente
– Fanali di coda e indicatori luminosi a led.

FLEXBALL ITALIANA S.r.l. – Str. San Luigi, 13/A – 10043
OR BAS SANO (TO) – Tel. 011/9038900-965-975 –
Telegrafo: FLE XBALLIT ORBASSANO – Telecomandi
meccanici – Fles sibili, scorrevoli su sfere per applicazioni
meccaniche va rie navali, automobilistiche, ferroviarie ed
aeronautiche – Co  mando rubinetti freno – Comando

regolatori motori Die sel – Comandi valvole ad areatori –
Comandi sezionatori elettrici – Comandi scambi e segna-
lazione.

FRIEM S .p .A .  – Via Edison, 1 – 20090 SEGRATE
(Milano) – Tel. 02/2133341 – Telefax 02/26923036 –
Raddrizzatori a diodi ed a tiristori – Impianti completi di
Trasformazione e Con ver sio ne.

GALLOTTI 1881 S.r.l. – Via Codrignano 57/a – 40026
IMOLA (BO) – Tel. 0542/690987 – Fax 0542/690987 – e-
mail: gallotti@gallotti1881.com – www.gallotti1881.com –
Costruzione con progettazione di strutture metalliche per
il segnalamento ferroviario, strutture metalliche speciali,
piantane ed attrezzature unifer, carpenterie metalliche e
meccaniche.

KNORR-BREMSE Rail Systems Italia S.r.l. – Via San
Quirico, 199/I – 50013 CAMPI BISENZIO (FI) – Tel.
055/3020.1 – Fax 055/3020333 – E-mail: kbrsitalia@knorr-
bremse.it – Sito internet: www.knorr-bremse.it – Impianti
di frenatura pneumatici, elettropneumatici ed elettroi-
draulici per veicoli ferroviari, metropolitani e tranviari –
Sistemi di frenatura per treni ad alta velocità – Attuatori
pneumatici, unità frenanti, regolatori di timoneria, dischi
freno – Compressori a vite e a pistoni, essiccatori d’aria,
unità di produzione e trattamento aria compressa –
Impianti toilettes ecologici a recupero – Sistemi ed appa-
recchiature elettroniche di comando, controllo e diagno-
stica – Servizi di assistenza, riparazione e manutenzione
di sistemi frenanti.

ISOIL INDUSTRIA S.p.A. – Via F.lli Gracchi, 27 – 20092 CI-
NISELLO BALSAMO (MI) – Tel. 02/660271 – Fax
02/6123202 – E-mail: vendite@isoil.it – Web: www.isoil.com
- Strumentazione del materiale rotabile: Pick-up ad effetto
Hall per misure di velocità anche multicanale - Generatori
di velocità - Sensori Radar ad effetto doppler per velocità e
distanza - Indicatori di velocità standard e applicazioni di si-
curezza (SIL 2) - Juridical Recorder - MMI: Multifunctional
Display per ERTMS - Videocamere - Passenger Information
- Switch e Fotocellule di Sicurezza per porte - Livelli carbu-
rante - Pressostati e Termostati - Agente esclusivo di: DEUTA
WERKE / JAQUET / GEORGIN / KAMERA & SYSTEM TE-
CHNIK.

JAMPEL S.r.l. – Via Degli Stradelli Guelfi, 86/A - 40138
BOLOGNA – Tel. 051.452042 – Fax 051.455046 – E-mail:
info@jampel.it – www.jampel.it – www.jampel-networkin-
gindustriale.it – Commercializzazione e supporto tecni-
co-applicativo di apparati e sistemi per la connettività
industriale (wired & wireless), l’I/O remoto, l’embedded
computing e la videosorveglianza – Idoneità ad applica-
zioni “Trackside” & “Rolling Stock” – Master distributor
di Moxa Europe e distributore esclusivo per il mercato
ferroviario di Pilz.

LA CELSIA SAS – Via A. Di Dio, 109 – 28877 ORNAVAS-
SO (VB) – Tel. 0323.837368 – Fax 0323.836182 – Dal
1974 progettazione, produzione e vendita di contatti elet-       I 
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trici sinterizzati ed affini, materiali sinterizzati da metal-
lurgia delle polveri, connessioni flessibili e particolari
vari, annessi per interruttori, commutatori, sezionatori
per tutte le apparecchiature elettromeccaniche di poten-
za e trasmissione dell’energia.

LUCCHINI RS S.p.A. – Via G. Paglia, 45 – 24065 LOVERE
(BG) – Tel. 035/963562 – Fax 035/963552 – e-mail: rolling-
stock@lucchini.it – sito web: www.lucchini.it – Materiale
ro tabile per trasporti ferroviari urbani, suburbani e metro-
politani; ruote cerchiate; ruote elastiche; ruote monobloc-
co; assili; cerchioni; boccole; sale montate da car ro, car-
rozza e locomotiva completa di componenti; cuori fusi al
manganese per scambi ferroviari – Riparazione e ripristi-
no di sale montate con sostituzione di ruote e cerchioni –
Re  vi sio ne e collaudo di altri componenti.

MARINI IMPIANTI INDUSTRIALI S .p .A .  – Via A .
Chiarucci, 1 – 04012 CISTERNA DI LATINA – Tel.
06/96871088 – Fax 06/96884109 – e-mail: info@mariniim -
pian ti.it - Sito web: www.mariniimpianti.it – Registratori
Cro no lo gi ci di Eventi (RCE) – Monitoraggio della tempe-
ratura delle ro taie (UMTR) – Appa recchiature di diagno-
stica centralizzate degli impianti di Segnalamento di
linea e di stazione (SDC) – Sistemi di supervisione –
Strumenti di misura per sotto stazioni – Rilevatore diffe-
renziale per segnali luminosi alti a commutazione statica
SDO – Generatore di alimentazione 83 Hz PSK –
Progettazione ed installazione degli impianti.

MATISA S.p.A. – Via Ardeatina km. 21 – Loc. S. Palomba
– 00040 POMEZIA (ROMA) – Tel. 06.918291 – Telefax
06.91984574 – e-mail: matisa@matisa.it – Vagliatrici, rin-
calzatrici, profilatrici, veicoli di servizio per infrastruttu-
ra e catenaria, drasine di misura della geometria del
binario, treni di costruzione nuovo binario, incavigliatri-
ci, foratraverse, forarotaie, apparecchiatura di controllo,
segarotaie, gruppi rincalzatrici a lame vibranti.

MECNO SERVICE S.r.l. – Via Terraglio, 212 – 30174
VENEZIA MESTRE – Tel. +39 0415745203 – Fax +39
0415020256 – E-mail: info@mecnoservice.com – Web:
www.mecnoservice.com – Progettazione, costruzione ed
esercizio di macchine molatrici per la molatura e riprofi-
latura di scambi e rotaie di linee ferroviarie, metropolita-
ne e tranviarie – Progettazione, costruzione di deviatoi e
incroci monorotaie tipo Translhor.

MERSEN ITALIA S.p.A. - Via dei Missaglia, 97/B2 - 20142
MILANO (ITALIA) – Tel. 02/826813.1 - E-mail: ep.ita-
lia@mersen.com – Web: www.mersen.com – Fusibili e
portafusibili MERSEN (Ferraz Shawmut) in BT e MT, in
c.a. e c.c. e per semi-conduttori – Sezionatori, commuta-
tori e corto circuitatori di potenza – Dissipatori di calore
vacuum brazed, heat pipes, aria per componenti IGBT e
press-pack – Ritorni di corrente per Messa a terra di rota-
bili ferrotramviari – Prese di corrente per 3ª rotaia –
Laminated Busbar – Resistenze industriali “Silohm”
(lineari), “Carbohm” – Spazzole e portaspazzole per mac-
chine elettriche rotanti – Striscianti per pantografi, smi-

natrici e rettifiche per collettori – Grafiti per applicazioni
meccaniche (guarnizioni, cuscinetti, ecc.).

MONT-ELE S.r.l. – Via Cavera, 21 – 20034 GIUSSANO
(MI) – Tel. 0362/850422 – Fax 0362/851555 – e-mail:
mont-ele@mont-ele.it – www.mont-ele.it – Ingegneria di
sottostazioni di conversione e di sottostazioni di alimen-
tazione sistemi A.V. 25 kV – Produzione di quadri innova-
tivi, alimentatori, raddrizzatori, sezionatori bipolari, qua-
dri filtri, quadri misure – Produzione commutatori 3600
V 3000 A, sezionatori bipolari 3000 A, trasduttori di cor-
rente, quadri di sezionamento 25 kV (52 kW) e sezionato-
ri di alta tensione – Realizzazione di impianti, sottosta-
zioni fisse e mobili lato alternata e continua.

ORA ELETTRICA S.r.l. a socio unico - Sede legale: Corso
XXII Marzo, 4 - 20135 Milano - Sede operativa: Via
Filanda, 12 – 20010 Cornaredo (MI) – Tel. +39
02.93563308 – Fax +39 02.93560033 – e-mail: info@ora-
elettrica.com – www.ora-elettrica.com - Progettazione,
produzione, commercializzazione, installazione e manu-
tenzione di apparecchiature elettroniche specifiche per la
gestione del tempo: centrali orarie controllate via DCF e
GPS, NTP server, sistemi di supervisione,  orologi analo-
gici e digitali (per interni ed esterni), orologi da pensili-
na, orologi monumentali da facciata, RCE Registratori
Cronologici di Eventi, sistemi integrati per il controllo
degli accessi veicolari e pedonali, sistemi TVPL, TVCC,
sistemi di rilevamento presenze certificati SAP.

PANDROL S.r.l. – Via De Capitani, 14/16 – 20864 AGRA-
TE BRIANZA (MB) – Tel. +39.039.9080007/
+39.039.9153752 – E-mail: info.it@pandrol.com – Web:
www.pandrol.com – Sistemi di attacco ferroviari per tra-
verse in calcestruzzo armato e precompresso.

PISANI S.r.l. – Via Vilfredo Pareto, 20 – 27058 VOGHERA
(PV) – Tel. +39.347.4318990 – e.mail: giorgio@pisani.eu –
Sistemi informatizzati, non invasivi di monitoraggio e certi-
ficazione dei processi di realizzazione e controllo in eserci-
zio della lunga rotaia saldata e della posizione plano altime-
trica del binario.

PLASSER ITALIANA S.r.l. – Via del Fontanaccio, 1 –
00049 VEL LETRI (ROMA) – Tel. 06/9610111 – Fax
06/9626155 – e.mail info@plasser.it – www.plasser.it –
Commercializzazione, riparazione e manutenzione di
macchine per la costruzione e la manutenzione del bina-
rio ferroviario - Risanatrici, rincalzatrici, profilatrici, sta-
bilizzatrici dinamiche, vetture di rilevamento e sistemi
per la diagnostica del binario e della linea di contatto,
saldatrici mobili per rotaie, autocarrelli con gru e piat-
taforme, autocarrelli per tesatura frenata linee di contat-
to, carrelli portabobine, dispositivi per video-ispezione
linee ferroviarie e binario, rappresentanza attrezzature
Robel.

POSEICO S.p.A. – Via Pillea, 42-44 – 16153 GENOVA –
Tel. 010/8599400 – Fax 010/8682006-010/8681180 – E-
mail: semicond@poseico.com – www.poseico.com –
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Dispositivi a semiconduttori di potenza (Diodi, Tiristori,
GTO’s, IGBT Press-pack, ecc.) – Dissipatori ad acqua per
il raffreddamento di dispositivi di potenza sia press-pack
che moduli – Assiemati di potenza con raffreddamento in
aria naturale, aria forzata ed acqua – Ponti raddrizzatori
per applicazioni industriali e di trazione – Analisi di gua-
sto e servizio di collaudo – Riparazioni di assiemati di
potenza – Distribuzione e/o commercializzazione di com-
ponenti nel campo dell’elettronica di potenza.

POWER MISURE S.r.l. – Via Balossa, 25 – 20032 CORMA-
NO (MI) – Tel. 02.25060990 - Fax 02.2506091 – E-mail:
romano@powermisure.it – Sito internet: www.powermi-
sure.it – Produzione e vendita di strumenti di verifica
impianti elettrici e macchine elettriche in bassa-media e
alta tensione – Misuratori di resistenza isolamento –
Misuratori di terra – Misuratori passo e contatto –
Misuratori di Tan Delta – Rigidimetri in c.c./c.a. fino a
300 kV – Alimentatori c.c./c.a. – Analizzatori di gas –
Multimetri digitali e pinze amperometriche.

PROJECT AUTOMATION S.p.A. – Viale Elvezia, 42 –
20052 MON ZA (MI) – Tel. 039/2806233 – Fax
039/2806434 – www.p-a.it – Sistemi ed apparecchiature
di segnalamento, controllo e supervisione del traffico per
metrotramvie e tramvie – Ra dio co mando scambi, casse
di manovra carrabili, sistemi di controllo semaforico –
Priorità mezzi pubblici  – Sistemi di controllo e gestione
traffico stradale.

QSD SISTEMI S.r.l. – Via Isonzo, 6/bis – 20060 PESSANO
CON BORNAGO (MI) – Tel. 02.95741699 – 02.9504773 –
Fax 02.95749915 – e-mail: gio.galimberti@qsdsistemi.it –
www.qsdsistemi.it – Elettronica per ferroviario a norme
EN50155 – Passenger Information System – Interfoni –
Cruscotti – Terminali video Touch Screen – Sistemi
Radio Terra Treno – Realizzazione apparecchiature
custom – Riprogetta-zione apparecchiature obsolete –
Consulenza sviluppo Hw Sw.

RAND ELECTRIC S.r.l. – Via Padova, 100 – 20131 MILANO
– Tel. 02.26144204 – Fax 02.26146574 – Canaline, fascette,
sistemi di identificazione, guaine corrugate, guaine metalli-
che ricoperte, tutte con caratteristiche di reazione al fuoco
e tossicità entro i parametri della specifica FS 304142 –
Connettori elettrici di potenza standard o custom.

SCHAEFFLER ITALIA S.r.l. – Via Dr. Georg Schaeffler, 7 –
28015 MOMO (NO) – Tel. 0321/929211 – Fax
0321/929300 – E-mail: info.it@schaeffler.com – Sito inter-
net: www.schaeffler.it – Cuscinetti volventi a marchio FAG
e INA, standard e speciali, boccole ferroviarie, snodi sferi-
ci, attrezzature di montaggio e smontaggio, diagnostica.

SCHUNK ITALIA S.r.l. – Via Novara, 10/D – 20013
MAGENTA (MI) – Tel. 02/972190-1 – Fax 02/97291467 –
Spazzole, portaspazzole, pantografi, striscianti, dispositi-
vi di messa a terra.

S.I.D.O.N.I.O. S.p.A. – Via IV Novembre, 51 – 27023 CAS-
SOLNOVO (PV) – Tel. 0381/92197 – Fax 0381/928414 –

e-mail: sidonio@sidonio.it – Impianti di sicurezza e se -
gna lamento ferroviario – Impianti di elettrificazione ed
illuminazione (linee BT/MT) – Opere stradali e ferrovia-
rie – Scavi, demolizioni e costruzioni murarie – Impianti
di telecomunicazione.

SIRTEL S.r.l. – Via Taranto 87A/10 – 74015 MARTINA
FRANCA (TA) – Tel. 080/4834959 – Fax 080 4304011 – E-
mail: info@sirtel.biz – Sito web: www.sirtel.biz –
Lanterne portatili ricaricabili ad uso ferrotranviario con
luce principale alogena o LED e segnalazione (a 1/2 LED
ad elevata luminosità) con possibilità di avere fino a 3
diversi colori sulla stessa lanterna. 

SPII S.p.A. –  Via Don Volpi, 37 angolo Via Montoli – 21047
SARONNO (VA) – Tel. 02/9622921 –  Fax 02/9609611 –
www.spii.it - info@spii.it – Temporizzatori elettromeccanici,
multifunzione e digitali – Programmatori elettromeccanici,
multifunzionali e digitali – Mi cro in ter rut tori ed elementi di
contatto di potenza – Elettromagneti – Re lè di potenza e au-
siliari – Relè di controllo tensione frequenza e corrente – Te-
leruttori per c.a. e per c.c., per bassa ed alta tensione – Sezio-
natori – Motori e motoriduttori frazionari in c.c. – Connet-
tori – Dispositivi di interblocco multiplo a chiave – Combi-
natori e manipolatori – Equipaggiamenti integrati completi
per la trazione pesante e leggera.

SPITEK S.r.l. – Via Franco Vannetti Donnini, 80 – 59100
PRATO – Tel. 0574.593252 – Fax 0574.593251 - E-mail:
info@spiteck.it – Posta Certificata: spiteksrl@pec.it –
www.spitek.it – Progettazione e costruzione di ricambi
elettromeccanici per apparecchiature di B.T., M.T. e A.T.
– Costruzione e revisione di interruttori e contattori per
corrente continua tipo IGL, GL, GR – Revisione e forni-
tura di ricambi per combinatori tipo KM49, 2CP100 e
altri – Accoppiatori per circuiti elettrici in B.T. e A.T.
secondo Specifiche Trenitalia.

SUPERUTENSILI S.r.l. – Via A. Del Pollaiolo, 14 – 50142
FIRENZE – Tel. 055.717457 – Fax 055.7130576 –
Forniture ferro-tramviarie: filtri e pannelli filtranti, uten-
sili, macchinari, strumenti di misurazione, rimozione
graffiti, certificazioni CE e rimessa a norma macchinari,
grassi e lubrificanti.

TECNEL SYSTEM S.p.A. – Via Brunico, 15 – 20126 MILANO
– Tel. 02/2578803 r.a. – Fax 02/27001038 – www.tecnelsy-
stem.it – E-mail: tecnel@tecnelsystem.it – Pulsanti – In ter -
rut to ri – Selettori – Segnalatori serie T04 per banchi coman-
do – Se gnalatori a Led serie S130 – Pul santi apertura porte
serie 56 e 58 – Pulsanti mancorrente ri chie  sta fermata serie
T84 – Si stemi di comando e protezione por te – Avvisatori ot-
tici ed acu stici – Sirene – Tem   po riz za to ri – Sensori presenza
e apertura porte.

TEKFER S.r.l. – Via Gorizia, 43 – 10092 BEINASCO (TO) –
Tel. 011.0712426 – Fax 011.0620580 – E-mail:
segreteria@tekfer.com – Sito internet: www.tekfer.com – Si-
stemi per impianti di sicurezza e segnalamento – Apparec-
chiature per il blocco automatico – INFILL – CodificatoriI 
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statici – Relè elettronici (TR, HR, DR, relè a disco e altri) –
Prodotti per 83,3 Hz (generatori di potenza fino a 15 kVA, fil-
tri e rifasatori) – Telecomandi in sicurezza – Diagnostica im-
pianti – Progettazione e installazione impianti.

THERMIT ITALIANA S.r.l. – Via Sirtori, 11 – 20017 RHO
(MI) – Tel. 02/93180932 – Fax 02/93501212 – Ma teriali ed
attrezzature per la saldatura alluminotermica delle
rotaie.

T&T S.r.l. – Via Vicinale S. Maria del Pianto - Complesso
Polifunzionale Inail - Torre 1 – 80143 NAPOLI – Tel./Fax
081.19804850/3 - E-mail: info@ttsolutions.it – www.ttsolu-
tions.it – T&T (Technology & Transportation) opera da an-
ni in ambito ferroviario offrendo servizi di consulenza in-
gegneristica - Specializzata per attività di System & Test
Engineering – Progettazione e Sviluppo di Sistemi Embed-
ded Real-Time per applicazioni Safety-Critical, Analisi
RAMS, Verifica & Validazione, Preparazione Safety Asses-
sment, Supporto alla Progettazione e alla Configurazione
di Impianti di Segnalamento Ferroviario, Commissioning
& Maintenance.

VAIA CAR S.p.A. – Via Isorella, 24 – 25012 CALVISANO (BS)
– Tel. 0309686261 - Fax 0309686700 - e-mail vaiacar@vaia-
car.it - Saldatrici mobili strada-rotaia per la saldatura elet-
trica a scintillio delle rotaie - Gru mobili/Escavatori strada-
rotaia completi di accessori intercambiabili - Macchine
operatrici mobili strada-rotaia con equipaggiamenti speci-
fici - Macchine operatrici mobili ferroviarie e/o strada-ro-
taia per la manutenzione delle linee ferroviarie e delle linee
elettriche aeree - Attrezzature speciali per il sollevamento,
la movimentazione, la posa e la sostituzione di scambi fer-
roviari, campate, traverse e rotaie - Attrezzature speciali per
il sollevamento, la movimentazione, la posa e la sostituzio-
ne di scambi e campate tramviari e/o metropolitani - Treni
completi di sistemi per la costruzione delle linee ferroviarie
ad alta velocità - Treni di sostituzione delle rotaie con siste-
mi per il carico e lo scarico delle rotaie - Unità di rincalza-
tura del binario e di compattamento della massicciata.

VOESTALPINE VAE ITALIA S.r.l. – Via Alessandria, 91 –
00198 ROMA – Tel. 06/84241106 – Fax 06/96037869 –
E-mail vaeitalia@voestalpine.com – www.voestalpine.
com/vaeitalia – Scambi ferroviari A.V. e standard, scambi
tranviari, sistemi elettronici per monitoraggio scambi, cu-
scinetti autolubrificanti, cas se di manovra per scambi fer-
roviari e tranviari - Rappresentanza Voestalpine Schienen
GmbH per tutti i tipi di rotaie (vignole, a gola, barre per
aghi) nonchè servizi tecnici e logistici.

Impianti di aspirazione
e di depurazione aria:

E

Prodotti chimici ed affini:F

DERI S.r.l. – Via S. Paolo 54/58 – 10095 GRUGLIASCO
(TO) - Tel. 011.7809801 – Fax 011.7809899 – e-mail:
info@deri.it – www.deri.it – Distributore specializzato
nella produzione custom di tubazioni in gomma per
basse, medie ed altre pressioni – Distribuzione raccorde-
rie varie, innesti rapidi, utensili elettrici e pneumatici,
guaine protezione, cavi in poliammide e metalliche con
relativa raccorderia a tenuta stagna, fascette nylon e
metalliche, ampio magazzino.

FLUORTEN S.r.l. –  Via Cercone, 34 – 24060 CASTELLI
CA LE PIO (BG) – Tel. 035/4425115 – Fax 035/848496 – e-
mail: fluorten@fluorten.com – www.fluorten.com –
Semilavorati e prodotti finiti in PTFE e RULON® per
industria meccanica, chimica, elettrica ed elettronica –
Progettazione, costruzione stampi e stampaggio tecnopo-
limeri – Esclusivista Du Pont per l’Italia di semilavorati e
finiti in Du Pont™ VESPEL®. Produzione di piastre in
PTFE Certificate dal Politecnico di Milano a norma EN
1337-2. Certificazione sistema di gestione qualità per il
settore aerospaziale EN 9100:2009 Certificate n. 5695/0.
Certificazione sistema di gestione qualità ISO 9001:2008
Certificate n. 21. Certificazione sistema di gestione
ambientale ISO 14001:2004 Certificate n. 27.

KRAIBURG STRAIL GmbH & Co. KG – Goellstrasse, 8 –
D-84529 TITTMONING (Germania) – Tel.
+49(8683)701-151 - Fax +49(8683)701-45151 - Sito web:
www.strail.com - STRAIL sistemi di attraversamenti a
raso & STRAILastic sistemi di isolamento per rotaie -
Goellstrasse, 8 - D 84529 TITTMONING - Tel. +39
392.9503894 - Fax +39 02.87151370 - E-mail:
tommaso.sa vi@strail.it - www.strail.it - Sistemi modula-
ri in gomma vulcanizzata per attraversamenti a raso
STRAIL, innoSTRAIL, pedeSTRAIL, pontiSTRAIL -
Moduli esterni per i carichi più pesanti - veloSTRAIL -
Moduli interni che eliminano la gola - Per tutti i tipi di
traffico, strade e armamento (anche per ponti, scambi,
gallerie, curve, impianti industriali) - Dispositivi elastici
per la riduzione del rumore, delle vibrazioni oltre che
per l’isolamento elettrico del binario - STRAILastic_P,
STRAILastic_S, STRAILastic_R, STRAILastic_K,
STRAILastic_DUO, STRAILastic_USM ed infine
STRAILastic_A costituiscono la gamma completa di que-
sta nuova linea.

IVG COLBACHINI S.p.A. – Via Fossona, 132 – 35030
CERVARESE S. CROCE (PD) – Tel. 049/9997311 – Fax
049/9915088 – e-mail: market.italy@ivgspa.it - ivg.colbac-
chini@ivgspa.it - www.ivgspa.it – C a pitale Sociale L.
10.575.000 – Tu bi di gomma a basse e medie pressioni e
flessibili con rac cordi per ogni uso ed applicazione, stu-
diati su specifiche richieste, in mo do particolare per il
settore rotabile (tubi per impianti frenanti tipo RAILWS
e guaine gomma-tela a Dis. FS 304188).

Articoli di gomma,
plastica e vari:

G
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PANTECNICA S.p.A. – Via Magenta, 77/14A – 20017 RHO
(MI) – Tel. 02.93261020 – Fax 02.93261090 – e-mail:
info@pantecnica.it - www.pantecnica.it – Sistemi antivi-
branti per materiale rotabile e per armamento ferrotran-
viario – Completa gamma di guarnizioni per tenuta fluidi
– Certificata ISO 9001:2008 e AS/EN 9120:2010 –
Fornitore Trenitalia.

PLASTIROMA S.r.l. – Via Palombarese km 19,100 –
00012 GUIDONIA MONTECELIO (RM) – Tel.
0774.367431-32 – Fax 0774.367433 – E-mail: info@plasti-
roma.it – Sito web: www.plastiroma.it – Morsetterie, con-
tropiastre, cassette per C.D.B., materiale isolante per
C.D.B., segnali bassi di manovra, segnali alti di chiamata,
shunt, componenti in materiale plastico per relè FS, pro-
gettazione di articoli tecnici.

SPITEK S.r.l. – Via Franco Vannetti Donnini, 80 – 59100
PRATO - Tel. 0574.593252 – Fax 0574.593251 - E-mail:
info@spitek.it – Posta Certificata: spiteksrl@pec.it –
www.spitek.it – Articoli stampati in materiali termoindu-
renti e termoplastici – Caminetti spegniarco in Dearc 10
– Frutti isolanti in Decal per accoppiatori 13/18/78 e 92
poli – Corpi stampati per contattori a disegno Trenitalia,
Ansaldo, Marelli, Tibb e Altri.

ABATE dott. ing. Giovanni – Via Piedicavallo, 14 – 10145
TORINO – Tel./ Fax 011.755161 – Cell. 335.6270915 – e-
mail: abateing@libero.it – Armamento ferroviario –
Progettazione e direzione lavori di linee ferroviarie,
metropolitane e tranviarie – Armamento ferroviario e
linee per trazione elettrica – Redazione di progetti
costruttivi preliminari e definitivi comprensivo dei piani
di sicurezza e di coordinamento sia in fase di progetta-
zione che in fase di esecuzione per raccordi industriali –
Rilievi e tracciamenti finalizzati alla progettazione di
linee ed impianti ferroviari.

ARMAMENTO FERROVIARIO – Ing. Marino CINQUE-
PALMI – Tel. 3476766033 - E-mail: info@armamentofer-
roviario.com – www.armamentoferroviario.com – Rilievo
dello stato dei luoghi con restituzione cartografica in
coordinate rettilinee assolute e relative – Progettazione
preliminare, definitiva, esecutiva, costruttiva dell’arma-
mento in coordinate rettilinee assolute e relative –
Redazione, valutazione computi metrici estimativi arma-
mento – Redazione, valutazione fabbisogno materiali
armamento – Redazione piani di manutenzione arma-
mento – Redazione piani della qualità per lavori d’arma-
mento – Correzione delle curve su base relativa con il
metodo Hallade – Analisi di adeguamento delle infra-
strutture ferroviarie alle STI “Infrastruttura” – Analisi di
velocizzazione delle linee ferroviarie – Studi di fattibilità
per nuove linee ferroviarie e stazioni – Project
Management nei progetti di infrastrutture ferroviarie.

Rilievi e progettazione
opere pubbliche:

H

ISiFer S.r.l. – Sede legale: Via Mazzini, 15 – 80053
CASTELLAMMARE DI STABIA (NA) – Sede operati-
va: Via Gorizia, 1 – CICCIANO (NA) – Tel. 081.5741055
- Fax 081.5746835 – E-mail: segreteria@isifer.com –
info@isifer.com – www.isifer.com – Azienda di ingegneria
specializzata nel settore ferroviario con particolare riferi-
mento alle attività di Concezione, Progettazione,
Realizzazione, Verifica, Validazione, Collaudo, Messa in
Servizio, Diagnostica e Manutenzione.

SCHWEIZER ELECTRONIC S.r.l. (SEIT) – Sede Centrale:
Via Santa Croce, 1 – 20122 MILANO – Tel. +39
02894263 3  2 – Fax +39 0283242507 – E-mail:
franco.pedrinazzi@schweizer-electronic.com – Sito:
www.schweizer-electronic.com – Sede Le ga le: Via
Gustavo Modena, 24 – 20129 MILANO – Sistemi di Si -
cu rez za Protezione Cantieri (SAPC) e può fornire servizio
chiavi in mano, di protezione cantieri con SAPC
“Sistema Mi ni mel 95”, comprensivo di: Progettazione,
istallazione, formazione del personale, disinstallazione,
manutenzione ed a richiesta gestione del SAPC in cantie-
re con proprio personale – Sistemi di segnalamento fisso,
Minimel, ISP, che integrano le parti mobili di SAPC
Minimel 95 nel segnalamento esistente – Sistemi di
comunicazione nell’ambito della sicurezza ad alto conte-
nuto tecnologico. 

TACK SYSTEM S.r.l. – Via XXV Aprile, 50 D – 20040
CAMBIAGO (MI) – Tel. 02/9506901 – Fax 02/95069051
– e-mail: tack@tacksystem.it – www.tacksystem.it – Pel-
licole autoadesive co lo rate, fluorescenti, trasparenti, ri-
frangenti, antigraffiti e pro tettive – Etichette, pittogram-
mi e iscrizioni prespaziate per rotabili carri, carrozze,
locomotori, ecc. – I succitati ma nu fatti rispondono a
Specifiche FS TRENITALIA.

Tessuti, vestiario, copertoni
impermeabili e manufatti vari:

M

Vetrofanie, targhette
e decalcomanie:

N

Trattamenti e depurazione
delle acque:

I

Articoli e dispositivi
per la sicurezza sul lavoro:

L
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ISARail S.p.A. – Via Figliola, 89/c – 80040 S. SEBASTIA-
NO AL VESUVIO (NA) – Tel. +39 081.0145370 – Fax
+39 081.0145371 – E-mail: marketing@isarail.com –
info@isarail.com – www.isarail.com – Organismo di ispe-
zione di tipo “A” ai sensi della norma UNI CEI EN
ISO/IEC 17020.2005 nel settore dei sottosistemi ferrovia-
ri e relativi componenti – Verificatore Indipendente di
Sicurezza (VIS) per l’ANSF con decreti 9/2010, 1/2011 e
6/2011.

ITALCERTIFER S.p.A. – Largo F.lli Alinari, 4 – 50123
FIRENZE – Tel. 055.2988811 - Fax 055.264279 –
www.italcertifer.it – Organismo notificato n. 1960
(Direttiva 2008/57/CE) – Verificatore indipendente di
sicurezza (linee guida ANSF) – Organismo di ispezione
di tipo A (norma EN 17020) per sottosistemi ferroviari
e per la validazione di progetti civili – Laboratori
accreditati per prove di componenti e sottosistemi fer-
roviari.

Enti di certificazioneP

INTERLANGUAGE S.r.l. – Strada Scaglia Est 134 –
41126 MODENA - Tel. 059/344720 - Fax 059/344300 -
E-mail:  info@interlanguage.it – Sito internet:
www.interlanguage.it – Traduzioni tecniche, giuridiche,
finanziarie e pubblicitarie – Impaginazione grafica,
localizzazione software e siti web. Qualificati nel setto-
re ferroviario.

FERRENTINO S.r.l. – Via Trieste, 25 – 17047 VADO LIGU-
RE (SV) – Tel. 019.2160203 – Cell. +39.3402736228 – Fax
019.2042708 - E-mail: alessandroferrentino@gmail.com –
www.ferrentinoconsulship.com – Consulenza e organizza-
zione trasporti, imbarchi, sbarchi per materiale ferrovia-
rio – Assistenza e consulenza per imballo, protezione e
movimentazione pezzi eccezionali.

Trasporto materiale ferroviario:R

Società di progettazione
e consulting:

Q
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