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Un metodo per la valutazione dell’effetto frequenza
sul tempo di viaggio complessivo

A method for evaluating the frequency effect
on the overall travel time

Dott. Ing. Francesca CIUFFINI(*)

SCIENZA E TECNICA

INGEGNERIA FERROVIARIA – 803 – 10/2014

Summary - In this article, a method to evaluate the ef-
fect of the frequency of transport service on the overall trav-
el time is proposed for a given origin destination connec-
tion.

In particular, a formula for the calculation of the "time
displacement" is proposed between the traveller's desires
and timetable, which takes into account the traveller’s time
adaptability as well as the frequency of services. Time dis-
placement calculated with this formula is to be added to
the on board travel time of the chosen transport means, as
an alternative to the average waiting time, in case of ser-
vices with low enough frequencies to exclude random ac-
cess to service, as is the case for example of medium-long
distance railway services. 

With the formula proposed, the values of average time
displacement are determined, in cases of uniform and
non-uniform interval services and in the case of services
involving the alternation of services at different speeds,
with varying frequency values and travellers’ time adapt-
ability. 

An application example clarifies the potential use of the
formula, which transforms the frequency in equivalent unit
of time, to sum to the travel time, in cases where we want
to assess the effects of changes in the frequency or more
generally evaluate the relative attractiveness of alternative
timetable structures. 

The arguments are presented with reference to the
case of railway services, but are more generally extensible
to scheduled services in the field of medium-low frequen-
cies, such as in the case of road-based extra-urban ser-
vices.

1. Introduction

Comparing the services offered by a rail service and by
an alternative means of transport, the traveller that must

Sommario - In questo articolo viene proposto un me-
todo per valutare, per una determinata relazione origine
destinazione, l’effetto della frequenza di un servizio di
trasporto sul tempo di viaggio complessivo.

In particolare viene proposta una formula per il calcolo
dello “sfasamento temporale” tra desideri del viaggiatore ed
orario, che tiene conto oltre che della frequenza dei servizi
anche dell’adattabilità d’orario da parte del viaggiatore. Lo
sfasamento temporale calcolato con tale formula è da ag-
giungere al tempo di viaggio a bordo del mezzo di trasporto
prescelto, in alternativa al tempo di attesa medio, nel caso
di servizi a frequenze sufficientemente basse da escludere
un accesso al servizio di tipo casuale, come nel caso ad
esempio di servizi ferroviari  a media-lunga percorrenza. 

Con la formula proposta, vengono determinati i valori
dello sfasamento temporale medio, nei casi di  servizi a
intervalli uniformi e non uniformi e nel caso di servizi
che prevedano l’alternanza di servizi a differente velocità,
al variare dei valori di frequenza e adattabilità d’orario
dei viaggiatori. 

Un esempio applicativo chiarisce le possibilità di im-
piego della formula, che consente di trasformare la fre-
quenza in unità di tempo equivalenti, da sommare al tem-
po di viaggio, nei casi in cui si vogliano valutare gli effetti
di variazioni della frequenza o più in generale valutare
l’attrattività relativa di strutture d’orario alternative. 

I ragionamenti sono presentati con riferimento al ca-
so di servizi ferroviari, ma sono più in generale estendibi-
li al caso di servizi di linea nel campo delle frequenze me-
dio-basse, come ad esempio nel caso di servizi extraurba-
ni su gomma.

1. Introduzione

Nel confrontare le prestazioni offerte da un servizio
ferroviario e da un mezzo di trasporto alternativo, il viag-

(*) RFI, Direzione Commerciale ed Esercizio Rete, Roma. (*) RFI, Commercial and Network Management, Rome.
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make its own modal choice typically also takes into ac-
count other elements of the time factor, in addition to travel
time on the train. Among these:

1) time to reach the stop from the starting point of own
travel (and similarly from the arrival stop to the final
destination)(1); 

2) time "wasted" due to possible non-compliance of shift
needs or waiting for own train [4].

It involves time factors characterising respectively spa-
tial accessibility and temporal accessibility of the service
provided and that can be decisive in the modal choice by
individual travellers. Thereby the same service can be more
or less desirable depending on whether we need to move
from Centre to City Centre or between places located in a
decentralised and poorly connected position compared to
stations served by the train that we want to use. Just as the
same service can be chosen or not depending on whether or
not it allows arriving at the desired time.

This second aspect is analysed in this article, more
closely associated with the structure of the schedule of-
fered: that is to say how a greater or lesser service time ac-
cessibility is translated into a time that, in the mind of the
traveller, is in fact to add to the travel time on board the
train. The problem of how to turn frequency in equivalent
units of time to add to the travel time is addressed. 

This is a problem that occurs whenever we want to sim-
ulate the effects of an increase in the frequency of service,
using models that estimate the modal diversion from road
to rail, or compare the transport quality of alternative
schedule structures, in terms of frequency and speed of ser-
vices [1], evaluating the relative attractiveness on different
connections served.

The variables to be taken into account are the frequency
of service and the traveller "timetable adaptability" that is,
the ability to adjust its programmes and movements to the
train schedule. 

The analysis is conducted with reference to the case of
equal-speed services at uniform and non-uniform intervals
and later extended to time schemes that provide the alterna-
tion of services at different speed.

In order to clarify the scope of the proposed formula a
possible application case is presented, which compares al-
ternative design hypothesis of the time structure.

2. Access mode to the service

The first element to consider is how we reach the sta-
tion to catch the train: randomly (random access) or sched-

giatore che debba effettuare la propria scelta modale
prende in genere in considerazione, oltre al tempo di
viaggio a bordo del treno, anche altri elementi del fattore
tempo. Tra questi:

1) il tempo per raggiungere la fermata dal punto di par-
tenza del proprio spostamento (e analogamente dalla
fermata di arrivo alla destinazione finale)(1); 

2) il tempo “sprecato” per la eventuale non aderenza de-
gli orari alle proprie esigenze di spostamento o in at-
tesa del proprio treno [4].

Si tratta di elementi del fattore tempo che caratteriz-
zano rispettivamente l’accessibilità spaziale e l’accessibi-
lità temporale del servizio offerto e che possono essere
determinanti nella scelta modale da parte dei singoli
viaggiatori. Così uno stesso servizio può risultare più o
meno appetibile a seconda che ci si debba spostare da
centro a centro città oppure tra località situate in posizio-
ne decentrata e mal collegate rispetto alle stazioni servite
dal treno che si desidera utilizzare. Così come uno stesso
servizio può essere scelto oppure no a seconda che con-
senta o meno di arrivare al momento desiderato.

Nell’articolo viene approfondito questo secondo aspet-
to, più strettamente connesso con la struttura dell’orario
offerto: viene cioè analizzato in che modo una maggiore
o minore accessibilità temporale del servizio si traduca in
un tempo che, nella mente del viaggiatore, va di fatto a
sommarsi al tempo di viaggio a bordo del treno. Viene
cioè affrontato il problema di come trasformare la fre-
quenza in equivalenti unità di tempo da sommare al tem-
po di viaggio. 

È questo un problema che si presenta ogni qualvolta si
vogliano simulare gli effetti di un aumento della frequen-
za del servizio, mediante modelli che stimino la diversione
modale dalla gomma al ferro, oppure confrontare la qua-
lità trasportistica di strutture d’orario alternative, in ter-
mini di frequenza e velocità dei servizi [1], valutandone
l’attrattività relativa sulle diverse relazioni servite.

Le variabili che verranno prese in considerazione so-
no la frequenza del servizio e l’“adattabilità d’orario” da
parte del viaggiatore, cioè la possibilità di adattare i pro-
pri programmi e i propri spostamenti all’orario del treno. 

L’analisi è condotta con riferimento al caso di servizi
omotachici a intervalli uniformi e non uniformi e succes-
sivamente estesa anche al caso di schemi di orario che
prevedano l’alternanza di servizi a differente velocità.

Per chiarire l’ambito di applicazione della formula
proposta, viene presentato una possibile caso applicativo,
che mette a confronto ipotesi progettuali alternative di
struttura d’orario.

(1) Si veda CRISALLI e GANGEMI in [2], dove vengono analizzate
e modellizzate le differenti modalità di accesso/egresso alle sta-
zioni, in relazione anche alla dimensione dell’ambito urbano.

(1) See CRISALLI and GANGEMI in [2], where different
access/egress methods to stations are analysed and modelled, also
in relation to the dimension of the urban setting.
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uled (targeted access)(2). The first case occurs mostly when
the frequencies are high and we know that, worst come
worst, we will not wait too long: for example, in the case of
an underground service. The second scenario occurs when
the frequencies are lower and we reach the station at a pre-
determined time, depending on the scheduled departure of
the train, for example in the case of medium-long railway
route services.

3. Waiting time or time displacement?

Depending on the two cases the nature and the amount
of time spent not on board varies, which is however con-
sidered in the calculation of the total time, in comparing
performance with another means of transport.

In the first case, the waiting time of the train that is go-
ing to add up to the travel time, which can vary between a
zero value and a value of I, that is, the time interval be-
tween a train and the other (inverse of frequency), depend-
ing on whether we arrive just as the train is about to leave
or a moment after it has departed.  

Statistically we can consider, in this case, an average
waiting time equal to half of interval I between a train and
the next one.

The overall time (which here we consider from station
to station, since we are only dealing with temporal accessi-
bility), will be equal to:

Ttot = Ttravel + Twait (1)

and therefore:

Ttot = Ttravel +  I/2 (2)

In the second case, when we go to the station on sched-
ule, the waiting time is different because we go with the
aim of taking the train at a predetermined hour. The wait-
ing time shall be that established by the traveller, according
to the safety advance (ANT) that we will want to give with
respect to the departure of the train(3):

Twait = ANT (3)

Here an additional time element actually adds to the
overall time that is not spent neither on board the train, nor
necessarily in the railway station: it is the time displace-
ment (TD) between the travel needs of the traveller and the

2. Modalità di accesso al servizio

Il primo elemento da prendere in considerazione è in
che modo ci si reca alla stazione per prendere il treno: in
maniera casuale (accesso random) o ad orario (accesso
mirato)(2). Il primo caso si verifica per lo più quando le
frequenze sono alte e si sa che, male che vada, non si
aspetterà più di tanto: ad esempio nel caso di un servizio
metropolitano. Il secondo caso si verifica invece quando
le frequenze sono più basse e ci si reca alla stazione ad
un orario prestabilito, in funzione della prevista partenza
del treno, ad esempio nel caso di servizi ferroviari di me-
dia-lunga percorrenza.

3. Tempo di attesa o sfasamento temporale?

A seconda dei due casi varia la natura e l’entità del
tempo non speso a bordo del treno, che viene comunque
considerato nel computo del tempo complessivo, nel con-
fronto delle prestazioni con un altro mezzo di trasporto.

Nel primo caso è il tempo di attesa del treno che va a
sommarsi al tempo di viaggio e che può variare tra un va-
lore nullo e un valore pari a I, cioè all’intervallo tempora-
le tra un treno e l’altro (inverso della frequenza), a secon-
da che si arrivi proprio mentre il treno sta per partire op-
pure un attimo dopo che sia partito.  Statisticamente si
può considerare, in questo caso, un tempo di attesa me-
dio, pari alla metà dell’intervallo I tra un treno e il suc-
cessivo.

Il tempo complessivo (che qui consideriamo da sta-
zione a stazione, visto che ci si stiamo occupando sola-
mente dell’accessibilità temporale), sarà pari a:

Ttot = Tviaggio + Tattesa (1)

e dunque:

Ttot = Tviaggio +  I/2 (2)

Nel secondo caso, quando ci si reca alla stazione ad
orario, il tempo di attesa è diverso, perché si va con l’o-
biettivo di prendere il treno ad un orario prestabilito. Il
tempo di attesa sarà quello stabilito dal viaggiatore, a se-
conda dell’anticipo di sicurezza (ANT) che si vorrà dare
rispetto alla partenza del treno(3):

Tattesa = ANT (3)

(2) Si veda per questo ad esempio WARDMAN in [6].  NUZZOLO e
RUSSO in [5] considerano in relazione alla frequenza (alta o me-
dio-bassa) due differenti modelli di scelta (adattiva o consuntiva)
e differenti approcci nei modelli di offerta e assegnazione, anche
in relazione al tipo di rappresentazione dell’offerta (a corse o a
linee). Ne conseguono l’approccio ad orario, a frequenza o ad
ipercammino.

(3) Il concetto di anticipo consente peraltro  di definire anche
il passaggio da un sistema di accesso casuale ad uno mirato:
quando l’anticipo con cui si recherebbe alla stazione è dell’ordi-
ne della metà dell’intervallo temporale tra un treno e l’altro. 

(2) Please see WARDMAN for this for example in [6].  NUZZOLO

and RUSSO in [5] consider in relation to frequency (high or
medium-low) two different choice models (adaptive or final) and
different approaches in offer and allocation models, also in rela-
tion to the type of representation of the offer (runs or lines ).
There is a consequent schedule, frequency or hyper-path ap-
proach.

(3) The advance concept also allows defining the transit from a
random access system to a targeted one: when the advance time
with which it would go to the station is half the time interval be-
tween one train and the other. 



Qui in realtà si va ad aggiunge-
re nel tempo complessivo, un ulte-
riore elemento temporale, che non
viene speso né a bordo del treno,
né necessariamente in stazione: è
lo sfasamento temporale (ST) tra
le esigenze di viaggio del viaggia-
tore e l’orario del treno, cioè la dif-
ferenza tra quest’ultimo e l’orario
desiderato di partenza/arrivo(4):

Ttot = Tviaggio + ANT + ST      (2a)

Lo sfasamento temporale di-
pende dalla frequenza del servizio,
dalle esigenze di viaggio del singo-
lo viaggiatore e dalla sua adattabi-
lità di orario (A), cioè dalla flessi-
bilità con cui egli può modificare i
propri programmi di viaggio.

Capire che valore dare allo sfasamento temporale, in
funzione della frequenza, diventa dunque importante
quando si ha a che fare con frequenze basse. È quello che
succede ad esempio nel caso dei servizi ferroviari di me-
dia-lunga percorrenza.

4. Sfasamento temporale in caso di adattabilità
nulla (A=0)

Per seguire meglio il ragionamento, consideriamo il
caso di un viaggiatore che abbia una adattabilità nulla,
cioè che non possa modificare i propri programmi di
viaggio: deve arrivare a destinazione ad un’ora ben preci-
sa e non può né posticipare, né anticipare il proprio ap-
puntamento(5).

Consideriamo ora il caso di un servizio quadri-orario
(con struttura delle fermate e tempo di percorrenza co-
stanti), avente i seguenti orari di arrivo a destinazione:

Torario = {8.00; 12.00; 16.00; 20.00}

Immaginiamo che un viaggiatore voglia arrivare alle
15.00, che cioè il suo orario desiderato sia TDES1 = 15.00. Il
treno più vicino al suo orario desiderato è quello che arri-
va alle 16.00, che però è troppo tardi (vedi prima parte di
fig. 1). Sarà quindi costretto a prendere il treno preceden-
te, cioè quello delle 12.00: il suo sfasamento temporale
ST1 sarà pari a tre ore.
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train timetable, i.e. the difference between the latter and the
desired time of departure / arrival(4):

Ttot = Ttravel + ANT + ST (2a)

Time displacement depends on the frequency of the ser-
vice, on the travel needs of the individual traveller and its
time adaptability (A), i.e. the flexibility with which its travel
plans can be modified.

Understanding what value to give to temporal displace-
ment as a function of frequency hence becomes important
when dealing with low frequencies. It is what happens for
example in the case of medium-long haul railway services.

4. Time displacement in case of zero adaptability
(A=0)

To better follow the line of reasoning, let us consider the
case of a traveller with zero adaptability i.e. that cannot
change its travel plans: it must arrive at destination at a
specific time and can neither delay nor anticipate its ap-
pointment(5).

Let us now consider the case of a four-hour service
(with constant stop structure and travel time), with the fol-
lowing times of arrival at destination:

Ttime = {8.00; 12.00; 16.00; 20.00}

Let us suppose a traveller wants to arrive at 15.00, i.e.

(4) In [4], viene presentato da NUZZOLO, CRISALLI e GANGEMI un
modello di simulazione della scelta modale, che considera questo
parametro piuttosto che una generica frequenza media, per valuta-
re la convenienza ad usare un singolo treno. Per tenere conto della
differenza tra orario del treno e orari desiderati dai viaggiatori, vie-
ne in particolare considerata la “penalità” di ritardo/anticipo, a par-
tire da una distribuzione rilevata mediante indagini campionarie.

(5) È quello che succede ad esempio quando il viaggiatore de-
ve prendere un aereo o una coincidenza con un altro treno.

Fig. 1 – Sfasamento temporale (A=0).
Fig. 1 – Time displacement (A=0).

(4) In [4], a simulation model of the modal choice is represent-
ed by NUZZOLO, CRISALLI and GANGEMI that considers this parame-
ter rather than an average generic frequency, to evaluate the conve-
nience of using a single train. In order to take into account the dif-
ference between train schedule and schedules desired by travellers,
the delay/advance “penalty” in particular is considered starting
from a distribution found using sample investigations.

(5) This is what happens for example when the traveller must
take an airplane or a connection with another train.
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Un secondo viaggiatore deve invece arrivare alle 13.00
(è cioè TDES2 = 13.00): il suo sfasamento temporale sarà
dunque minore e cioè pari a un’ora, con il treno in arrivo
alle 12.00.

In generale lo sfasamento temporale sarà dato dalla
differenza tra l’orario di arrivo a destinazione desiderato
e l’orario di arrivo del treno; quest’ultimo sarà il più gran-
de tra tutti quelli che consentono di arrivare in tempo
utile rispetto alle proprie esigenze:

ST = TDES – max {Torario i ≤ TDES} (4)

Lo sfasamento temporale ST potrà dunque variare
tra zero e un massimo pari all’intervallo I, con un anda-
mento lineare, come riportato nel grafico di figura 1, in
funzione dell’orario desiderato, dati gli orari di arrivo
del treno. 

Lo sfasamento temporale medio con A=0, nell’ipotesi
che vi sia una distribuzione uniforme dei desideri di viag-
gio, sarà calcolabile dall’area dei triangoli diviso I:

STmedio = I2/2I = I/2 (5)

dunque pari a I/2, come nel caso della (2).

Il ragionamento è speculare ma del tutto analogo,
nel caso in cui l’esigenza di viaggio si misuri sull’orario
di partenza del treno, piuttosto che su quello di arrivo
a destinazione, come può essere più frequentemente
per il viaggio di ritorno: il caso di adattabilità d’orario
nulla è ad esempio, in questo caso, quando non si può
partire prima che abbia termine un dato evento.

5. Sfasamento temporale in caso di adattabilità
non nulla (A≠0)

In realtà, non sempre il viaggiatore si trova nella condi-
zione sopra descritta. Egli ha in parte la possibilità di mo-
dificare i propri programmi, con una flessibilità che può
variare a seconda dei casi e del motivo dello spostamento.

Immaginiamo ad esempio il ca-
so di viaggiatori che abbiano la pos-
sibilità di spostare il proprio appun-
tamento al massimo di un’ora. Con-
sideriamo allora, nell’ipotesi A=1.00,
lo stesso caso di prima (fig. 2):

• il viaggiatore 1, che deve arri-
vare alle 15.00, chiederà il po-
sticipo di un’ora del proprio ap-
puntamento;

• il viaggiatore 2, che deve arri-
vare alle 13.00, chiederà al con-
trario un anticipo di un’ora.

Entrambi avranno ridotto a ze-
ro il proprio sfasamento tempora-
le, perché potranno prendere ri-
spettivamente il treno che arriva a
destinazione alle 16.00 e quello
che arriva alle 12.00.

its desired time is TDES1 = 15.00. The train closer to its de-
sired schedule is the one arriving at 16.00, but it is too late
(see first part of fig. 1). Hence the traveller will be forced to
take the earlier train, i.e. 12.00 o’clock one: its time dis-
placement ST1 will be equal to three hours.

A second traveller must instead arrive at 13.00 (i.e. it is
TDES2 = 13.00): its temporal displacement will be minor and
that is equal to an hour, with the train arriving at 12.00.

In general the time displacement is given by the difference
between the desired time of arrival at destination and the ar-
rival time of the train; the latter will be the longest among all
those that allow arriving in time compared to own needs:

ST = TDES – max {Ttime i ≤ TDES} (4)

The time displacement ST may therefore vary between
zero and a maximum equal to interval I, with a linear
trend, as shown in the graph in fig. 1, depending on the de-
sired schedule, given the arrival times of the train. 

The average displacement time with A = 0, assuming
that there is a uniform distribution of travel desires, will be
calculated from the area of the triangles divided by I:

STaverage = I2/2I = I/2 (5)

thus equal to I/2, as in the case of (2).

The line of reasoning is symmetrical but similar, in case
the need for travel is measured against the time of depar-
ture of the train, rather than on that of arrival at destina-
tion, as may be more frequently for the return trip: the case
of zero timetable adaptability is for example in this case,
when we cannot leave before a given event is over.

5. Temporal displacement in case of non zero
adaptability (A≠0)

In fact, the traveller is not always in the condition de-
scribed above. It partially has the possibility to modify its

Fig. 2 – Riduzione dello sfasamento temporale in caso di adattabilità non nulla (A=60 minuti).
Fig. 2 – Reduction of time displacement in case of non-zero adaptability (A = 60 minutes).
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Più in generale, l’espressione per ST, che tenga conto
anche di A, è la seguente:

ST = min {(TDES + A) – max [TOrario i ≤ (TDES + A)]};
{(TDES - A) – max [TOrario i ≤ (TDES - A)]} (6)

Lo sfasamento temporale ST avrà dunque:

• valore nullo, per orari desiderati di arrivo che siano
nell’intorno di ±A rispetto agli orari di partenza del
treno;

• un andamento lineare, da zero a I-2A, per orari desi-
derati di arrivo che siano al di fuori di tali bande.

Applicando la (6), è possibile ricostruire l’andamen-
to dello sfasamento temporale
per diversi possibili  valori di
adattamento d’orario, quale che
sia la frequenza considerata. In
fig. 3 ad esempio è riportato l’an-
damento dello sfasamento tem-
porale, nel caso di frequenza bi-
oraria, al variare di ΔT, cioè della
differenza tra orario desiderato e
orario del treno, per diversi valori
di adattabilità di orario: nel caso
di A=0 lo sfasamento temporale è
pari a ΔT.

Da notare che lo sfasamento
temporale è sempre nullo quando
A=I/2, quando cioè l’adattabilità di
orario è pari alla metà dell’inter-
vallo temporale tra due treni con-
secutivi.

Lo sfasamento temporale me-
dio, nell’ipotesi che vi sia una di-
stribuzione uniforme dei desideri
di viaggio, sarà dunque pari a:

STmedio =(I-2A)2/2I           (7)

con un valore che si annulla per A
= I/2.

In tabella 1 e analogamente
nell’abaco di fig. 4, sono riportati i
valori dello sfasamento temporale
medio, calcolati con la (7), per di-
versi valori di frequenza del servi-
zio e adattabilità di orario dei pas-
seggeri.

Da quanto esposto emerge che:

1. al diminuire della frequenza au-
menta lo sfasamento temporale
a parità di adattabilità di orario;

2. lo sfasamento temporale, per
una data frequenza, è forte-
mente influenzato dall’adatta-
bilità d’orario del viaggiatore.

Se la prima conclusione è no-

own programmes, with a flexibility that can vary according
to the circumstances and the reason for travelling.

Imagine, for example, the case of travellers that have the
possibility to re-schedule their appointment no more than
an hour. Let us consider then, assuming A = 1.00, the same
case as before (fig. 2):

• traveller 1, that must arrive at 15.00, will ask for the
postponement of an hour of its appointment;

• traveller 2, that must arrive at 13.00, will instead ask to
anticipate by one hour.

Both will have reduced to zero their time displace-

Fig. 3 – Andamento dello sfasamento temporale (I=120’).
Fig. 3 – Time displacement trend (I=120’).

Fig. 4 – Sfasamento temporale medio al variare di frequenza e adattabilità d’orario.
Fig. 4 – Average time displacement as frequency and time adaptability vary.



ment, because they can respectively take the train that ar-
rives at its destination at 16.00 and the one that arrives at
12.00.

More generally, the term for ST, that also takes A into
account, is as follows:

ST = min {(TDES + A) – max [TTime i ≤ (TDES + A)]};
{(TDES - A) – max [TTime i ≤ (TDES - A)]} (6)

The time displacement ST will therefore have:

• zero value for desired arrival times that are around ±A
compared with the departure times of the train;

• a linear trend, from zero to I-2A, for desired arrival
times that are outside these ranges.

Applying the (6), we can rebuild the temporal displace-
ment trend for several possible values of time adaptation,
whatever the frequency considered. Fig. 3 for example
shows the time displacement trend, in the case of bi-hourly
frequency, as ΔT changes, i.e. the difference between the de-
sired time and the train time, for different values of adapt-
ability of time: in the case of A = 0 the time displacement is
equal to ΔT.

It should be noted that the time displacement is always
zero when A = I/2, that is when the adaptability of time is
equal to half of the time interval between two consecutive
trains.

The average displacement time assuming that there is a
uniform distribution of travel desires, will therefore be
equal to:

STaverage =(I-2A)2/2I (7)

with a value that becomes void for A = I/2.

Table 1, and similarly the abacus in fig. 4, show the av-
erage time displacement values, calculated with the (7), for
different values of frequency of service and time adaptabili-
ty of passengers.

From the above it appears that:

1. as the frequency decreases time displacement increases
with the same time adaptability;

2. time displacement, for a given frequency, is strongly in-
fluenced by the traveller’s time adaptability.

If the first conclusion is known, the second is less
known. From this conclusion, it is clear that the elasticity
of demand(7) to frequency, with the same travel time, is dif-
ferent depending on the traveller’s time adaptability. In oth-
er words: the more the traveller is adaptable, the more easi-
ly it can change its programmes and therefore the less its
sensitivity to the frequency of services. Time adaptability
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ta, lo è di meno la seconda. Da questa conclusione,
emerge che l’elasticità della domanda(7) alla frequenza, a
parità di tempo di percorrenza, è diversa a seconda del-
l’adattabilità d’orario dei viaggiatori. In altre parole: più
il viaggiatore è adattabile, più facilmente può modificare
i propri programmi e dunque minore è la sua sensibilità
alla frequenza dei servizi. L’adattabilità d’orario  cresce
in genere al crescere della lunghezza dello spostamento e
soprattutto quando il motivo del viaggio è di tipo leisu-
re(8),  ma potrebbe essere utile la realizzazione di apposi-
te indagini per individuare i valori più plausibili di tale
grandezza, indagando sull’esistenza di eventuali correla-
zioni con la frequenza del servizio e la possibile clusteriz-
zazione, sulla base delle caratteristiche dello spostamen-
to(9). In assenza di informazioni specifiche, può essere
considerato nella (2a), per la valutazione del tempo di

TABELLA 1 – TABLE 1

SFASAMENTO TEMPORALE MEDIO AL VARIARE DI
FREQUENZA E ADATTABILITÀ D’ORARIO (MINUTI)(6)

AVERAGE TIME DISPLACEMENT AS FREQUENCY AND
TIME ADAPTABILITY (MINUTES) VARY(6)

A (minuti - minutes) I=240’ I=120’ I=60’ I=30’

0 120 60 30 15

10 101 42 13 2

20 83 27 3 0

30 68 15 0 0

40 53 7 0 0

50 41 2 0 0

60 30 0 0 0

70 21 0 0 0

80 13 0 0 0

90 8 0 0 0

100 3 0 0 0

110 1 0 0 0

120 0 0 0 0

Media valori non nulli
Average non zero values 40 20 10 5

(6) La media dei valori non nulli è calcolata con riferimento a
valori di A variabili con scansione temporale di un minuto.

(7) Variazione percentuale della domanda rapportata alla va-
riazione percentuale della frequenza.

(8) In [5] la differenziazione della “penalità” di ritardo/antici-
po, dovuta alla differenza tra orario del treno e orario desidera-
to, è in base al motivo (lavoro/leisure) e alla lunghezza dello spo-
stamento, nonché al tipo di viaggio (andata o ritorno).

(9) Così come analoghe indagini potrebbero essere volte ad
individuare i possibili valori dell’anticipo, ulteriore elemento
temporale da aggiungere al tempo di viaggio insieme allo sfasa-
mento temporale. 

(6) The average of non-zero values is calculated with reference
to variable values of A with one minute time scanning.

(7) Percentage variation of demand compared to the percentage
variation of frequency.



viaggio complessivo, il valore medio dello sfasamento
temporale indicato in tabella 1, da aggiungere al tempo
di viaggio a bordo del treno(10).

Da sottolineare infine che un medesimo valore di sfa-
samento temporale incide percentualmente tanto più
quanto minore è la lunghezza dello spostamento, perché
minore è il tempo di percorrenza cui si va a sommare.
L’elasticità della domanda alla frequenza varia quindi,
più in generale, in relazione al tempo di percorrenza e al-
l’adattabilità d’orario del viaggiatore.

6. Sfasamento temporale nel caso di intervalli
non uniformi

Se gli intervalli tra un treno e l’altro non sono unifor-
mi, anche l’andamento dello sfasamento temporale non è
lo stesso per tutti gli intervalli. Immaginando una succes-
sione regolare di intervalli I1-I2-I1-I2-…. e l’ipotesi di
A=0, l’andamento dello sfasamento temporale è infatti
quello riportato in fig. 5.

Lo sfasamento temporale medio in questo caso, sem-
pre nell’ipotesi che vi sia una distribuzione uniforme dei
desideri di viaggio, sarà dunque pari a:

STmedio = [(I1)
2+( I2)

2]/(I1+I2 ) (8)

Nel caso di adattabilità non nulla, la formula diventa
invece la seguente:

STmedio = [(I1-2A)2+( I2-2A)2]/(I1+I2) (9)

typically grows with increasing
travel distance and especially when
the reason for the trip is leisure(8),
but it might be helpful to carry out
appropriate investigations to iden-
tify the most plausible values of
such magnitude, investigating
whether there is any correlation
with the frequency of service and
the possible clustering based on
journey characteristics(9). In the ab-
sence of specific information, the
average value of the time displace-
ment indicated in table 1, to add to
the travel time on the train(10) can
be considered in the (2a), to assess
the overall travel time.

Finally, please note that the
same value of time displacement af-

fects more in percentage the smaller the travel distance, be-
cause the travel time to add is shorter. The elasticity of de-
mand to frequency therefore varies, more generally, in rela-
tion to the travel time and the traveller's time adaptability.

6. Time displacement in case of non-uniform in-
tervals

If the intervals between one train and another are not
uniform, even the time displacement trend is not the same
for all intervals. Imagining a regular succession of intervals
I1-I2-I1-I2- …... and the hypothesis of A = 0, the time dis-
placement trend is in fact that shown in fig. 5.

In this case the average displacement time assuming
that there is a uniform distribution of travel desires, will be
equal to:

STaverage = [(I1)
2+( I2)

2]/(I1+I2 ) (8)

In the case of non-zero adaptability, the formula be-
comes the following:

STaverage = [(I1-2A)2+( I2-2A)2]/(I1+I2) (9)

The application of (5) and (8), for the case of zero
adaptability, or of (7) and (9), for the case of non-zero,
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(10) Per quanto riguarda invece il valore dell’anticipo, può es-
sere considerato un valore variabile tra i 10 e i 20 minuti, a se-
conda della frequenza del servizio (più la frequenza è bassa più
in genere il viaggiatore si prende margini di sicurezza aggiunti-
vi). WARDMAN in [6] considera  più genericamente il concetto di
“planning penalty”, attribuendo a quest’ultima il valore di 15 mi-
nuti.

(8) In [5] the differentiation of the delay/advance “penalty”, due
to the difference between train time and desired time, is according
to the motivation (work /leisure) and to the travel distance as well
as travel type (one-way or return).

(9) Just as similar investigations could be aimed at identifying
possible advance values, a further time element to add to the travel
time together with time displacement.  

(10) As regards the advance value, a variable value between 10
and 20 minutes can be considered, depending on the service fre-
quency (the lower the frequency the more the traveller takes addi-
tional safety margins). WARDMAN in [6] considers the “planning
penalty” concept, attributing a value of 15 minutes to the latter.

Fig. 5 – Sfasamento temporale con intervalli non uniformi (A=0).
Fig. 5 – Time displacement with non-uniform intervals (A=0).



L’applicazione della (5) e della (8), per il caso di
adattabilità nulla, oppure della (7) e della (9), per il
caso di adattabilità non nulla, permette di verificare
l’effetto della non uniformità degli intervalli, a parità
di offerta complessiva. In tabella 2, per uno stesso li-
vello di offerta complessiva, è riportato il valore dello
sfasamento temporale medio in casi differenti di in-
tervalli, uniformi e non, per diversi valori di adattabi-
lità d’orario.

Osservando i valori di tabella 2, per uno stesso livello
di offerta complessiva, si potrà notare che la uniformità
degli intervalli minimizza lo sfasamento temporale. Ad
esempio, nel caso di due treni nelle due ore e adattabi-
lità nulla, lo sfasamento temporale medio passa da 30
minuti nel caso di intervalli uniformi (un treno ogni 60
minuti) a 38 minuti nel caso di intervalli non uniformi
(30-90) e a 43 minuti nel caso di intervalli ancora più
sbilanciati (20-100). 

Da un punto di vista qualitativo, tale risultato è in
linea con quanto dimostrato per altre vie da WARD-
MAN in [6], e LORENZINI-RICCI in [3] che mettono in
evidenza uno dei possibili vantaggi dei sistemi ca-
denzati,  legati alla uniformità degli intervalli tra le
corse.

Un’analisi di questo genere può essere estesa anche al
generico caso di orari non strutturati, con intervalli non
regolari e pertanto potenzialmente diversi l’uno dall’al-
tro.

Il calcolo dello sfasamento temporale medio, fin
qui fatto con riferimento ad una distribuzione unifor-
me dei desideri di viaggio, potrebbe essere maggior-
mente mirato laddove se ne conoscesse la distribuzio-
ne effettiva nel corso della giornata, non solo con rife-
rimento alla clientela esistente ma anche a quella po-
tenziale.
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adaptability, allows verifying the effect of non-uniformity of
intervals, with the same overall offer. For the same level of
overall offer, table 2 shows the value of the average time
displacement in different cases of intervals, uniform and
not, for different values of time adaptability.

Observing the values of table 2, for the same level of
overall offer, we can see that the uniformity of intervals min-
imises time displacement. For example, in the case of two
trains in two hours and zero adaptability, the average time
displacement changes from 30 minutes in the case of uni-
form intervals (one train every 60 minutes) to 38 minutes in
the case of non-uniform intervals (30-90) and to 43 minutes
in the case of even more unbalanced intervals (20-100). 

From a qualitative point of view, this result is in line
with what has been demonstrated in other ways by WARD-
MAN in [6], and LORENZINI-RICCI in [3] which highlight one
of the possible benefits of headway systems, linked to the
uniformity of intervals between rides.

A similar analysis can be extended even to the generic
case of unstructured timetable, with non-regular intervals
and therefore potentially different one from each other.

Calculation of the average time displacement, so far
done with reference to a uniform distribution of travel de-
sires, could be better targeted if the actual distribution dur-
ing the day is known, not only with reference to existing
customers but also to potential ones.

7. Time displacement in the case of speed-hetero-
geneity services (A=0)

So far we have examined the case of services at the
same speed, with uniform and non-uniform intervals. But
what happens in the case of services with different speeds?
How does time displacement vary if a slower service with

TABELLA 2 – TABLE 2

SFASAMENTO TEMPORALE MEDIO CON INTERVALLI UNIFORMI E NON (MINUTI)
AVERAGE TIME DISPLACEMENT WITH UNIFORM AND NON-UNIFORM INTERVALS (MINUTES)



the same frequency is interposed with services at the same
speed? Is it able to improve service time accessibility or, be-
ing it slower, it is not even considered?

To answer these questions let us consider four possible
cases, as shown in fig. 6, in case of zero time adaptability.

In the first case (a) the slower trainpath, albeit starting
before the fast one, arrives at its destination later, giving
way along the line. In this case the time displacement does
not decrease because it is not convenient for anyone to use
the slower run (of course for the same price).

In the second case (b), the slow trainpath starts after the
fast one with an interval of dpar and arrives at its destination
before the fast one with an interval of darr. It is dpar >darr: the
slow trainpath approaches the fast inbound one. In this
case it may be convenient to also use the slow run. In par-
ticular, it is convenient to those that have the desired time of
arrival between the fast run and the slow one immediately
preceding. With respect to the case of fast trains only, there
is therefore a reduction in the average time displacement,
proportional to the reduction of the underlying area:

STaverage = I/2 - ( dpar · darr)/ I (10)

The third case (c) is similar to the previous one, except
that the slow run approaches when outbound, rather than
when inbound, to the fast one and is therefore dpar<darr. The
formula for the calculation of the average time displace-
ment is always the same. In the specific case of fig. 6,
where the values of dpar and darr in both cases b) and c) were
simply reversed, the result is the same.

In the fourth case (d), the slow run is positioned in such a
way that dpar and darr are equal: dpar=darr=d. This happens
when the slow run is equidistant from fast ones: but not de-
parting or arriving, but halfway. The average time displace-
ment, also computable here with the (10), in this case has a
minimum value, being the product dpar*darr = d2 the maxi-
mum representing the underlying area to subtract.

The formula for the calculation of the average time dis-
placement in this case is:

STaverage = I/2- (d2/ I) (10’)

In the case of zero time adaptability it may be conve-
nient to also use the slower run and convenience is highest
when the spacing at departure is equal to the arrival one
(and not when the slow run is placed in intermediate posi-
tion at departure or arrival). 

Note finally that the displacement is reduced if, at the
same frequency, the (Δtp) is reduced, because d increases
(up to the limit of I/2 for Δtp=0).

8. Time displacement in the case of  speed-het-
erogeneity services (A≠0)

In the case of speed-heterogeneity services and non-zero
adaptability, the time displacement reduction is only when
the value of adaptability A is less than or equal to half the
difference between I and ΔTp : A ≤ (I-ΔTp)/2. This can be in-
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7. Sfasamento temporale nel caso di servizi ete-
rotachici (A=0)

Finora abbiamo esaminato il caso di servizi a medesi-
ma velocità, a intervalli uniformi e non. Ma che cosa suc-
cede nel caso di servizi con velocità differenti? Come va-
ria lo sfasamento temporale se fra servizi a medesima ve-
locità è intercalato un servizio più lento alla medesima
frequenza? È esso in grado di migliorare l’accessibilità
temporale del servizio oppure, essendo più lento, non
verrà neanche preso in considerazione?

Per rispondere a queste domande consideriamo quat-
tro casi possibili, come rappresentato in fig. 6, nel caso di
adattabilità d’orario nulla.

Nel primo caso (a) la traccia più lenta, pur partendo
prima di quella veloce, arriva a destinazione più tardi, ef-
fettuando una precedenza lungo la strada. In questo caso
lo sfasamento temporale non diminuisce, perché non vi è
convenienza per nessuno ad usare la traccia più lenta
(ovviamente a parità di prezzo).

Nel secondo caso (b), la traccia lenta parte dopo
quella veloce di un intervallo pari a dpar e arriva a de-
stinazione prima di quella veloce di un intervallo pari
a darr. È dpar>darr: la traccia lenta si avvicina cioè a quel-
la veloce in arrivo. In questo caso può esservi conve-
nienza ad usare anche la traccia lenta. In particolare
essa conviene a chi ha l’orario desiderato di arrivo
compreso tra la traccia veloce e quella lenta immedia-
tamente precedente. Rispetto al caso di soli treni velo-
ci, si ha pertanto una riduzione dello sfasamento tem-
porale medio, proporzionale alla riduzione dell’area
sottesa:

STmedio = I/2 - ( dpar · darr)/ I (10)

Il terzo caso (c) è analogo al precedente, solo che la
traccia lenta si avvicina in partenza, anziché in arrivo, a
quella veloce ed è quindi dpar<darr. La formula per il calco-
lo dello sfasamento temporale medio è sempre la stessa.
Nel caso specifico di fig. 6, dove i valori di dpar e darr nei
due casi b) e c) sono stati semplicemente invertiti, il risul-
tato è peraltro il medesimo.

Nel quarto caso (d), la traccia lenta si posiziona inve-
ce in maniera tale che dpar e darr siano uguali: dpar= darr =
d. Questo succede quando la traccia lenta è equidistante
da quelle veloci: ma non in partenza e neanche in arrivo,
bensì a metà strada. Lo sfasamento temporale medio,
anche qui calcolabile con la (10), assume in questo caso
il valore minimo, essendo massimo il prodotto dpar*darr =
d2 che rappresenta l’area sottesa da sottrarre.

La formula per il calcolo dello sfasamento temporale
medio diventa in questo caso:

STmedio = I/2- (d2/ I) (10’)

Nel caso di adattabilità di orario nulla, può quindi es-
servi convenienza ad usare anche la traccia più lenta e la
convenienza è massima quando il distanziamento in par-
tenza è uguale a quello in arrivo (e non quando invece la



ferred from the diagrams of fig. 7, where three sets of
graphs are represented, corresponding to three different val-
ues of adaptability A, the latter of which refers to the limit
condition above. The curves refer to the same track
schemes (b, c, d) in fig. 6. 

The graphs in fig. 7 represent in particular the time dis-
placement curves:

• in the presence of slow train and zero adaptability (grey
line);

• with fast trains only and non-zero A values (red line);

• and finally with slow train and non-zero adaptability A
(green line).

Analysing fig. 7 we can see how in the first and second
series of charts, with A less than the limit value, the pres-
ence of the slow train reduces time displacement compared
to what we would have with fast trains only: the green
hatched area is in fact smaller than the one underlying the
red curve. With the third set of graphs, corresponding to the
limit A value, the presence of the slow train interposed with
faster ones can no longer determine any time displacement
reduction.

Analysing fig. 7, we can finally take the confirmation
that, even in the case of non-zero time adaptability, the con-
venience of using the slow train is maximum when the de-
parting spacing is the same as the inbound one (case c): the
red hatched area (to be subtracted) is indeed in this case al-
ways maximum. This of course as long as the value of
adaptability A is less than the limit.

To determine the expression for the average time dis-
placement, we can refer to the diagrams of fig. 7a and fig.
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traccia lenta si colloca in posizione intermedia in parten-
za o in arrivo). 

Da notare infine che lo sfasamento si riduce se,  a pa-
rità di frequenza, si riduce l’eterotachia (Δtp), perché au-
menta d (fino al limite di I/2 per Δtp=0).

8. Sfasamento temporale nel caso di servizi ete-
rotachici (A≠0)

Nel caso di servizi eterotachici e adattabilità non nul-
la, la riduzione dello sfasamento temporale si ha soltan-
to fino a che il valore della adattabilità A è inferiore o
uguale alla metà della differenza tra I e ΔTp : A ≤ (I-
ΔTp)/2. Ciò può essere desunto dagli schemi di fig. 7, ove
sono rappresentate tre serie di grafici, corispondenti a
tre diversi valori di adattabilità A, l’ultima delle quali si
riferisce alla condizione limite di cui sopra. Le curve si
riferiscono inoltre agli stessi schemi di tracce (b, c, d) di
fig. 6. 

Nei grafici di fig. 7, sono in particolare rappresentate
le curve dello sfasamento temporale:

• in presenza di treno lento e adattabilità nulla (tratto
grigio);

• con soli treni veloci e valore di A non nullo (tratto ros-
so);

• ed infine con treno lento e adattabilità A non nulla
(curva verde).

Dall’esame di fig. 7 si potrà notare come con la prima
e seconda serie di grafici, con A inferiore al valore limite,
la presenza del treno lento determina una riduzione dello

Fig. 6 – Sfasamento temporale nel caso di servizi eterotachici (A=0).
Fig. 6 – Time displacement in the case of  speed-heterogeneity services (A=0).



sfasamento temporale rispetto a quello che si avrebbe
con soli treni veloci: l’area campita in verde è infatti infe-
riore a quella sottesa dalla curva rossa. Con la terza serie
di grafici, corrispondenti invece al valore di A limite, la
presenza del treno lento intercalato a quelli più veloci
non è più in grado di determinare alcuna riduzione dello
sfasamento temporale.

7b, which are a focus of cases 1 and 2 in fig. 7, assuming
optimal configuration i.e. outbound headway the same as
the inbound one.

Average time displacement can be obtained by subtract-
ing the value of the red hatched area divided by the value of
I from the value of the average time displacement, that we
would have in the absence of a slow train.
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Fig. 7 – Sfasamento temporale nel caso di servizi eterotachici (A≠0).
Fig. 7 – Time displacement in the case of  speed-heterogeneity services (A≠0).



Dall’esame di fig. 7, si può infine trarre la conferma
che, anche nel caso di adattabilità d’orario non nulla, la
convenienza ad usare il treno lento è massima quando il
distanziamento in partenza è uguale a quello in arrivo
(caso c): l’area campita in rosso (cioè l’area da sottrarre)
è infatti in questo caso sempre quella massima. Questo
ovviamente fintanto che il valore di adattabilità A è infe-
riore a quello limite.

Per determinare l’espressione per lo sfasamento
temporale medio, si può fare riferimento agli sche-
mi di fig. 7a e fig. 7b, che sono un focus dei casi 1 e
2 di fig. 7, nell’ipotesi di configurazione ottimale e
cioè distanziamento in partenza uguale a quello in
arrivo.

Lo sfasamento temporale medio è ottenibile sottraen-
do al valore dello sfasamento temporale medio, che si
avrebbe in assenza di treno lento,  il valore dell’area con
campitura rossa diviso il valore di I.

La formula per il calcolo dell’area da sottrarre è però
differente a seconda che sia A≤d/2 come nel caso di fig.
7a, oppure A>d/2 come nel caso di fig. 7b. Facendo riferi-
mento alle grandezze geometriche indicate nelle due figu-
re, si ottengono le seguenti espressioni per lo sfasamento
temporale medio, nel caso di eterotachia e adattabilità
d’orario non nulla:

STmedio =(I-2A)2/2I) – [(4A · (d-2A) + (d-2A)2 + 2A2]/I
per A≤d/2                                 (11)

STmedio =(I-2A)2/2I) – [2(d-2A)2]/I
per A>d/2                                 (12)

Da notare che nel caso di condizione limite, cioè A=d
(vedi fig. 7, caso 3), lo sfasamento temporale medio (cal-
colabile in questo caso con la 12) è pari a quello che si
avrebbe in assenza di treno lento (infatti l’area da sot-
trarre si annulla).
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Fig. 7a – Calcolo dello sfasamento temporale per A ≤ d/2.
Fig. 7a – Calculation of the time displacement for A ≤ d/2.

Fig. 7b – Calcolo dello sfasamento temporale per A > d/2.
Fig. 7b – Calculation of the time displacement for A > d/2.

The formula for the calculation of the area to be sub-
tracted is however different depending on whether it is
A≤d/2 as in fig. 7a, or A>d/2 as in fig. 7b. Referring to the
geometrical sizes indicated in the two figures, the following
expressions are obtained for the average time displacement,
in the case of  speed-heterogeneity and of non-zero time
adaptability:

STaverage =(I-2A)2/2I) – [(4A · (d-2A) + (d-2A)2 + 2A2]/I
per A≤d/2 (11)

STaverage =(I-2A)2/2I) – [2(d-2A)2]/I
per A>d/2 (12)

It should be noted that in the case of limit condition,
i.e. A=d (see fig. 7, case 3), the average time displacement
(measured in this case with the 12) is equal to what we
would have in the absence of a slow train (in fact the area
to subtract cancels out).

Table 3 lists the average time displacement values calcu-
lated with the (11) and (12), for different values of frequen-
cy and time adaptability, in cases of speed-heterogeneity be-
tween slow and fast systems corresponding to 10 and 20
minutes.

9. Application example

To show the possibilities of use of the formula, let us
consider the example of fig. 8, where two possible timetable
structures are compared: 

1. the first with trains stopping at all stations, with a 30
minute frequency from one another; the travel time of
trains is 3.20;

2. the second with fast trains (Tp = 3.00) with a 60
minute frequency, interposed with slower trains making
all stops (Tp = 3.20) and also having a frequency of 60
minutes. The position of slower trains is optimal.
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In tabella 3, sono
riportati i valori del-
lo sfasamento tem-
porale medio calco-
lati con la (11) e la
(12), per diversi valo-
ri di adattabilità d’o-
rario e frequenza,
nei casi di eterota-
chia fra i sistemi len-
ti e veloci pari a 10 e
20 minuti.

9. Esempio appli-
cativo

Per mostrare le
possibilità di impiego
della formula, consi-
deriamo l’esempio di
fig. 8, dove vengono
messe a confronto
due possibili struttu-
re d’orario: 

1. la prima con tre-
ni che effettuano
tutte le fermate, a
frequenza di 30
minuti l’uno dal-
l’altro; il tempo di
percorrenza dei treni è di 3.20;

2. la seconda con treni veloci (Tp= 3.00) con fre-
quenza di 60 minuti, intercalati da treni più
lenti che effettuano tutte le fermate (Tp=3.20)
e aventi anch’essi una frequenza di 60 minuti.
La posizione dei treni più lenti è quella otti-
male.

La prima struttura privilegia la frequenza del
servizio, che in questo modo è di 30 minuti per
tutte le relazioni servite. I tempi di percorrenza
sono quelli indicati in tabella 4. Nella stessa ta-
bella sono riportati i tempi di viaggio e la fre-

TABELLA 3 – TABLE 3

SFASAMENTO TEMPORALE MEDIO (MINUTI) AL VARIARE DI FREQUENZA, ADATTABI-
LITÀ D’ORARIO ED ETEROTACHIA

AVERAGE TIME DISPLACEMENT (MINUTES) AS FREQUENCY, TIME ADAPTABILITY AND
SPEED-HETEROGENEITY VARY

Δtp = 10’ Δtp = 20’

Treni veloci – Fast trains Treni veloci – Fast trains

I=240’ I=120’ I=60’ I=30’ I=240’ I=120’ I=60’ I=30’

A (minuti - minutes)
Treni lenti – Slow trains Treni lenti – Slow trains

I=240’ I=120’ I=60’ I=30’ I=240’ I=120’ I=60’ I=30’

0 65 35 20 12 70 39 23 14

10 47 18 6 2 51 23 10 2

20 32 8 3 0 36 13 3 0

30 20 5 0 0 25 8 0 0

40 12 3 0 0 16 5 0 0

50 7 1 0 0 11 2 0 0

60 5 0 0 0 9 0 0 0

70 4 0 0 0 8 0 0 0

80 3 0 0 0 6 0 0 0

90 2 0 0 0 4 0 0 0

100 1 0 0 0 3 0 0 0

110 1 0 0 0 1 0 0 0

120 0 0 0 0 0 0 0 0

Media valori non nulli
Non-zero values agerage 13 8 5 4 17 11 7 4

TABELLA 4 – TABLE 4

MODELLO FREQUENZA: CALCOLO DEL TEMPO COMPLESSIVO DI VIAGGIO (ANT=15’)
FREQUENCY  MODEL: CALCULATION OF TOTAL TRAVEL TIME (ADV = 15')

Fig. 8 – Confronto tra strutture d’orario.
Fig. 8 – Comparison of timetable structures.



The first structure privileges the service frequency,
which in this way is of 30 minutes for all connections
served. Travel times are those set out in table 4. The same
table lists travel times and frequency for various connec-
tions, as well as the overall time, calculated with the (2a)
and (7), based on different time adaptability assumptions.
In particular, the ST values can be derived from table 1.
For advance (ANT) the value of 15 minutes was consid-
ered.

The second structure privileges the speed for the extreme
connection between A and D: the frequency of services de-
creases to 60 minutes for intermediate connections and al-
so for the extreme one between A and D, if we consider only
fast trains. Travel times are those set out in table 5. Here is
again the overall time, calculated for different values of
time adaptability.

Table 6 shows the total time delta between the two
time models. With the speed model intermediate connec-
tions are penalised by a reduction in frequency, the more
the time adaptability is low. The extreme connection be-
tween A and D benefits instead from the introduction of
fast trains, which however have a reduced frequency com-
pared to the previous case, assuming as we have done
here that slower trains are not taken into account for this
connection.
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quenza per le varie relazioni, nonché il tempo complessi-
vo, calcolato con la (2a) e la (7), sulla base di diverse ipo-
tesi di adattabilità d’orario. In particolare, i valori di ST
possono essere desunti da tabella 1. Per l’anticipo (ANT)
è stato considerato il valore di 15 minuti.

La seconda struttura privilegia invece la velocità per
la relazione estrema tra A e D: la frequenza dei servizi
scende a 60 minuti per le relazioni intermedie ed anche
per quella estrema tra A e D, se si vanno a considerare
solo i treni veloci. I tempi di percorrenza sono quelli in-
dicati in tabella 5. Anche qui sono riportati i tempi
complessivi, calcolati per i diversi valori di adattabilità
d’orario.

In tabella 6 è riportato il delta tempo complessivo tra
i due modelli di orario. Con il modello velocità le relazio-
ni intermedie vengono penalizzate dalla riduzione della
frequenza, tanto più quanto più è bassa l’adattabilità d’o-
rario. La relazione estrema tra A e D viene al contrario
beneficiata dall’introduzione dei treni veloci, che hanno
però anche una frequenza ridotta rispetto al caso prece-
dente, nell’ipotesi che qui abbiamo fatto che su questa
relazione non vengano presi in considerazione i treni più
lenti.

L’effetto combinato di aumento della velocità e ridu-
zione della frequenza, sulla relazione estrema, su può mi-

TABELLA 5 – TABLE 5

MODELLO VELOCITÀ: CALCOLO DEL TEMPO COMPLESSIVO DI VIAGGIO (ANT=15’)
SPEED MODEL: CALCULATION OF TOTAL TRAVEL TIME (ANT=15’)

TABELLA 6 - TABLE 6

CONFRONTO MODELLO FREQUENZA E VELOCITÀ: DELTA TEMPO COMPLESSIVO (VELOCITÀ VS. FREQUENZA)
FREQUENCY AND SPEED MODEL COMPARISON: TOTAL TIME DELTA (SPEED VS. FREQUENCY)



surare in termini di tempo complessivo, con un beneficio
che è tanto maggiore quanto più è alta la flessibilità d’o-
rario dei viaggiatori e minore pertanto l’effetto della fre-
quenza.

In particolare, nell’ipotesi di adattabilità d’orario
maggiore o uguale ai 30 minuti, vi è un effetto positivo
sulla relazione estrema (riduzione del tempo di viaggio)
e nessun effetto negativo sulle relazioni intermedie,
perché essendo alta l’adattabilità d’orario, la riduzione
della frequenza su queste relazioni ha scarso peso. In
questo caso è sicuramente da preferire il modello velo-
cità.

Nell’ipotesi invece di adattabilità d’orario inferiore ai
30 minuti, alla riduzione del tempo di percorrenza sulla
relazione estrema si affianca un aumento del tempo di
viaggio complessivo sulle relazioni intermedie, dovuto al-
la riduzione della frequenza. In questo caso, per valutare
l’attrattività relativa dei due modelli è necessario cono-
scere la distribuzione e il peso della domanda sulle diver-
se relazioni O-D.

In tabella 7 sono riportati gli analoghi valori delle ta-
belle precedenti, solo che qui è valutato, per il calcolo
dello sfasamento temporale per la relazione estrema A-
D (vedi valori in tabella 3), anche l’effetto del treno più
lento, che su questa relazione può in parte aumentare la
frequenza del servizio e determinare una riduzione del-
lo sfasamento temporale. I risultati del ragionamento
sono i medesimi, con un vantaggio ulteriore a favore del
modello velocità (vedi confronto in tabella 8) nei casi di
adattabilità di orario più bassa, che invece viene neutra-
lizzato nei casi di adattabilità di orario più alta (si adat-
tano i propri orari per prendere il treno con un tempo di
percorrenza più basso).

10. Confronto modello frequenza e modello ve-
locità: generalizzazione

Il confronto dei due modelli alternativi di offerta, di
cui al capitolo precedente, può essere completato e gene-

The combined effect of increased speed and decreased
frequency, on the extreme connection, can be measured in
terms of total time, with a benefit that is greater the higher
the flexibility of time of travellers and therefore the effect of
frequency is less.

In particular, in the case of time adaptability greater
than or equal to 30 minutes, there is a positive effect on the
extreme connection (reduction of travel time) and no ad-
verse affect on intermediate connections: being time adapt-
ability high, the frequency reduction on these connections
is of little importance. In this case the speed model is defi-
nitely preferable.

Conversely in the case of time adaptability under 30 min-
utes, the travel time reduction on the extreme connection is
accompanied by an increase in overall travel time on inter-
mediate connections, due to the reduction of the frequency.
In this case, in order to assess the relative attractiveness of
the two models it is necessary to know the weight and distri-
bution of the demand on the different O-D connections.

Table 7 lists the corresponding values of the previous ta-
bles, except that for the calculation of the time displace-
ment for the extreme A-D connection (see values in table
3), here we have also assessed the effect of the slower train,
which on this connection may partly increase the frequency
of service and result in a reduction of time displacement.
The results of the reasoning are the same, with a further ad-
vantage in favour of the speed model (see comparison in
table 8) in cases of lower time adaptability, which is in-
stead neutralised in higher time adaptability (own pro-
gramme is adapted to take the train with lower travel time).

10. Frequency model and speed model compari-
son: generalisation

The comparison of two alternative offer models, referred
to in the previous chapter, can be completed and gener-
alised, analysing the difference on the total travel time, de-
termined by the transition from a model to another on the
different O-D connections, as speed-heterogeneity varies.
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TABELLA 7 - TABLE 7

MODELLO VELOCITÀ: CALCOLO DEL TEMPO COMPLESSIVO DI VIAGGIO CONSIDERANDO L’EFFETTO DEL
TRENO LENTO (ANT=15’)

SPEED MODEL: CALCULATION OF TOTAL TRAVEL TIME CONSIDERING THE EFFECT OF THE SLOW TRAIN
(ANT=15')



ralizzato, analizzando la differenza sul tempo di viaggio
complessivo, determinata dal passaggio da un modello al-
l’altro sulle diverse relazioni O-D, al variare dell’eterota-
chia.

In figura 9 è riportato l’andamento di tale differenza,
per due gruppi di relazioni O-D, sempre con riferimento
ai due modelli di figura 8, considerando il caso del pas-
saggio da un modello frequenza (con treni omotachici a
30’) ad un modello in cui viene velocizzato un treno
ogni 60’.

Per le relazioni che non beneficiano della velocizza-
zione (ΔTp=0), il passaggio al modello velocità comporta
una riduzione della frequenza del servizio e dunque un
aumento dello sfasamento temporale, che di fatto può si-
gnificare un aumento del tempo di viaggio complessivo:
tale aumento è massimo nel caso di adattabilità d’orario
nulla e tende invece ad annullarsi
per valori di adattabilità di orario
dell’ordine di grandezza di metà
del nuovo intervallo I tra le corse
(30 minuti nel caso specifico, per-
ché la frequenza tra le corse è di-
ventata di 60 minuti).

Le relazioni che invece benefi-
ciano della velocizzazione hanno
anch’esse un aumento dello sfasa-
mento temporale, determinato dal-
la riduzione della frequenza, ma
hanno anche per converso il bene-
ficio della velocizzazione, che de-
termina un recupero sul tempo di
percorrenza di maggiore entità ri-
spetto all’aumento dello sfasamen-
to temporale. Per tali relazioni, il
modello velocità equivale dunque
ad un vantaggio in termini tempo-
rali, che è minimo nel caso di adat-
tabilità d’orario nulla e massimo
invece per valori di adattabilità di
orario dell’ordine di grandezza del-
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TABELLA 8 - TABLE 8

CONFRONTO MODELLO FREQUENZA E VELOCITÀ (CON EFFETTO TRENO LENTO)
FREQUENCY AND SPEED MODEL COMPARISON (WITH SLOW TRAIN EFFECT)

Fig. 9 – Confronto modello frequenza e velocità al variare di adattabilità d’orario ed eterota-
chia.

Fig. 9 – Comparison of the frequency and speed model as time adaptability and speed-heteroge-
neity vary.

Figure 9 shows the trend of that difference, for two sets
of O-D connections, again with reference to the two models
in Figure 8, considering the case of switching from one fre-
quency model (with trains travelling at the same speed at
30') to a model where a train is speeded up every 60'.

For connections that do not benefit from speeding up
(ΔTp=0), passing to the speed model reduces the service frequen-
cy and thus determines an increase of time displacement, which
can mean an increase in overall travel time: this increase is
greater in the case of zero time adaptability and tends to cancel
for time adaptability values of the order of magnitude of half of
the new I interval between rides (30 minutes in this case, be-
cause the frequency between rides has become of 60 minutes).

Connections that instead benefit from speeding up also
have an increased time displacement that is determined by



la metà del nuovo intervallo I tra le corse. Il vantaggio cre-
sce al crescere dell’eterotachia, cioè al crescere del recupe-
ro sul tempo di percorrenza(11).

In conclusione, a parità di condizioni, il vantaggio
relativo del modello velocità cresce al crescere dell’a-
dattabilità d’orario dei viaggiatori e al crescere del re-
cupero di percorrenza. Va però considerato che questo
recupero si ottiene in genere a fronte di un aumento del
numero delle fermate eliminate (e pertanto delle rela-
zioni O-D penalizzate); per la valutazione sulla conve-
nienza relativa dei due modelli, vanno dunque commi-
surati vantaggi e svantaggi temporali al peso della do-
manda potenziale sulle diverse relazioni. Va infine te-
nuto conto della diversa incidenza percentuale sul tem-
po di viaggio complessivo, a seconda della lunghezza
dello spostamento.

11. Conclusioni

Nell’articolo è stata proposta una formula per il calco-
lo dello sfasamento temporale tra orario del treno ed esi-
genze di orario ideali del viaggiatore.

Andandosi ad aggiungere al tempo di viaggio, lo sfa-
samento temporale diventa un elemento importante nella
scelta modale del servizio. Esso aumenta al diminuire
della frequenza ma, come mostrato nell’articolo, dipende
anche dalla adattabilità di orario dei viaggiatori: quanto
più questa è bassa, tanto più variazioni di frequenza han-
no effetto sulla scelta modale; quanto più essa è alta,  mi-
nore è invece la sensibilità alla frequenza. 

La formula proposta per il calcolo dello sfasamento
temporale, in funzione di frequenza ed adattabilità di
orario, consente di trasformare la frequenza in equiva-
lenti unità di tempo (da sommare al tempo di viaggio)
ed avere un indicatore temporale da considerare nei
modelli di previsione della ripartizione modale o nel
confronto di strutture di orario alternative, come mo-
strato nell’esempio applicativo e nella generalizzazione
successiva.

La differenziazione della formula per i diversi tipi di
orario consente di verificare, in termini di sfasamento
temporale, l’effetto della non uniformità degli intervalli,
della posizione reciproca delle tracce nei casi di differen-
ziazione dei servizi tra lenti e veloci, traendo così indica-
zioni di tipo generale sulla progettazione di una struttura
d’orario.

frequency reduction, but conversely also have the benefit of
speeding, which determines a greater travel recovery time
compared to the time displacement increase. For these con-
nections, the speed model is equivalent to an advantage in
terms of time, which is minimum in the case of zero time
adaptability and maximum for time adaptability values of
the order of magnitude of half of the new I interval between
rides. The advantage increases as speed-heterogeneity in-
creases, i.e. as travel time recovery increases(11).

In conclusion, on equal terms, the relative advantage of
the speed model grows as time adaptability of travellers in-
creases and as travel recovery increases. But it should be
considered that this recovery is typically obtained against an
increase in the number of stops eliminated (and therefore of
O-D penalised connections); to evaluate the relative conve-
nience of the two models, time advantages and disadvan-
tages should be commensurate with the incidence of poten-
tial demand on various connections. Finally, the different
incidence percentage on the total travel time should also be
taken into account, depending on the length of the journey.

11. Conclusions

The article has proposed a formula for the calculation
of the time displacement between the train's timetable and
the traveller’s ideal schedule requirements.

This adding to the travel time, time displacement be-
comes an important element in the modal choice of service.
It increases as frequency decreases but as shown in the ar-
ticle, it also depends on the adaptability of travellers' time:
the more this is low, the more frequency variations affect
the modal choice; the more it is high, the less the sensitivity
to frequency. 

The formula proposed for calculating time displace-
ment, depending on frequency and time adaptability, allows
transforming frequency in equivalent units of time (to add
to the travel time) and having a temporal indicator to con-
sider in forecast models of modal distribution or in com-
paring alternative time structures, as shown in the applica-
tion example and subsequent generalisation.

The differentiation of the formula for different types of
timetable allows checking, in terms of time displacement,
the effect of non-uniformity of intervals, of the mutual po-
sition of the runs in case of service differentiation between
slow and fast, thus deriving general information about the
design of a timetable structure.
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(11) For different service frequencies, similar trends are ob-
tained, but with a different scale factor, due to the variation of
time displacement. with equal heterogeneity,  and to the differ-
ent limit value for time adaptability, beyond which the advan-
tage for O-D connections that do not benefit from speeding can-
cels out.

(11) Per frequenze dei servizi diverse, si ottengono analoghi
andamenti, ma con un diverso fattore di scala, dovuto alla varia-
zione dello sfasamento temporale, a parità di eterotachia, e al di-
verso valore limite per l’adattabilità di orario, oltre il quale si an-
nulla lo svantaggio per le relazioni O-D che non beneficiano del-
la velocizzazione.
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Sommaire

UNE MÉTHODE D'ÉVALUATION DE L'EFFET DE LA
FRÉQUENCE SUR LE TEMPS TOTAL DE VOYAGE

Cet article propose une méthode d'évaluation de l'effet de la
fréquence d'un service de transport sur le temps total de voyage,
pour une combinaison donnée d'origine et destination.
En particulier l'article propose une formule pour le calcul du
"déphasage temporale" entre les désires du voyageur et les
horaires, qui tient compte pas seulement de la fréquence des
services mais aussi de l'adaptabilité des horaires coté voyageur.
Le déphasage temporale calculé par cette formule est à rajouter,
en alternative au temps d'attente moyen, à la durée du voyage à
bord du moyen de transport choisi dans le cas de services
caractérisés par des fréquences suffisamment basses qui
permettent d'exclure un accès au service de type casuel, comme
dans le cas par exemple des services ferroviaires de moyenne à
longue distance. 
Les valeurs du déphasage temporel moyen sont établies, grâce à
la formule proposée, dans les cas de services à intervalles
uniformes et non uniformes ainsi que dans le cas de services
prévoyant l'alternance de services à plusieurs vitesses, en
fonction de la variation des valeurs de fréquence et adaptabilité
des horaires des voyageurs.
Un exemple applicatif clarifie les possibilités d'emploie de la
formule, qui permet de transformer la fréquence en unités de
temps équivalents qui peuvent être additionnées au temps de
voyage, dans les cas ou' on veuille évaluer les effets des
variations de la fréquence ou plus en général l'attractivité
relative d'horaires différents.
Les résonnements sont présentés en référence au cas des
services ferroviaires mais sont plus en générale extensibles au
cas des services de ligne dans le champ des basses et moyennes
fréquences, comme par exemple dans le cas des services extra
urbains sur pneus.

Zusammenfassung

BEWERTUNGSVERFAHREN DER ZUGFREQUENZBEEIN-
FLUSSUNG AUF DIE GESAMTE REISEZEIT

Es wird eine Formel entwickelt um die Beeinflussung der Zug-
frequenz auf die gesamte Fahrzeit berechnen
zu können. Das gilt für Eisenbahnverbindungen zwischen be-
stimmten Ursprungs- und Ziel-Orten.
Die dazu ermittelte Formel erlaubt die Berechnung des Zeitun-
terschieds zwischen die Wunschmoment des
Reisenden und die Fahrplanmäßige Abfahrtzeit. Dazu hält For-
mel nicht nur die Frequenz aber auch die Anpassungsfähigkeit
der Reisenden. Die so berechnete Zeitunterschied gilt für ver-
schiedene übliche 
Zustände, wie z.B.im Fall uniformer Zeitintervalle oder von
mehrfach darübergelegten Frequenzen, wie auch von verschie-
denen Anpassungsfähigkeiten der Reisenden.
Ein Beispiel beleuchtet die Verwendungsmöglichkeiten der For-
mel in verschiedenen Fällen um die Folgerungen von Frequenz-
änderungen zu bewerten. Die Methode ist auch für mittel-niedri-
ge Frequenz Bus Linien verwendbar.









1. Preambolo

Prima in Giappone, negli anni Sessanta dello scorso
secolo, in modo esplicito; poi in Europa, un decennio più
tardi, in modo meno evidente: alla loro origine i sistemi
ferroviari di alta velocità, tranne rare eccezioni, sono sta-
ti proposti per il traffico misto, per la movimentazione
cioè di persone e di cose(1). Così autorizzano anche le nor-
mative europee, nate in epoche successive(2). 

Nella realtà, nessun gestore di infrastruttura ha aperto
le proprie linee ad alta velocità al traffico misto. Le nuove
relazioni veloci sono rimaste ovunque strettamente riser-
vate al solo traffico viaggiatori. 

Difficile dire quanto le prime proposte, gli studi di fat-
tibilità, le analisi finanziarie, le scelte tecniche siano stati
fatti scientemente per il traffico misto, o quanto abbia

1. Introduction

First in Japan, explicitly, in the sixties of the last centu-
ry; then in Europe, a decade later, in a less markedly: at their
origin the high-speed rail systems, except for rare exceptions,
were proposed for mixed traffic, for the handling i.e. of peo-
ple and things(1). So the European standards, born in later
times, also authorise(2). 

In fact, however no infrastructure manager opened its
high-speed lines to mixed traffic. The new fast connec-
tions have remained strictly reserved for passenger traffic
only.

It is hard to say how much the first proposals, feasibil-
ity studies, financial analyses, technical choices were de-
liberately made for mixed traffic, or how much the reti-
cence to say that national undergrounds should be built,
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Un progetto merci per la rete ferroviaria europea

A freight project for the european railway network

Dott. Ing. Maurizio CAVAGNARO(*)

(*) Maurizio CAVAGNARO, per i riferimenti in questo scritto: re-
sponsabile del progetto e coordinatore del Gruppo di Lavoro AV
delle FS del 1986, rappresentante delle FS nel gruppo Mission
Grande Vitesse, responsabile dello studio del Servizio Materiale e
Trazione FS del 1981. Le illustrazioni sono state elaborate dal-
l’ing. Vincenzo DELLE SITE del CNR.

(1) Il sistema giapponese Shinkansen è stato concepito e di-
mensionato per un traffico misto, subito abbandonato per in-
compatibilità con i tempi richiesti dalla manutenzione dell’infra-
struttura. In Europa, le prime riflessioni sulla rete ad alta velocità
sono state sviluppate in ambito UIC (Union Internationale de
Chemins de Fer) negli anni ‘80 del secolo scorso in un ristretto
gruppo di lavoro (denominato “Mission Grande Vitesse”) compo-
sto da Francia, Germania, Inghilterra, Italia, Spagna, Portogallo,
Belgio e Svizzera. L’attività del gruppo di lavoro sfociò (1989) nel-
la presentazione al Commissario C.E.E. responsabile dei traspor-
ti di una “proposta di una rete europea ad alta velocità” fatta dai
14 Direttori Generali della Comunità delle Ferrovie Europee
(C.C.F.E.), primo passo verso la Direttiva 96/48/CE sull’interope-
rabilità del sistema ferroviario transeuropeo ad alta velocità. Di-
rettiva recepita in Italia con D.L. 24 maggio 2001, n. 299.

(2) In luogo di “autorizzano” si dovrebbe dire “non escludono”.
Le STI sottosistema “Materiale rotabile”, ed. 2008, del sistema
ferroviario transeuropeo ad alta velocità sono rivolte essenzial-
mente al materiale rotabile per servizi viaggiatori, pur non essen-
do esplicitamente limitate a questo. In materia di applicazione, il
punto 1.1 indica che si applicano “in modo identico ai veicoli adi-
biti al trasporto di passeggeri ed ai veicoli non adibiti al traspor-
to di passeggeri”.

(*) Maurizio CAVAGNARO, regarding references in this paper: Pro-
ject Manager and coordinator of the HS Work Group of the FS of
1986, representative of FS in the Mission Grande Vitesse group,
head of the FS Rolling Stock Division study of 1981. Eng. Vincen-
zo DELLE SITE of CNR developed the illustrations.

(1) The Japanese Shinkansen system was designed and sized
for mixed traffic, immediately abandoned for incompatibility
with the time required for maintenance of the infrastructure. In
Europe, the earliest reflections on the high-speed network were
developed within the UIC (Union Internationale des Chemins
de Fer) in the 80's of the last century in a small work group
(called "Mission Grande Vitesse") consisting of France, Ger-
many, England, Italy, Spain, Portugal, Belgium and Switzer-
land. The task of the Work Group resulted (1989) in the presen-
tation of a “proposal for a European high-speed network" to the
EEC Commissioner responsible for transport made by 14 Gen-
eral Managers of the Community of European Railways
(C.C.F.E.), a first step towards Directive 96/48/EC on the inter-
operability of the trans-European high-speed railway system.
Directive enacted in Italy by Legislative Decree No. 299 of May
24, 2001.

(2) Instead of "authorise" we should say "do not exclude". The
STI 2008 edition "rolling stock" subsystem, of the trans-Euro-
pean high-speed railway system essentially addresses rolling
stock for passenger services, although not explicitly limited to
this. With regard to application, point 1.1 indicates that they
apply "identically to the vehicles assigned for the transport of
passengers and to vehicles not assigned for the transport of pas-
sengers".



prevalso il pudore di dire che si costruivano metropolita-
ne nazionali e non moderne ferrovie più sicure, veloci ed
economiche. Se la limitazione fosse stata esplicita fin dal-
l'inizio, l'alta velocità difficilmente poteva essere proposta
come rete, sarebbero nati (così è nella realtà) solo colle-
gamenti singoli fra importanti poli di attrazione. Appunto
metropolitane. 

Che significato ha parlare di apporto del sistema fer-
roviario ai corridoi plurimodali europei (fig. 1) quali Ber-
lino-Palermo (1° corridoio) o Lisbona-Kiev (5°), se conte-
stualmente non si registra una significativa ripresa del
traffico merci su ferro? Perdono credibilità anche i pro-
getti delle nuove tratte ferroviarie intermedie, troppo
spesso presentati solo come brillanti soluzioni per la ridu-
zione dei tempi di percorrenza, così almeno in Italia. 

Appunto in Italia. Il sistema italiano alta velocità (AV)
nasce con la Legge 22 dicembre 1986, n. 910 (finanziaria
1987) che assume a carico del bilancio dello Stato e finan-

and not modern safer, faster and more economic railways.
If the restriction had been explicit from the outset, high
speed could hardly have been proposed as a network, (as it
is in reality); only individual connections between impor-
tant centres of attraction would have been built. Under-
grounds exactly. 

What is the meaning of speaking of the contribution of
the railway system to the European multi-mode corridors
(fig. 1) such as Berlin-Palermo (1st corridor) or Lisbon-
Kiev (5th), if there is not a significant recovery of rail
freight traffic at the same time? The new intermediate rail-
road projects also lose credibility, too often presented mere-
ly as brilliant solutions for the reduction of travel times (at
least in Italy).

In Italy. The Italian high-speed system (HS) starts on
December 22, 1986, with Law n° 910 (1987 finance act)
that takes on the State budget and for 10.000 billion Li-
ras (5.16 billion Euros) for the years 1987 to 1992 finances

POLITICA E ECONOMIA

INGEGNERIA FERROVIARIA – 826 – 10/2014

(Fonte: Ministero dei trasporti e delle infrastrutture - Source: Ministry of transport and infrastructures)

Fig. 1 - I corridoi europei TEN-T interessanti l'Italia.
Fig. 1 - ITEN-T European corridors affecting Italy.



zia per 10.000 miliardi di Lire (5,16 miliardi di Euro) per
gli anni dal 1987 al 1992 l'onere per l'attuazione da parte
dell'Ente Ferrovie dello Stato di un programma nazionale
per l'alta velocità sulla direttrice Battipaglia - Napoli - Roma
- Milano con particolare riguardo allo sviluppo dei termina-
li meridionali(3) [1].

Il 17 febbraio dello stesso anno 1986 un Gruppo di La-
voro interno alle FS era stato incaricato dello studio di fat-
tibilità dell'opera, in adempimento alla decisione del Con-
siglio di Amministrazione dell'Ente FS (Delibera n. 4 del
16 gennaio 1986) che l'offerta di trasporto dell'Ente sarà
strutturata in modo da assicurare servizi ad alta velocità
mediante la realizzazione di specifico sistema ed all'incari-
co alla Direzione Generale ad avviare studi e progettazioni
coordinati per la realizzazione del sistema ferroviario italia-
no ad alta velocità, imperniato sulla duplicazione degli iti-
nerari Torino-Venezia e Milano-Napoli ed esteso, per quanto
possibile e conveniente, a tutte le maggiori relazioni nazio-
nali, in coerenza anche con lo schema di P.G.T.(4) [2].

Una prestazione irripetibile, il varo del più rilevante
programma infrastrutturale mai deciso in Italia, iniziata e
conclusa nell'anno 1986, certamente favorita dalla politi-
ca europea dei trasporti, ma resa possibile soprattutto dal-
la volontà di rinnovamento del neonato Ente Ferrovie del-
lo Stato, nato il 1° gennaio 1986 in applicazione della Leg-
ge 210/85. 

Sul tema che qui interessa, lo studio di fattibilità del
1986 è alquanto timido, propone l'utilizzazione dell'infra-
struttura AV per fasce orario, separa quindi le circolazioni
AV (300 km/h) da quelle dei treni a lunga percorrenza
viaggiatori (200 km/h) e merci tradizionali (160 km/h), le
due ultime categorie confinate in una fascia prevalente-
mente notturna, in un esercizio promiscuo, limitate ad al-
cuni traffici merci con materiale selezionato e, quasi a giu-
stificarne la presenza sulle nuove linee, per utilizzarne le
caratteristiche di sagoma.

Lo studio ha verosimilmente sottovalutato le esigenze
di manutenzione dell'infrastruttura (motivo che era stato
alla base del ripensamento giapponese) e si è basato, ma
non poteva essere diversamente per la credibilità della
proposta, unicamente sul materiale rotabile all'epoca di-

the burden for the implementation by the Ente Ferrovie
dello Stato of a national programme for high speed on
the Battipaglia - Naples - Rome - Milan route with spe-
cial attention to the development of southern  termi-
nals(3) [1].

On February 17 of the same year 1986 an internal
Work Group of the FS had been commissioned to carry
out the feasibility study of the work, in compliance with
the decision of the Board of Directors of the FS agency
(Resolution N° 4 of January 16, 1986) that the trans-
port offer of the Agency will be structured in such a
way as to ensure high-speed services through the im-
plementation of a specific system and with the assign-
ment to the Directorate-General to initiate studies and
coordinated planning for the deployment of the Italian
high-speed railway system, pivoted on the duplication
of the Turin-Venice and Milan-Naples routes and ex-
tended as far as possible and convenient, to all major
national connections, in accordance with the P.G.T.
scheme(4) [2].

The launch of the most important infrastructural pro-
gramme ever decided in Italy, a unique performance, that
began and ended in the year 1986, was certainly favoured by
the European transport policy, but made possible above all
by the long for renewal of the newly created Ente Ferrovie
dello Stato, created on January 1, 1986 with the enforce-
ment of law 210/85. 

On the topic of interest here, the feasibility study of
1986 is somewhat prudent: it proposes the use of HS in-
frastructure according to time ranges, it therefore sepa-
rates HS circulations (300 km/h) from those of long-dis-
tance passenger trains (200 km/h) and traditional freight
trains (160 km/h), the last two categories mainly con-
fined to night range, in promiscuous operation, limited
to some goods traffics with selected material and, al-
most to justify its presence on new lines, to use the gauge
features.

The study likely underestimated the maintenance needs
of the infrastructure (the fact that had been the basis of
Japanese rethinking) and was solely based on the rolling
stock available at the time, but it could not be otherwise for
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(3) Le parole con particolare riguardo allo sviluppo dei termina-
li meridionali non possono che essere interpretate come un’indi-
cazione di priorità, puntualmente, infatti, la tratta Napoli-Roma
è stata la prima aperta all’esercizio.

(4) Il PGT (Piano Generale dei Trasporti), approvato con
D.P.C.M. 10 aprile 1986 fa riferimento (la prima volta in un atto
legislativo) ad un “sistema alta velocità” ove dice ... questa ipotesi
di rete configura il raddoppio della direttrice est-ovest Torino-Vene-
zia e della dorsale centrale Milano – Bologna – Firenze – Roma - Na-
poli che rappresenta la parte di rete destinata al sistema dell’”alta
velocità …”. L’estensione territoriale è stata poi ampliata alle linee
Torino-Lione, Milano-Genova, Venezia-Trieste e Napoli-Battipa-
glia (D.I. N° 9-T/1992 del Ministro dei Trasporti, di concerto con
il Ministro del Tesoro).

(3) Words with particular regard to the development of south-
ern terminals can only be interpreted as an indication of priorities,
precisely, in fact, the Naples-Rome route was the first to start oper-
ation.

(4) The PGT (Transport General Plan) approved by D.P.C.M. of
April 10, 1986 refers (the first time in a legislative act) to a "high
speed system" where it says ... this network hypothesis configures
the doubling of the East-West Turin-Venice route and of the Mi-
lan - Bologna - Florence - Rome - Naples central backbone that
represents the portion of the network intended for the "high
speed ..." system. The territorial extension was then expanded to the
Turin - Lyon, Milan - Genoa, Venice - Trieste and Naples - Batti-
paglia lines (D.I. N° 9-T/1992 of the Transport Minister, together
with the Treasury Minister).



the credibility of the proposal(5). The latter choice is the ori-
gin of the time range stratagem to give a solution to the
problem of the impossibility of mixed operation of tradi-
tional trains and HS trains, probably also due to technical
incompatibility, not only for capacity reasons due to the ex-
cessive gap between speeds.

Freight trains have never circulated on Italian HS lines
(fig. 2), despite the name change from "HS system" to
"HS/HC system", where HC stands for high capacity in rela-
tion to the freight traffic(6). A change that was only nominal,
while it would have been fair to interpret it as a real oppor-
tunity: the RFI network, all of it, the new HS one and the ex-
isting one is a system open to all types of traffic! The oppor-
tunity should have stimulated the search for appropriate so-
lutions. It was not so, neither in Italy nor in the rest of Eu-
rope.

Indeed, the exclusion issue of freight traffic from rail
infrastructure seems to worsen. Not only that, in fact, (1)
the gap between the speed of HS trains and the goods
ones increases, but (2) the phenomenon may not be lim-
ited to new HS lines but may gradually spread to the en-
tire main network (often euphemistically called "slow")
whose speed standard, on the best routes, is today 180
km/h on which there are many HS trains or trains with
configurations inspired by those (the desired extension,
as much as possible and convenient, by resolution No.
4/1986 of the Board of Directors of the FS Agency).

No one can realistically think about the birth of a sig-
nificant specialised network in Europe for predominant-
ly freight traffic, distinct from the main passengers one.
It is therefore mandatory to find solutions so that the Eu-
ropean railway network can take back possession of its
irreplaceable role in the area of the transport system vital
to the movement of people and things, avoiding a drift
that could bring it, irreversibly, to the specialisation for
passenger traffic only. 

Even the expectations of the European Union would
be undermined that calls for the development of a multi-
modal transport network with the goals of (1) moving
freight traffic, over 300 kilometres, from road to rail, 30%
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sponibile(5). Scelta quest'ultima all'origine dell'escamotage
delle fasce orario per dare una soluzione al problema del-
l'impossibilità di un esercizio promiscuo di treni tradizio-
nali e treni AV, probabilmente anche per incompatibilità
tecnica, non solo per motivi di capacità dovuti all'eccessi-
vo divario fra le velocità.

I treni merci non hanno poi mai circolato sulle linee
AV italiane (fig. 2), nonostante il cambiamento del nome
da "sistema AV" a "sistema AV/AC", ove AC sta per alta ca-
pacità, riferita al traffico delle merci(6). Cambiamento ri-
masto però solo un fatto nominale, mentre sarebbe stato
giusto interpretarlo come una reale opportunità: la rete di
RFI, tutta, quella nuova AV e quella preesistente, è un si-
stema aperto ad ogni tipo di traffico! L'opportunità avreb-
be dovuto stimolare la ricerca di soluzioni adeguate. Così
non è stato, né in Italia, né nel resto d'Europa.

Anzi, il problema dell'esclusione del traffico merci dal-
l'infrastruttura ferroviaria sembra peggiorare. Non solo,
infatti, (1) aumenta il divario tra le velocità dei treni AV e
quelli merci, ma (2) il fenomeno rischia di non essere più
limitato alle nuove linee AV ma estendersi progressiva-
mente a tutta la rete principale (eufemisticamente spesso
denominata "lenta") il cui standard di velocità, sulle tratte
migliori, è oggi di 180 km/h e sulle quali circolano molti
treni AV o treni con configurazioni a quelli ispirate (l'e-
stensione auspicata, per quanto possibile e conveniente,
dalla Delibera n. 4/1986 del C.d.A. dell'Ente FS). 

Nessuno può oggi realisticamente pensare alla nascita in
Europa di una significativa rete specializzata per un traffico
prevalentemente merci, distinta da quella principale viag-
giatori. È quindi imperativo ricercare soluzioni perché la re-
te ferroviaria europea si riappropri del suo insostituibile
ruolo sul territorio di sistema di trasporto fondamentale per
la movimentazione delle persone e delle cose, scongiurando
una deriva che potrebbe portarla, in modo irreversibile, alla
specializzazione per il solo traffico viaggiatori. 

Sarebbero vanificate altrimenti anche le aspettative
dell'Unione Europea che auspica lo sviluppo di una rete di
trasporto multimodale con gli obiettivi di (1) spostare il
traffico merci, oltre i 300 km, dalla strada alla ferrovia,

(5) Nell’anno 1981, il Servizio Materiale e Trazione delle FS
varò uno studio volto a ricercare le configurazioni e le caratteri-
stiche tecniche di nuovi rotabili per l’ammodernamento ed il po-
tenziamento del parco FS. Furono individuate due tipologie di
rotabili: un treno ad alta velocità (ETR 500) ed una locomotiva
per servizi regionali e servizi merci pesanti (Gruppo E 453/454,
configurazione ereditata dalle attuali Gr. E 464). Questi due rota-
bili costituiscono ancora oggi la base dell’offerta di Trenitalia.

(6) Il Decreto Legislativo 24 maggio 2001, n. 299 definisce il
“Sistema ferroviario nazionale ad alta velocità”: la parte del siste-
ma ferroviario europeo ad alta velocità costituita dalle infrastrut-
ture definite nell’allegato I, sezione 3, punto 3.8 della Decisione n.
1692/96/CE del Parlamento europeo e del Consiglio del 23 luglio
1996, e dai materiali rotabili che utilizzano dette infrastrutture
ad alta velocità. Nel territorio nazionale il sistema ferroviario ad
alta velocità coincide con il sistema ferroviario ad alta capacità.

(5) In 1981, the FS Rolling Stock Division Service launched a
study aimed at finding configurations and technical specifications
of new rolling stock for the modernisation and upgrading of the FS
fleet. Two types of rolling stock were identified: a high-speed train
(ETR 500) and a locomotive for regional services and heavy goods
services (Group E 453/454, configuration inherited from the cur-
rent Gr. E 464). These two rolling stock are still today the basis of
the Trenitalia offer.

(6) Legislative Decree No. 299 of May 24, 2001 defines the "na-
tional high speed railway system ": the part of the European railway
system consisting of the high-speed infrastructure as defined in an-
nex I, section 3, point 3.8 of Resolution N° 1692/96/EC of the Eu-
ropean Parliament and of the Board of July 23, 1996, and of rolling
stock that uses those high-speed infrastructures. In Italy the high-
speed railway system coincides with the high-capacity railway sys-
tem.



per il 30% entro il 2030 e più del 50% entro il 2050, (2)
connettere entro il 2050 alla rete ferroviaria tutti gli scali
navali europei e (3) far diventare i corridoi ferroviari il si-
stema dorsale del trasporto merci in Europa già dal 2020
(Libro Bianco sui Trasporti 2011)(7) [3].

La soluzione che qui si auspica è che il settore desti-

by 2030 and more than 50% by 2050, (2) connecting all
European naval ports to the railway network by 2050 and
(3) make the railway corridors the backbone system of
freight transport in Europe as early as 2020 (White Book
on Transport 2011)(7) [3].

The solution hoped for here is that the sector intended
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(7) La rete ferroviaria trans-europea (che include sia la rete ferrovia-
ria convenzionale che quella ad alta velocità) è una delle reti di tra-
sporto TEN-T (Trans European Networks - Transport) che fondano la
loro base giuridica sul Trattato dell’Unione Europea di Amsterdam del
1997, ma devono il loro sviluppo soprattutto al Trattato di Maastricht
del 1992 ed ai Libri Bianchi sui Trasporti del 1992 e del 2011. Quest’ul-
timo ribadisce l’attualità delle sfide per contrastare: la crescita della
congestione del traffico e la ridotta accessibilità; l’aumento del divario
tra le infrastrutture europee con l’allargarsi dell’Unione e l’aumento del-
la pressione competitiva nell’ambito dell’economia globale (i Libri
Bianchi UE sono documenti ufficiali che contengono proposte di azio-
ni comunitarie e costituiscono lo strumento per la loro realizzazione).

(7) The trans-European railway network (which includes both the
traditional railway network and the high-speed one) is one of the TEN-
T transport networks (Trans-European Networks - Transport) that are
legally based on the EU Treaty of Amsterdam of 1997, but owe their
development especially to the Maastricht Treaty of 1992 and to the
White Transport Books of 1992 and of 2011. The latter underlines the
relevance of the challenges to address: the growth of traffic congestion
and reduced accessibility; the increase in the gap between European
infrastructures with the widening of the Union and the increasing
competitive pressure in the context of global economy (the EU White
Books are official documents containing proposals for Community
actions and constitute the instrument for their implementation).

(Fonte - Source: R.F.I.)

Fig. 2 - La rete Alta Velocità/Alta Capacità italiana.
Fig. 2 - The High Speed/High Capacity network in Italy.
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nato al trasporto delle merci (materiale rotabile e scali) si
avvalga di un'evoluzione analoga a quella di cui ha bene-
ficiato il trasporto delle persone (a partire dagli anni '60
del secolo scorso, si sono succedute almeno sette genera-
zioni di treni AV, in un assoluto immobilismo del settore
merci)(8) con l'obiettivo di raffigurare uno specifico siste-
ma AC, con una flotta di treni AC capaci di circolare, fra
terminali AC e senza condizionare negativamente l'offerta
viaggiatori, sull'intera infrastruttura ferroviaria europea
avvalendosi di tecnologia avanzata e progettati per garanti-
re una circolazione, sicura e senza soluzione di continuità,
ad una velocità di almeno 250 km/h sulle linee specialmen-
te costruite per l'alta velocità; ad una velocità dell'ordine di
200 km/h sulle linee esistenti specialmente adattate; alla ve-
locità massima possibile sulle altre linee, in ossequio alla
Direttiva 96/48/CE ed al D.L. 24 maggio 2001, n. 299 [4].

Di seguito la proposta. 

2. Il sistema (L'idea guida)

Il sistema AC non richiede interventi infrastrutturali sul-
le reti europee, convenzionale ed AV, né per nuove costru-
zioni, né per adeguamenti di sagoma (fig. 3). È necessaria,
per contro, una riorganizzazione della circolazione dei treni
al fine di rendere disponibili "tracce merci AC" (meglio dire
"tracce non assegnate al servizio viaggiatori", essendo quelle
delle circolazioni AC analoghe e compatibili con le altre) ri-
partite nell'intera giornata, così da scongiurare diseconomie
dovute a forzosi fermi dei materiali AC.

I cardini del nuovo sistema AC sono due, entrambi tec-
nologici: (1) treni AC di nuova concezione dimensionati
per la sagoma cinematica UIC GA (universale europea) ca-
paci di imbarcare anche container tipo high-cube ed ido-
nei a circolare in esercizio promiscuo con i treni viaggia-
tori e (2) terminali AC concepiti ed attrezzati per ridurre
drasticamente la sosta del materiale rotabile per le opera-
zioni di carico e scarico(9). 

Assieme, treni AC e terminali AC, devono rendere possi-
bile un uso del materiale rotabile molto intenso. L'obiettivo
è che i rotabili (al netto dei tempi di manutenzione) siano
continuamente in corsa, in ciò favoriti dal fatto che le mer-

for the transport of goods (rolling stock and stopovers)
avails itself of an evolution similar to that which the trans-
port of persons benefited from (from the 60's of the last cen-
tury, there have been at least seven generations of HS trains
in an absolute deadlock of the freight sector)(8) in order to
portray a specific HC system, with a HC train fleet capable
of travelling between HC terminals and without affecting
the passenger offer negatively, on the whole European rail
infrastructure using advanced technology and designed to
ensure safe and seamless running, at a speed of at least
250 km/h on lines specially built for high speed; at a speed
of 200 km/h on existing lines specially upgraded; at the
maximum possible speed on other lines, in accordance
with Directive 96/48/EC and Legislative Decree of May 24,
2001, n° 299 [4].

Below the proposal. 

2. The system (the Guiding idea)

The HC system does not require infrastructure interven-
tions on European, traditional and HS networks, neither for
new developments nor for adjustments of gauge (fig. 3). On
the other hand, a reorganisation of train circulation is need-
ed in order to make “HC freight train paths” available (it is
better to say “unallocated passenger train paths”, being the
HC circulation ones similar and compatible with others)
distributed throughout the day, so as to avert diseconomies
caused by forced downtimes of HC rolling stock.

The cornerstones of the new HC system are two, both
technological: (1) redesigned HC trains sized to the UIC GA
(European universal) kinematic gauge that can also carry
high-cube type containers and capable of promiscuous op-
eration with passenger trains and (2) HC terminals de-
signed and equipped to drastically reduce the stopover of
rolling stock for loading and unloading operation(9).

Together, HC trains and HC terminals, must allow the
use of rolling stock with high headway. The objective is that
rolling stock (less maintenance time) is running continu-
ously, favoured by the fact that the goods, as opposed to
travellers, have marginal “soft and peak” periods and rarely
suffer from fatigue. 

(8) Per dovere di completezza, si deve aggiungere che alcune ini-
ziative di modernizzazione del trasporto merci su ferro, anche ri-
volte all’alta velocità, vi sono state ed hanno visto proposte di solu-
zioni originali e fuori dall’ordinario. Mi riferisco ai tentativi france-
si di impiego di TGV furgonati, al progetto italiano (rimasto in em-
brione) per il trasporto AV di collettame mediante ETR opportuna-
mente attrezzati, agli innovativi sistemi di carico di mezzi stradali
su carri speciali, agli impianti per la movimentazione automatica di
container speciali, treno/treno e treno/terra. In generale però sono
rimaste tutte proposte isolate e senza sviluppo significativo.

(9) In questo scritto, per terminale AC si intende il complesso
di attrezzature e servizi che è necessario entrino a far parte di
uno scalo merci (porto, interporto, ecc.) perché in questo possa-
no operare treni AC.

(8) For completeness, we must add that some rail freight trans-
port modernisation initiatives, also aimed at high speed, have ex-
isted and have seen original solutions and out of the ordinary pro-
posals. I refer to French attempts to use commercial TGV, to the
Italian project (remained in embryo) for HS transport of small con-
signments by means of the ETR suitably equipped, to the innova-
tive systems of road vehicles on special wagons, to equipment for
automatic handling of special train/train and train/ground con-
tainers. In general, however, they were all isolated proposals and
without significant development.

(9) In this paper, the meaning of HC terminal is the combi-
nation of equipment and services that are required to join a
freight stopover (port, interport, etc.) so that HC trains can op-
erate in this.
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ci, al contrario dei viaggiatori, hanno periodi "di morbida e
di punta" marginali e raramente soffrono di affaticamento. 

Al treno AC deve essere associato, dal progettista/co-
struttore, un indicatore di remunerazione dell'investimen-
to così formulato: un treno AC remunera l'investimento
fatto per il suo acquisto se in media, ogni giorno, caricato
a non meno del 70% delle sue capacità e per valori di mer-
cato dell'unità di carico trasportata, percorre almeno
1.200 km (70% e 1.200 km sono valori di fantasia, potreb-
bero però rappresentare un target).

L'obiettivo che ci si propone è questo: definire un si-
stema (treno e terminali) capace di far percorrere al treno
AC, mediamente ogni giorno più di 1.200 km, ad esempio
2.000 km (altro target).

Occorre qui fare una considerazione sul numero dei
rotabili interessati all'obiettivo.

Il sistema merci ferroviario tradizionale è caratterizzato
da una netta separazione, tecnica e gestionale, tra il parco
locomotive e quello trainato (carri). Il primo, in quantità
contenuta, è dimensionato in funzione del suo impiego ed i
rotabili beneficiano dell'evoluzione tecnologica al pari di
quelli utilizzati nel servizio viaggiatori. L'altro, quello trai-

HC trains should be associated by the designer/builder,
with a return on investment indicator as follows: a HC train
pays the investment made for its purchase, if it is loaded not
less than 70% of its capacity on average every day, and for
the market value of the transported load, it runs at least
1.200 kilometres (70% and 1.200 kilometres are imaginary
values, but may represent a target).

The objective proposed is this: define a system (terminal
and train) capable of making the HC train travel more than
1.200 kilometres on average each day, for example 2.000 km
(other target).

We must here make a consideration on the number of
rolling stock affected by the goal.

The traditional rail freight system is characterised by a
clear technical and managerial separation between the trail-
ing (wagons) and locomotive fleet. The second, in contained
quantity, is sized according to its use and rolling stock ben-
efit from technological developments like those used in pas-
senger service. The trailed one, responds above all to com-
mercial requirements (stopovers, freight forwarders, special
needs of customers, etc.) and its amount is up to two orders
of magnitude greater than that of the locomotives. The large

(Fonte: Ministero dei trasporti e delle infrastrutture - Source: Ministry of transportation and infrastructure)

Fig. 3 - La sagoma limite ferroviaria in Europa.
Fig. 3 -The railway gauge in Europe.



nato, risponde ad esigenze soprattutto commerciali (scali,
spedizionieri, esigenze particolari della clientela, ecc.) e la
sua quantità è fino a due ordini di grandezza maggiore di
quella delle locomotive. L'elevato numero di rotabili obbli-
ga ad una progettazione (e manutenzione) con soluzioni
semplici, economiche, altamente standardizzate e con il ri-
corso a tecnologie povere. Difficili, per motivi economici,
l'innovazione ed il miglioramento delle prestazioni, presso-
ché impossibile l'introduzione di tecnologie avanzate.   

Per contro, nel sistema AC, il treno è un convoglio bloc-
cato (analogamente ai treni AV), il carico (e lo scarico) non
è fatto direttamente sul convoglio, ma su appositi basa-
menti (strutture non portanti, una sorta di pianali virtuali,
una pallet per il carico) che poi sono trasferiti sul treno.
Come per i carri, per esigenze commerciali, i basamenti sa-
ranno in numero molto superiore a quello dei treni(10). 

La consistenza del parco AC è funzionale solo al suo
impiego (non a motivi commerciali), è possibile allora
ipotizzare per questo l'evoluzione necessaria all'attuazio-
ne del modello di esercizio AC che richiede ai convogli di
rispondere alla Direttiva 96/48/CE dell'Unione Europea
sull'Interoperabilità del sistema ferroviario transeuropeo
ad alta velocità, Specifiche Tecniche per il sottosistema
"Materiale rotabile", edizione 2008 (nel seguito: STI - MR),
oltre che, per quanto applicabili, alle STI Materiale rota-
bile - Carri Merci ed alle normative nazionali. In partico-
lare i treni AC dovranno raggiungere la velocità di 250
km/h, avere una massa per asse non superiore a 18 t (per
la versatilità dell'impiego, l'omologazione dovrà essere ot-
tenuta anche per masse per asse di 20 t) e rispettare la sa-
goma cinematica richiesta nelle normative citate [5] [6].

Le attrezzature dei terminali AC, per loro conto, devo-
no movimentare in tempi contenuti i basamenti da terra a
bordo e viceversa. 

Le operazioni di sistemazione del carico sui basamen-
ti, di verifica del carico, amministrative, doganali, ecc., so-
no effettuate in assenza del treno e, presumibilmente, in
postazioni diverse dalla piattaforma di carico(11). 

number of rolling stock demands a design (and mainte-
nance) with simple, highly standardised cost-effective solu-
tions and with simple technology. Innovation and perfor-
mance improvement is difficult for economic reasons, the
introduction of advanced technologies is almost impossi-
ble.

By contrast, in the HC system, the train is a blocked
train (similarly to HS trains), loading (and unloading) is
not done directly on the convoy, but on special stands (non-
load-bearing structures, a sort of virtual floors, a pallet for
loading) which are then transferred on the train. As for the
wagons, the number of stands will be much higher than that
of trains for commercial needs(10). 

The consistency of the HC Fleet is functional only to its
use (not for business purposes), we can therefore assume
the necessary evolution to the implementation of the HC op-
erating model that requires convoys to respond to Directive
96/48/EC of the European Union on the Interoperability of
the trans-European high speed railway system, Technical
Specifications for the subsystem "Rolling Stock", 2008 Edi-
tion (hereinafter referred to as: STI-MR) and, as applicable,
to the STI rolling stock - Freight Wagons and to national
regulations. In particular HC trains will reach speeds of 250
km/h, have a mass per axle not exceeding 18 t (for the ver-
satility of use, approval must be obtained also for masses
per axle of 20 t) and respect the kinematic gauge required in
these regulations [5] [6].

HC terminal equipment, in turn, must move stands
from the ground on board and vice versa in short times. 

Operations of stowage on stands, load checking, admin-
istrative, customs tasks, etc., are carried out in the absence
of the train and, presumably, in different locations from the
load platform(11). 

There is no longer meaning in speaking of "wagon cycle"
(it would in any case be "train cycle"), that for the HC sys-
tem is practically equal to the time of travel between termi-
nals with routes comparable to passenger ones, being limit-
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(10) Nella pratica, i basamenti sostituiscono il parco trainato del
sistema merci tradizionale. La separazione che nel sistema merci
tradizionale esisteva tra locomotive e materiale trainato, nel sistema
AC, corrisponde alla separazione fra treno completo e basamenti.
La funzione dei basamenti è proprio quella di sostituirsi al treno AC
nello svolgimento delle attività proprie dello scalo merci (carico,
condizionamento della merce, amministrative, commerciali, doga-
nali, ecc.), lasciando ai rotabili la sola funzione del trasporto. 

(11) Si è detto “presumibilmente” perché in questo scritto non è
affrontato il complesso tema dalla logistica dello scalo e quindi an-
che dell’individuazione del numero di binari attrezzati necessari
per un dato flusso di carichi in partenza ed in arrivo. Analogamen-
te non è fatto cenno ad un possibile indicatore di remunerazione
dell’investimento per la realizzazione di un terminale AC, indicato-
re che comunque è opportuno sia formulato come riscontro della
correttezza delle scelte fatte in fase progettuale e che dovrebbe spe-
cificare il target della media giornaliera di movimentazioni. 

(10) In practice, stands replace the trailed fleet of the traditional
goods system. The existing separation in the traditional goods sys-
tem between locomotives and hauled rolling stock corresponds to
the separation between the full train and stands in the HC system.
The function of the stands is exactly to replace the HC train in car-
rying out typical activities of the freight stopover (loading, packag-
ing of goods, administrative, commercial, customs tasks, etc.),
leaving rolling stock with the transportation function only.

(11) We said "presumably" because this paper has not dealt with
the complex logistics issue of the stopover and thus also of the iden-
tification of the number of equipped tracks required for a given flow
of incoming and outgoing cargo. Similarly there is no mention of a
possible remuneration of the investment indicator for the construc-
tion of a HC Terminal, indicator that is appropriate both formulat-
ed as acknowledgement of the correctness of the choices made in
the design phase and that should specify the target of average daily
movements.



Non ha più significato parlare di "ciclo del carro"
(in ogni caso sarebbe "ciclo del treno") che per il siste-
ma AC è praticamente pari al tempo di marcia fra ter-
minali con tracce comparabili con quelle viaggiatori,
il tempo di movimentazione delle piattaforme inci-
dendo in modo limitato. Il "ciclo del basamento" per-
de interesse, considerato il basso valore del compo-
nente.

In sintesi, il processo seguito è stato quello di (1)
riconoscere la necessità di un aumento della velocità
dei treni merci fino a 250 km/h, perché questi possano
(2) circolare sull'intera rete principale europea. Stan-
te il conseguente (3) maggior investimento per il ma-
teriale rotabile, si è indicato (4) che il quantitativo dei
rotabili interessati è assai contenuto, perché (5) ne è
previsto un impiego molto intensivo, grazie alla fun-
zione dei (6) "basamenti" ed a quella dei (7) terminali
di carico e scarico capaci di contenere i tempi di fer-
mo dei rotabili. I risultati delle scelte fatte per rende-
re remunerativo l'investimento (materiale rotabile e
terminali), si traducono poi in (8) una più veloce e
puntuale movimentazione delle merci, in ciò coinci-
dendo con gli (9) interessi dei clienti (spedizionieri)
che sicuramente apprezzeranno la riduzione del tem-
po del trasporto, ma forse ancor più la maggiore cer-
tezza sui tempi di resa (l'ordine di grandezza dei ri-
tardi diventa confrontabile con quello dei servizi viag-
giatori)(12). 

Lo stato della proposta non consente, nemmeno in ab-
bozzo, un'analisi economica credibile, troppo incerti sono
i costi degli investimenti in assenza di progetti, del treno
e dei terminali (lo studio economico deve comprendere
entrambi). 

3. Il treno AC

Quella che segue è un'ipotesi preliminare, in sede pro-
gettuale alcune delle soluzioni potrebbero poi discostarsi
da quelle qui rappresentate (anche per configurazione ge-
nerale e rodiggio). Le grandezze assunte sono solo orien-
tative e, proprio per marcare questo aspetto, le dimensio-
ni sono espresse in metri (e non in millimetri come nei di-
segni tecnici). Quello che qui interessa è riconoscere la
fattibilità della proposta, mantenendo coerenza con l'idea
guida.

ed the influence of the handling time of platforms. The
"stand cycle" loses interest, in view of the low value of the
component.

At a glance, the process followed was to (1) recognise the
need to increase the speed of freight trains up to 250 km/h,
so that they can (2) run on the entire European network.
Given the consequent (3) major investment in rolling stock,
it was pointed out (4) that the quantity of rolling stock in-
volved is quite restrained, because (5) very intensive use is
provided, thanks to the function of the (6) "stands" and to
that of the (7) loading and unloading terminals capable of
containing downtimes of trailers. The results of choices
made in order to make the investment profitable (rolling
stock and terminals), resulting then in (8) faster and punc-
tual handling of goods in this coinciding with the (9) inter-
ests of customers (forwarders) that will surely appreciate the
reduction of transport time, but perhaps even more the
greater certainty on delivering times (the order of magnitude
of delays becomes comparable to that of passenger ser-
vices)(12). 

The status of the proposal does not allow, even in the
draft, a credible economic analysis, the investment costs are
too uncertain in the absence of projects, train and terminals
(economic study must include both). 

3. The HC train

The following is a preliminary hypothesis; during plan-
ning some of the solutions could then deviate from those
represented here (also for general configuration and wheel
arrangement). Sizes are approximate and only assumed,
just to mark this, the sizes are expressed in metres (and not
in millimetres as in technical drawings). What is interesting
here is to recognise the feasibility of this proposal, main-
taining consistency with the guide idea.

3.1. Configuration (fig. 4)

The convoy (for the STI Rolling Stock "class 1 train")
consists of two extremity power cars (train front and rear)
that contain a fixed number of intermediate power cars (the
train is blocked, the number of intermediate units is modi-
fiable only in the workshop)(13). 
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(12) It is worth pointing out that the maximum speed of 250 km/h
asked of rolling stock does not have as objective the reduction of travel
times between terminal and terminal (as is the case for the passenger
offer), but to enable compatibility between the two HS and HC systems.
The reduction of travel time is only a setback that is favourable for the
consequent decrease of the commitment time of rolling stock and dri-
ving personnel, rather than reducing the delivering time of the load.

(13) It is important that the train is classified as "class 1". For
class 2 trains an infrastructure manager may also refuse, for ca-
pacity reasons, the assignment of a time track (STI – MR point 1.1).

(12) Vale sottolineare ancora che la velocità massima di 250
km/h richiesta al materiale rotabile non ha come obiettivo la ri-
duzione dei tempi di percorrenza fra terminale e terminale (co-
me avviene per l’offerta viaggiatori), ma quello di consentire la
compatibilità fra i due sistemi, AV ed AC. La riduzione del tem-
po di percorrenza è solo una ricaduta, peraltro favorevole per
la conseguente diminuzione dei tempi di impegno dei rotabili
e del personale di condotta, più che per la riduzione del tempo
di resa del carico. 



3.1. Configurazione (fig. 4)

Il convoglio (per la STI Materiale Rotabile "treno di
classe 1") è formato da due unità automotrici di estremità
(testa e coda treno) che racchiudono un numero fisso di
unità automotrici intermedie (il treno è bloccato, il nu-
mero delle unità intermedie è modificabile solo in offici-
na)(13). 

Le fiancate, l'imperiale ed il sottocassa dell'intero con-
voglio sono chiusi, se non altro per motivi di aerodinamica. 

Ogni unità di estremità è un veicolo automotore con
due carrelli (uno, a due assi, motorizzato, l'altro, a tre as-
si, portante: il rodiggio è pertanto Bo 3) dotato di cabina
di guida. Il veicolo, oltre agli ambienti per il personale di
condotta, imbarca le apparecchiature necessarie per ali-
mentare, proteggere, controllare e monitorare le unità in-
termedie, la sua funzione principale non è la trazione, ma
è più prossima a quella di Sottostazione Elettrica e di
unità di comando e controllo.

Ogni unità intermedia è un veicolo articolato automo-
tore con due casse, tre carrelli (due, con due assi, moto-
rizzati ed uno portante tipo jacobs a tre assi: il rodiggio è
pertanto Bo 3 Bo) e due vani di carico aventi dimensioni
utili (esclusi i basamenti) 3,0 m di altezza, 2,6 m di lar-
ghezza e 14 m di lunghezza, tali quindi da poter imbarca-
re, ognuno, fino ad un container marittimo da 45 piedi, ti-
po 45' ISO HC (dimensioni esterne 2.896 mm di altezza,
2.552 mm di larghezza e 13.550 mm di lunghezza), equi-
valente a due TEU(14). 

Il trasferimento dei basamenti dal treno alla banchina
e viceversa è laterale, indifferentemente dai due lati. Il ca-
rico (lo scarico) della merce sui (dai) basamenti è fatto,
come anticipato, in assenza del treno, con le attrezzature
e secondo le consuetudini dello scalo(15).

La trazione è ripartita lungo il convoglio e la coppia ai

The sides, the roof and the under-body of the entire con-
voy are closed, if only for reasons of aerodynamics. 

Each end unit is a power car with two bogies (one, mo-
torised, with two axles, the other is bearing with three-axles:
the wheel arrangement is therefore Bo 3) with driving cab.
The vehicle, in addition to rooms for the driving staff,
boards the equipment needed to supply, protect, control and
monitor the intermediate units, its main function is not
traction, but is closer to that of an Electrical Substation and
command and control unit.

Each intermediate unit is an articulated power car with
two bodies, three bogies (two, motorised with two axles, and
one jacobs bearing type with three axles: the wheel arrange-
ment is therefore Bo 3 Bo) and two load compartments with
3.0 m high useful dimensions (excluding stands), 2.6 m
wide and 14 m in length, so that they can each be loaded
with up to a 45 feet sea container, type 45' ISO HC (2.896
mm high external dimensions, 2.552 mm wide and 13.550
mm long), which is equivalent to two TEU(14). 

The transfer of the stands from the train to the platform
and vice versa is lateral, from both sides indifferently. Load-
ing (unloading) of goods on (from) stands is done, as an-
ticipated, in the absence of the train, with the equipment
and in accordance with the custom of the stopover(15).

Traction is distributed along the convoy and the torque
to the traction motors while running is also adjusted ac-
cording to tractive and repulsion efforts transmitted by the
couplings and connections, in order to ensure that these are
always largely contained within safety values.

Electric braking (with recovery through a train line, lo-
cally rheostatic both on the end units and on the intermedi-
ate units) is regulated in a manner similar to traction for
control of efforts transmitted through tensioners and cou-
plings, likewise the air braking (controlled axle by axle de-
pending on the bearing load).

It does not seem useful to consider the multiple control
of two coupled trains, however, even in this case, the trac-
tive and repulsion effort values transmitted by the coupling
gears between the two trains should be controlled.
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Fig. 4 – Convoglio AC (veicolo automotore di estremità e veicolo automotore intermedio) - (Design concept).
Fig. 4 – HC Convoy (end power car and intermediate power car) - (Design concept).

(13) È importante che il treno sia classificato “di classe 1”. Per
i treni di classe 2 un gestore d’infrastruttura può anche rifiutare,
per ragioni di capacità, l’assegnazione di una traccia oraria (STI
– MR punto 1.1).

(14) TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) è un’unità pratica di
volume corrispondente ad un container ISO da 20’ (dimensioni
6,10 m × 2,44 m ×  2,90 m di altezza).

(15) In questo scritto, per semplicità, parlando del carico si rife-
risce sempre ai container, ma è possibile ogni altro tipo di tra-
sporto assicurato sui basamenti, anche a temperatura controllata
(il vano di carico è chiuso e dispone di alimentazione elettrica).

(14) TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) is a unit of volume equal
to a 20' ISO container (size 6.10 m × 2.44 m x 2.90 m in height).

(15) In this paper, for the sake of simplicity, speaking of the load
we always refer to the container, but it can be any other kind of
transportation ensured on stands, even at controlled temperature
(the load compartment is closed and has electrical power.
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motori di trazione durante la marcia è regolata anche in
funzione degli sforzi di trazione e repulsione trasmessi da-
gli organi di accoppiamento e dai repulsori, così da ga-
rantire che questi siano sempre largamente contenuti en-
tro valori di sicurezza.

La frenatura elettrica (a recupero attraverso una linea
treno, reostatica localmente sia sulle unità di estremità
che sulle unità intermedie) è regolata in modo analogo al-
la trazione per il controllo degli sforzi trasmessi attraver-
so tenditori e repulsori, analogamente la frenatura pneu-
matica (asse per asse regolata in funzione del carico gra-
vante).

Non sembra utile considerare il comando multiplo di
due treni accoppiati, comunque, anche in questo caso, i
valori degli sforzi di trazione e repulsione trasmessi dagli
organi di accoppiamento tra i due treni dovrebbero esse-
re controllati.

3.2. Treno di riferimento STI

La STI – MR impone (ma non motiva) limiti ai treni
per la massa (1.000 t, punto 4.2.3.2) e per la lunghezza
(400 m, punto 4.2.3.5), pari questa a quella dei marciapie-
di viaggiatori.

Un treno AC che rispetti i citati limiti ("treno di riferi-
mento STI") comprende due unità di estremità (ognuna
della massa di 80 t) e sette unità intermedie (ognuna del-
la massa di 120 t, di cui 70 t di carico imbarcato), la lun-
ghezza complessiva è di ~ 340 ÷ 345 m. 

A pieno carico, il carico utile rappresenta il 49% circa
della massa totale del treno ed occupa il 57% circa della
sua lunghezza.

3.3. Potenza di trazione istallata

Si assume quale ipotesi dimensionante che il treno di
riferimento STI (1.000 t) mantenga la velocità di 250 km/h
su una rampa dell'otto per mille (8‰), la condizione im-
posta è più gravosa di quella richiesta dalle STI (0,05 m/s2

di accelerazione residua, alla velocità massima, in piano).

Attribuita al convoglio di riferimento, per assimilazio-
ne con rotabili esistenti, una resistenza all'avanzamento
in piano di 90 kN alla velocità di 250 km/h, su una rampa
dell'8‰, la resistenza all'avanzamento sarà di 170 kN. La
potenza occorrente a mantenere la velocità di 250 km/h
sarà pertanto prossima a 12 MW (11,8 MW).

Ognuno dei 32 motori di trazione (2 carrelli delle unità
di estremità e 14 carrelli delle unità intermedie) presenti
sul convoglio sarà dimensionato per una potenza di circa
350 kW.

La scelta può ritenersi un giusto compromesso tra gli
obiettivi di prestazione (il treno può mantenere una velo-
cità dell'ordine di 200 km/h su una rampa del 15‰) e
quelli di semplificazione del carrello (un motore asincro-
no della potenza di 350 kW può avere una massa, inferio-

3.2. STI reference train

STI – MR requires (but does not motivate) limits to
trains for the mass (1.000 t, point 4.2.3.2) and length (400
m, point 4.2.3.5), this being equal to that of the passenger
platforms.

A HC train which respects those limits ("STI reference
train") includes two end units (each with a mass of 80 t)
and seven intermediate units (each with a mass of 120 t, of
which 70 t of cargo aboard), the overall length is ~ 340 ÷
345 m.

Fully loaded, the payload is 49 percent of the total mass
of the train and occupies approximately 57 percent of its
length.

3.3. Installed traction power

We assume as sizing hypothesis that the STI reference
train (1.000 t) maintains the speed of 250 km/h on an
eight per thousand ramp (8 ‰), the condition imposed is
more burdensome than that demanded by STIs (0.05 m/s2

residual acceleration, at the maximum speed, on level
ground).

Attributed to the reference convoy, for assimilation with
existing rolling stock, a running resistance on level ground
of 90 kN at a speed of 250 km/h, on a 8‰ ramp, the run-
ning resistance will be 170 kN. The power required to main-
tain the speed of 250 km/h will therefore be close to 12 MW
(11.8 MW).

Each of the 32 traction motors (2 end units bogies and
14 intermediate units bogies) on the convoy will be sized for
a power of about 350 kW.

The choice can be considered a fair compromise between
performance targets (the train can maintain a speed of 200
km/h on a 15‰ ramp) and simplification targets of the bo-
gie (an asynchronous motor with 350 kW power can have a
mass of less than 400 kg, still compatible with its suspen-
sion "by the nose").

The choice of distributed power ensures compliance
with the performance requirements of traction in terms of
accelerations (STI – MR, 4.2.8.1.) and of wheel/rail adhe-
sion requirements for traction (STI – MR, 4.2.8.2.).

3.4. Possible configurations 

The STI reference train characteristics are poorly suited
to a convoy intended for the transport of goods(16). Other

(16) It is confirmed that the STIs are aimed essentially at pas-
senger HS rolling stock. It is also considered that once the feasibil-
ity of the HC system is demonstrated, their update is of common
interest.
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re a 400 kg, ancora compatibile con la sua sospensione
"per il naso").  

La scelta della potenza ripartita assicura ampiamente il
rispetto dei requisiti relativi alle prestazioni di trazione in
termini di accelerazioni (STI – MR, 4.2.8.1.) e dei requisiti
di aderenza ruota/rotaia per la trazione (STI – MR, 4.2.8.2.).

3.4. Possibili composizioni 

Le caratteristiche del treno di riferimento STI sono po-
co rispondenti ad un convoglio destinato al trasporto del-
le merci(16). Altre composizioni più importanti sono possi-
bili per il treno AC e nel suo dimensionamento (e proces-
so di omologazione) converrà fare riferimento a queste.

Le composizioni giudicate coerenti con l'obiettivo
comprendono fino a 12 ÷ 14 unità intermedie (massa del
convoglio: 1.600 ÷ 1.850 t; lunghezza: 560 ÷ 650 m; po-
tenza di trazione istallata: 18.000 ÷ 21.000 kW).

Per la maggiore composizione indicata (14 unità inter-
medie): il carico utile è il 53% circa della massa totale del
treno ed occupa il 60% circa della lunghezza del convoglio.

Composizioni ancora più importanti sono possibili,
ma con ogni probabilità comporterebbero limitazioni del-
le prestazioni, sia in trazione (potenza derivabile dalla ca-
tenaria) che in frenatura (lunghezza della condotta).

3.5. Carrelli

Il treno AC utilizza due tipi di carrelli, entrambi di-
mensionati per carichi statici per asse di 200 kN, aventi
ruote di diametro compreso tra 0,90 m ed 1,10 m e so-
spensioni secondarie pneumatiche livellabili in altezza:

- carrello motore a due assi, passo 2,6 m, due motori di
trazione asincroni della potenza ognuno di 350 kW, so-
spesi "per il naso", trasmissione con ingranaggi cilin-
drici, freno pneumatico con ceppi;

- carrello portante a tre assi, passo 3,0 m, freno pneu-
matico con dischi calettati sugli assi, due versioni per
l'appoggio della cassa sul carrello (tipo jacobs per le
unità intermedie). 

3.6. Organi di accoppiamento

Sulle testate aerodinamiche le STI – MR richiedono
(punto 4.2.2.2) accoppiatori automatici sistema Scharfen-
berg, la norma è motivata per favorire il soccorso recipro-
co fra treni di classe 1.

Per scongiurare eventuali limitazioni alle prestazioni

more important compositions are possible for the HC train
and we should refer to these for its sizing (and approval
process).

The compositions judged consistent with the objective
include up to 12 ÷ 14 intermediate units (convoy mass:
1.600 ÷ 1.850 t; 1.600-tonn; 560 ÷ 650 m length; traction
power installed: 18.000÷21.000 kW).

For the greater composition indicated (14 intermediate
units): the payload is approximately 53% of the total mass
of the train and occupies about 60% of the length of the con-
voy.

Even more important compositions are possible, but
most likely involve performance limitations, both in trac-
tion (power derivable from the catenary) and in braking
(length of the brake pipe).

3.5. Bogies

The HC train uses two types of bogies, both sized for sta-
tic loads of 200 kN per axle with wheels of diameter between
0.90 m and 1.10 m and secondary pneumatic suspensions
adjustable in height:

- two-axle motor bogie, 2.6 m wheel base, two asynchro-
nous traction motors each with a power of 350 kW, sus-
pended "by the nose", cylindrical gear transmission,
pneumatic brake with blocks;

- three-axle bearing bogie, 3.0 m wheel base, pneumatic
brake with discs secured to axles, two versions for the
support of the body on the bogie (jacobs type for inter-
mediate units). 

3.6. Coupling gears

On aerodynamic fronts of the trains STIs – MR require
(point 4.2.2.2) Scharfenberg system automatic couplers, the
rule is motivated to promote mutual aid among class 1
trains.

To avoid any performance limitations due to the charac-
teristics of couplers, it would be more consistent to equip
HC train fronts with standard UIC connections. The excep-
tion to the STI – MR seems negotiable, as class 2 trains are
already authorised for that connection.

The intermediate unit fronts will be equipped with con-
nection devices of traditional type with evaluation of trac-
tion and repulsion efforts transmitted (buffers and screw or
bar couplers, if useful for instrumentation for the evalua-
tion of efforts). Although traditional, the connection will not
necessarily be compatible with the UIC standard, it might
diverge from this, for example, due to the height of the
buffers (those of the HC train are probably higher).

3.7. End power car unit 

The two end power cars, identical and interchangeable

(16) Si conferma che le STI sono rivolte sostanzialmente al ma-
teriale AV viaggiatori. Si ritiene altresì che, dimostrata la fattibi-
lità del sistema AC, un loro aggiornamento sia interesse comune.



dovute alle caratteristiche degli accoppiatori, sarebbe più
coerente attrezzare le testate del treno AC con attacchi stan-
dard UIC. La deroga alla STI – MR sembrerebbe superabi-
le, essendo già autorizzati a quell'attacco i treni di classe 2.

Le testate delle unità intermedie saranno dotate di orga-
ni di attacco di tipo tradizionale con rilievo degli sforzi, di
trazione e repulsione, trasmessi (respingenti e tenditori a vi-
te o barre, queste se utili per la strumentazione per il rilievo
degli sforzi). Pur se di tipo tradizionale, non necessaria-
mente l'attacco sarà compatibile con lo standard UIC, po-
trebbe differenziarsi da questo, ad esempio, per l'altezza dei
respingenti (verosimilmente più alti quelli del treno AC).

3.7. Unità automotrice di estremità 

Le due unità automotrici di estremità, identiche fra lo-
ro ed intercambiabili, sono veicoli asimmetrici, ciascuno
dotato di una testata aerodinamica con cabina di guida ed
una testata piana accoppiata al treno.

Funzioni e principali equipaggiamenti imbarcati sul-
l'unità sono:

- l'estremità aerodinamica con cabina di guida, comple-
ta dei sotto sistemi di bordo di segnalamento per le re-
ti cui il treno è destinato;

- un vano (per secondo agente) attrezzato con pannello di
supervisione, controllo e diagnostica estesi a tutto il
convoglio, computer (libro di bordo informatizzato),
fax, stampante (scheda treno, prescrizioni, ordinativi di
manutenzione, ecc.), sistemi di collegamento via etere
per trasmissioni (in voce e dati) con i posti centrali, ecc.;  

- vani accessori (bagagliaio, spogliatoio, ritirata, ecc.);

- gli organi di captazione per i quattro sistemi europei (1,5
kV c.c.; 3,0 kV c.c.; 15 kV 16,6 Hz; 25 kV 50 Hz) rispon-
denti alle specifiche delle reti cui il treno è destinato; 

- un primo stadio di trasformazione (dimensionato per
la potenza di 12 MW) dell'energia captata dalla cate-
naria in energia elettrica di caratteristiche specifiche
per l'alimentazione (in modo equilibrato fra le due
unità, testa e coda treno) e la protezione degli equi-
paggiamenti di trazione ripartiti lungo il treno (tensio-
ne continua stabilizzata, ordine di grandezza 1.500 ÷
2.000 V, controllo dei valori massimi della corrente di
corto circuito, ecc.) [7];

- un generatore elettrico autonomo (potenza dell'ordine
di grandezza di 500 kW) per consentire al treno movi-
menti a bassa velocità anche in mancanza di alimen-
tazione dalla catenaria (ricovero del convoglio in caso
di mancanza di alimentazione dalla catenaria e movi-
menti di manovra in scali non alimentati);

- la logica per l'elaborazione, il comando e la diagnosti-
ca dell'unità stessa e di tutte le unità intermedie in
composizione al treno;

- il controllo e comando di tutti i sistemi di sicurezza ne-
cessari alla marcia (sforzi trasmessi sugli accoppiato-

between them, are asymmetric vehicles, each with an aero-
dynamic front with driving cab and a flat front coupled to
the train.

Functions and main equipment boarded on the unit are:

- the aerodynamic end unit with driving cab, complete
with on-board signalling sub-systems for networks
where the train is intended;

- a compartment (for the second attendant) equipped with
supervisory, control and diagnostics panel extended to
the whole convoy, computer (computerised logbook),
fax, printer (train card, requirements, maintenance or-
ders, etc.) connection systems for air transmissions (in
voice and data) with central posts, etc.;  

- accessory compartments (baggage car, changing room,
rest room, etc.);

- collection devices for the four European systems (1.5 kV
DC; 3.0 kV DC; 15 kV 16.6 Hz; 25 kV 50 Hz) conform-
ing to the specifications of the networks where the train
is intended; 

- first transformation stage (sized to the power of 12 MW)
of energy collected by the catenary in electricity with spe-
cific power supply (in a balanced manner between the
two units, train front and rear) and protection features
of traction equipment distributed along the train (sta-
bilised direct voltage, magnitude 1.500 ÷ 2.000 V, con-
trol of maximum values of short-circuit current, etc.)
[7];

- an autonomous electric generator (magnitude power of
500 kW) to allow low-speed train movements even in the
absence of power from the catenary (siding of the convoy
in case of lack of power from the catenary and shunting
movements in unpowered stopovers);

- logic for processing, control and diagnostics of the unit
itself and of all intermediate units of the train composi-
tion;

- command and control of all the safety systems necessary
for operation (efforts transmitted on couplers, suspen-
sions, temperatures, operation dynamic, stability of
loads, etc.).

The main characteristics of rolling stock are:

- vehicle type: end unit for HC trains;

- track gauge: 1.435 mm;

- kinematic gauge: UIC GA (universal European); 

- length: ~ 18 m;

- wheel arrangement: Bo 3;

- bogies and connection devices: see specific paragraphs;

- power systems: 1.5 kV DC; 3.0 kV DC; 15 kV 16.6 Hz; 25
kV 50 Hz;

- first stage conversion power : 12 MW; 

- traction power: 2 x 350 = 700 kW;
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ri, sospensioni, temperature, dinamica di marcia, sta-
bilità dei carichi, …).

Le caratteristiche principali dei rotabili sono:

- tipo di veicolo: unità di estremità per treni AC;

- scartamento: 1.435 mm;

- sagoma cinematica: UIC GA (universale europea); 

- lunghezza: ~ 18 m;

- rodiggio: Bo 3;

- carrelli ed organi di attacco: vedi paragrafi specifici;

- sistemi di alimentazione: 1,5 kV c.c.; 3,0 kV c.c.; 15 kV
16,6 Hz; 25 kV 50 Hz;

- potenza primo stadio di conversione: 12 MW; 

- potenza di trazione: 2 x 350 = 700 kW;

- potenza del generatore autonomo: 500 kW;

- massa per asse: � 18 t;

- massa totale: �  90 t;

- velocità massima: 250 km/h.

3.8. Unità automotrice intermedia

Le unità intermedie sono veicoli simmetrici con tre
carrelli, i due di estremità motorizzati, quello centrale
portante, tipo jacobs (rodiggio Bo 3 Bo).

Gli obiettivi posti per il treno AC, imbarcare container
tipo high-cube (altezza 2.896 mm) e consentire la circola-
zione su linee aventi gabarit GA (pressoché universale in
Europa), condizionano la geometria del veicolo.

I vani di carico sono obbligati il più possibile bassi sul pia-
no del ferro. Infatti, senza la presunzione di una verifica del-
la sagoma limite (esame complesso che deve essere lasciato
agli specialisti), un semplice riscontro dell'altezza degli spigo-
li laterali superiori del parallelepipedo (lati lunghi) costituen-
te il vano di carico (base 2,6 x 14 m, altezza 3,0 m) mostra che
non restano margini liberi entro il gabarit con la base del ca-
rico ad una quota di soli 0,85 m sopra il piano del ferro.

Ecco come sono occupati gli spazi in una sezione del
vano di carico: piano del ferro quota 0; da 0 a 0,25 m, fran-
co libero; da 0,25 m a 0,60 m, pannelli di rivestimento del
sottocassa e telaio; da 0,60 m a 0,85 m, basamenti per il
carico; da 0,85 a 3,85 m, vano di carico. 

Alla quota di 3,85 m, gli spigoli laterali superiori del va-
no di carico (larghezza 2,6 m) si trovano a nemmeno 100
mm al di sotto del limite di sagoma, spazio questo riserva-
to alle fiancate del veicolo (sugli spigoli saranno una sem-
plice lamiera). La parte centrale della sezione invece (per
meno di un metro in larghezza) è al di sotto del limite di sa-
goma di circa 40 cm. Questo spazio sarà in parte occupato
dalle strutture superiori del telaio del veicolo (longheroni
superiori), dalla struttura dell'imperiale e dai sistemi di
apertura delle fiancate laterali per la movimentazione del
carico, è necessario però che resti un vano libero al di sopra
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- stand-alone generator power: 500 kW;

- mass per axle: � 18 t;

- total mass: � 90 t;

- maximum speed: 250 km/h.

3.8. Intermediate power car unit

Intermediate units are symmetric vehicles with three bo-
gies, two end motorised ones, the central one is a jacobs type
carrier one (Bo 3 Bo running gear).

The objectives set for the HC train, board high-cube type
containers (2.896 mm height) and allow circulation on
lines with GA gauge (almost universal in Europe), affect the
geometry of the vehicle.

The load compartments are required to be low as much
as possible on the upper surface of the rail. In fact, without
the presumption of a clearance gauge check (complex ex-
amination that must be left to specialists), a simple com-
parison of the height of the lateral edges of the paral-
lelepiped (long sides) constituting the load compartment
(2.6 x 14 m base, 3.0 m height) shows that there are no
margins remaining free within the gauge with the base of
the load at an altitude of only 0.85 m above the upper sur-
face of the rail.

Here is how spaces in a section of the load compartment
are occupied: upper surface of the rail 0; from 0 to 0.25 m,
free; from 0.25 m to 0.60 m, cladding panels of the under-
body and frame; from 0.60 m to 0.85 m, stands for loading;
from 0.85 to 3.85 m, load compartment. 

At a height of 3.85 m, the lateral edges of the load
compartment (2.6 m wide) are not even 100 mm below
the clearance gauge limit, this space is reserved to the
sides of the vehicle (edges will be a simple metal sheet).
The central part of the section instead (for less than one
metre in width) is below the clearance gauge limit of ap-
proximately 40 cm. This space will be partly occupied by
the upper structures of the vehicle frame (upper side
girders), by the roof structure and by the opening sys-
tems of the sides for load handling, however a free space
above the load of at least 15 cm must remain, which
with open sides, must involve the entire upper section of
the load compartment to allow lifting of the basement
loaded with a high-cube type container (2.896 mm
height). 

From what has been said, the load compartments must
inevitably be outside the bogie areas (excluding solutions
with small-diameter wheels, given the expected perfor-
mance). 

The lower girders of the frame of the vehicle will occupy
different heights above the upper surface of the rail. In the
central part, corresponding to the load compartment, they
will be at a height of 0.25 m on the upper surface of the rail,
while in parts above the bogies they will be at a greater
height (subordinate not only to the volumes of bogies and



del carico di almeno 15 cm, che, a fiancate laterali aperte,
deve interessare tutta l'area superiore del vano di carico per
consentire il sollevamento del basamento caricato con un
container tipo high-cube (altezza 2.896 mm). 

Da quanto detto, i vani di carico devono inevitabil-
mente essere al di fuori delle zone dei carrelli (si escludo-
no soluzioni con ruote di piccolo diametro, considerate le
prestazioni attese). 

I longheroni inferiori del telaio del veicolo occuperan-
no diverse altezze sopra il piano del ferro. Nella parte cen-
trale, corrispondente al vano di carico, saranno ad una
quota di 0,25 m sul piano del ferro, mentre nelle parti so-
pra i carrelli ad una quota maggiore (subordinata non so-
lo ai volumi di carrelli e sospensioni, ma anche alla scelta
progettuale per l'altezza dell'asse di rollio).

I vani sopra i carrelli, liberi dal carico, accoglieranno
le apparecchiature elettriche e pneumatiche, i serbatoi
d'aria e di estinguente e quanto altro per la funzionalità
del veicolo.

Funzioni e principali equipaggiamenti imbarcati sul-
l'unità sono:

- due vani di carico (base 2,6 x 14 m, altezza 3,0 m) per
una capacità di 4 TEU; 

- la trazione, se alimentata e comandata da un'unità di
estremità per treni AC;

- la capacità frenante pneumatica ed elettrica reostatica
ed a recupero; 

- gli azionamenti di trazione (inverter), le apparecchia-
ture dell'impianto freno pneumatico, di frenatura elet-
trica a recupero attraverso la linea treno e reostatica
autonoma;

- gli impianti antincendio per gli azionamenti e per i va-
ni di carico;

- le strutture per le aperture delle fiancate (fig. 5).

Le caratteristiche principali dei rotabili sono:

- tipo di veicolo: unità intermedia per treni AC;

- scartamento: 1.435 mm;

- sagoma cinematica: UIC GA (universale europea); 

- rodiggio: Bo 3 Bo

- lunghezza ai respingenti: ~ 44 m;

- interperno: 18÷19 m;

- massa a vuoto: 50 t (compresi i due basamenti per il
carico);

- massa a carico: 120 t;

- carico utile massimo: 70 t;

- volume di ogni vano di carico: ~ 110 m3;

- carrelli ed organi di attacco: vedi paragrafi specifici;

- sistema di alimentazione: linea treno a tensione stabi-
lizzata;

suspensions, but also to design choice for the roll axis
height).

The compartments above the bogies, load free, will
house free electrical and pneumatic equipment, air and fire
extinguishing tanks and what have you for the functionali-
ty of the vehicle.

Functions and main equipment boarded on the unit
are:

- two load compartments (2.6 x 14 m base, 3.0 m height)
with a capacity of 4 TEU; 

- traction, if powered and controlled by an end unit for HC
trains;

- pneumatic and rheostatic electric braking and recovery
capacity; 

- traction drives (inverter), pneumatic brake system, elec-
tric and recovery braking equipment through the train
line and the independent rheostatic system;

- fire protection systems for drives and load compart-
ments;

- structures for the openings of the sides (fig. 5).

The main characteristics of rolling stock are:

- vehicle type: intermediate unit for HC trains;

- track gauge: 1.435 mm;

- kinematic gauge: UIC GA (universal European); 

- wheel arrangement: Bo 3 Bo;

- buffers length: ~ 44 m;

- interpivot: 18÷19 m;

- unladen mass: 50 t (including the two stands for load-
ing);

- load mass: 120 t;

- maximum payload: 70 t;

- volume of each load compartment: ~ 110 m3;

- bogies and connection devices: see specific paragraphs;

- power system: stabilised voltage train line;

- installed traction power: 4 x 350 = 1.400 kW; 
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Fig. 5 - Ipotesi di cinematismo per le aperture laterali dei vani
di carico.

Fig. 5 – A kinematics hypothesis for lateral openings of load com-
partments.



- potenza di trazione istallata: 4 x 350 = 1.400 kW; 

- massa per asse: � 18 t; 

- velocità massima: 250 km/h.

4. Il terminale AC

Si è detto che uno dei cardini del sistema AC sono i
terminali che devono poter ridurre drasticamente la so-
sta dei treni, limitandola alle sole esigenze tecniche dei
rotabili ed alle operazioni di trasferimento dei basamen-
ti (carichi o scarichi). Non interessa qui indicare solu-
zioni logistiche di dettaglio, lasciate agli esperti della
materia ed alla specificità di ogni singolo caso (sul terri-
torio ogni progetto è un originale), interessa invece met-
tere in luce il ruolo essenziale dei terminali nell'econo-
mia del sistema.

Si ricorda ancora che per "terminale AC" si intende il
complesso di attrezzature e servizi necessari, oltre quel-
li tradizionali di uno scalo merci (arrivo/resa della mer-
ce, movimentazione, stoccaggio, carico, scarico, ammi-
nistrative, doganali, ecc.), perché possano operarvi tre-
ni AC. 

Appresso le azioni eseguite nel terminale saranno di-
stinte fra (1) quelle in assenza del treno, (2) quelle in pre-
senza del treno e (3) quelle tecniche per il materiale rota-
bile (rifornimenti, manutenzione, ecc.).

L'efficienza del sistema AC dipende in larga misura dai
suoi terminali, che sono tanto più funzionali, quanto mi-
nore è il tempo di sosta che richiedono al treno AC.

4.1. Operazioni in assenza del treno

Le operazioni specifiche di un terminale AC consisto-
no nella movimentazione e messa a disposizione dei ba-
samenti per il carico e, dopo che il carico sia stato posi-
zionato in modo definitivo sul basamento, prima di esse-
re imbarcato, nell'esecuzione di una serie di test diretta-
mente legati alla sicurezza del trasporto.

Senza la pretesa di essere esaustivi, i test consistono
nella misura della massa reale (necessaria anche per la
compilazione dei documenti di corsa) e della sua ripar-
tizione, test dinamici per accertare la stabilità del cari-
co e determinare la posizione del baricentro (se neces-
sario). Ed ancora, il rilievo di temperature anomale ed
ogni altro controllo richiesto dalle autorità preposte.
Operazioni tutte più agevoli su un carico posto su un
basamento, piuttosto che su un carro tradizionale. Det-
ta opportunità è giudicata rilevante ai fini della sicurez-
za del trasporto.

L'esecuzione dei test potrebbe essere eseguita, in mo-
do automatico, in una postazione tecnologicamente at-
trezzata o, meglio, da uno dei sistemi di movimentazione
dei basamenti carichi, specialmente concepito e sicura-
mente più complesso di quelli atti alla sola movimenta-
zione (uno dei temi di ricerca). 

- mass per axle: � 18 t; 

- maximum speed: 250 km/h.

4. HC Terminal

It has been said that one of the cornerstones of the HC
system are the terminals that must be able to drastically re-
duce the stopping of trains, by limiting it to only those tech-
nical requirements of rolling stock and transfer operations
of stands (loads or unloads). We are not interested in indi-
cating the detailed logistics solutions here, left to the experts
of the matter and to the specificity of each case (each project
is an original on the territory), we are instead interested in
highlighting the essential role of the terminals in the econo-
my of the system.

Please note that for "HC Terminal" we refer to the set of
necessary equipment and services, as well as the traditional
ones of freight stations (arrival/delivery of goods, handling,
storage, loading, unloading, customs, administrative activi-
ties, etc.) for HC trains to operate there. 

The actions performed in the terminal will be divided be-
tween (1) those in the absence of the train, (2) those in the
presence of the train and (3) those technical ones for rolling
stock (supplies, maintenance, etc.).

The HC system efficiency depends to a large extent on its
terminals, which are much more functional, the shorter is
the stopover time they require from the HC train.

4.1. Operations in the absence of the train

Specific operations of a HC terminal consist of handling
and provision of stands for loading and after the load has
been placed permanently on the stand, before being taken on
board, in performing a series of tests directly related to
transportation safety.

Without claiming to be exhaustive, the tests consist
in measuring the true mass (also necessary for com-
pleting the travel documents) and its distribution, dy-
namic tests to ensure the stability of the load and de-
termine the position of the centre of gravity (if neces-
sary). And also, the detection of abnormal temperatures
and any other control required by the appropriate au-
thorities. Operations that are all the more easier on a
load placed on a stand, rather than on a traditional
wagon. This opportunity is deemed relevant to trans-
portation safety.

Testing may be performed automatically, in a technolog-
ically equipped workstation or, better, from one of the han-
dling systems of the loaded stands, specially designed and
definitely more complex than those for handling only (one of
the research topics). 

4.2. Operations in the presence of the train

The presence of the HC train must be limited to the
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4.2. Operazioni in presenza del treno

La presenza del treno AC deve essere limitata al tra-
sferimento dei basamenti dal treno a terra (alcuni o tutti)
e da terra al treno (una sola operazione non è possibile,
perché ogni vano di carico di un treno AC deve essere
sempre equipaggiato con un basamento, carico o scarico).

L'operazione consiste in un sollevamento (dal veicolo o
dalla banchina), una traslazione laterale ed un abbassa-
mento (sulla banchina o sul veicolo) e, in genere, sarà ese-
guita su un binario specializzato. Le modalità del suo svol-
gimento dipendono dal tipo di attrezzatura impiegata che
può variare da un semplice sistema di movimentazione,
operante anche da un solo lato del convoglio, fino ad istal-
lazioni fisse ai due lati del binario capaci di movimentare,
in modo del tutto automatizzato, contemporaneamente
tutti i basamenti, sia in arrivo che in partenza.

La soluzione progettuale, per uno specifico terminale
AC, sarà un compromesso fra il tempo di sosta accettabi-
le per il treno AC ed il valore dell'investimento necessario. 

Una soluzione progettuale possibile (fig. 6) consiste in
sistemi di movimentazione semiautomatici operanti in se-
quenza sui vani di carico, da entrambi i lati del treno: da
ogni lato del binario agisce cioè una istallazione che ope-

transfer of the stands from the train to the ground (some or
all) and from the ground to the train (one single operation
is not possible because each load compartment of a HC
train must always be equipped with a loading or  unloading
stand).

The operation consists in a lifting (from the vehicle or
platform), a boom side-shift and a lowering (on the plat-
form or vehicle) and, generally, will be performed on a spe-
cialised track. The modalities of its implementation will
depend on the type of equipment used, which can vary
from a simple handling system, operating from one side of
the convoy only, to fixed installations on both sides of the
track, capable of handling, in a completely automated
manner, all stands at the same time, both incoming and
outgoing.

The design solution for a specific HC terminal, will be a
compromise between the acceptable stopover time for the
HC train and the value of the investment needed. 

A possible design solution (fig. 6) consists of semi-
automatic handling systems operating in sequence on
load compartments, on both sides of the train: on each
side of the track an installation that operates on a com-
partment at a time and moves along the train on rails
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Fig. 6 - Le operazioni di trasferimento dei basamenti (carichi o scarichi) da bordo a terra e viceversa possono essere effettuate con-
temporaneamente dai due lati del convoglio da una speciale gru a portale della lunghezza di un vano di carico equipaggiata con quat-
tro forche per lato, così da movimentare carchi equivalenti a due container ISO 20' in modo separato oppure ad un container marit-
timo ISO 45' HC, con le quattro forche sincronizzate. L'automatizzazione dei movimenti sarà guidata da punti di riferimento sul vei-
colo e sui basamenti. Il portale potrebbe essere dotato, dai lati anteriore e posteriore, di appendici equipaggiate con automatismi per
l'apertura e la chiusura dei portelloni dei vani di carico dei veicoli adiacenti a quello sotto carico, lo stesso portale può accogliere sen-
sori utili all'effettuazione di alcuni test sul carico. L'istallazione fissa richiesta nello scalo per adeguarlo a terminale AC è li-

mitata alla gru, lo spazio occupato equivale circa a quello di tre binari di scalo.
Fig. 6 - Transfer operations of stands (loads or unloads) from aboard to the ground and vice versa can be carried out simultaneously on
both sides of the convoy by means of special gantry cranes of the length of a load compartment with four forks on each side, so as to hand-
le equivalent loads to two ISO 20' containers separately or to a HC ISO 45' sea container with four synchronised forks. Reference points
will guide handling automation on the vehicle and on stands. The gantry may be equipped, on the front and rear sides, of extensions equip-
ped with automatic systems for opening and closing of the load compartment doors of vehicles adjacent to that under load, the same gan-
try can accommodate useful sensors to carry out some tests on the load. The fixed installation required in the stopover to

adapt it to the HC Terminal is limited to the crane, the space occupied is the equivalent of about three stopover tracks.



ra su un vano per volta e si sposta lungo il treno su guide
(binari o altro). Il livello di automatismo dell'impianto, in
ogni caso, non deve essere troppo ridotto, pena l'allunga-
mento dei tempi, anche per errori umani (l'automatismo
negli allineamenti appare essere un minimo irrinunciabi-
le, considerati i ridotti franchi liberi fra vano di carico e
carico). Anche apertura e chiusura dei portelloni dei vani
di carico potrebbe avvenire in sequenza con sistemi, auto-
matici o semiautomatici, operanti da terra.

I sistemi che operano in sequenza da ogni lato del con-
voglio possono essere più d'uno, per ridurre i tempi delle
operazioni.

Il processo può riassumersi come segue: (1) posiziona-
mento del treno AC sul binario specializzato (meglio se
movimentato in telecomando, con controllo di: velocità,
sforzi trasmessi lungo il convoglio, frenatura, punto di ar-
resto), apertura delle fiancate laterali; (2) esecuzione delle
operazioni di scarico e di carico (secondo le modalità del-
l'impianto); (3) chiusura delle fiancate laterali, bloccaggio
delle stesse e movimentazione, meglio se telecomandata,
del treno dal binario specializzato al binario di partenza.

Il tempo impegnato dalle operazioni dipende dalle at-
trezzature impiegate. Un'ora potrebbe essere il target di
progetto per una soluzione progettuale come quella sopra
indicata (quattro impianti di movimentazione, due per la-
to, operanti su un treno composto da 14 unità intermedie).

4.3. Area tecnica

In ogni grande terminale AC devono essere disponibi-
li: un binario (non necessariamente della lunghezza mas-
sima del treno) attrezzato per l'effettuazione di una visita
completa del convoglio (anche sottocassa ed imperiale) ed
i servizi tecnici di un'officina certificata (appresso un'in-
dicazione di chi potrebbe offrire i servizi). 

I servizi di base sono: (1) i rifornimenti (sabbia, acqua,
gasolio, lubrificanti, ecc.); (2) la pulizia (vetri frontali, ca-
bine di guida, ritirate, iscrizioni, treno completo, ecc.); (3)
rilievi di sicurezza (temperatura delle boccole, temperatu-
ra dei dischi freno, stato delle ruote, ecc.) all'ingresso dei
treni nello scalo (i risultati, raccolti in modo automatico,
sono trasmessi al gestore del treno); (4) interventi manu-
tentivi, non solo di routine; (5) riparazioni possibili senza
togliere il treno dall'esercizio; (6) tutti i livelli di manu-
tenzione (programmata e correttiva) previsti a treno com-
pleto in officina o nello scalo.

4.4. Ubicazione dei terminali AC

Prescindendo dagli aspetti giuridici della proprietà e
delle responsabilità di gestione e dell'esercizio, le opera-
zioni di competenza del terminale AC fanno parte delle
esigenze dell'Impresa Ferroviaria (IF) che mette in circo-
lazione il treno AC.

In una assoluta astrazione, si può allora ipotizzare che
una IF che decida di investire in una flotta di treni AC, sta-

(tracks or whatever). The level of automation of the
system, in any case, should not be too low, giving rise
to time lengthening also for human error (the automa-
tism in alignments appears to be an indispensable min-
imum, given the reduced free spaces between load com-
partment and load). Opening and closing of the load
compartment doors may occur in sequence with auto-
matic or semi-automatic systems, operating from the
ground.

Systems that operate sequentially on each side of the
convoy may be more than one, to reduce the operation
time.

The process can be summarised as follows: (1)
placement of the HC train on the specialised track (bet-
ter if moved remotely, with control of: speed, stresses
transmitted along the convoy, braking, halt point),
opening of the lateral sides; (2) execution of unloading
and loading activities according to the system modali-
ties); (3) closing of lateral sides, locking of the same
and movement, better if performed with remote control,
of train from the specialised track to the departure
track.

The time involved by the operations depends on the
equipment used. An hour could be the design target for a
project solution like the one above (four movement sys-
tems, two on each side, operating on a train consisting of
14 intermediate units).

4.3. Technical area

In every major HC terminal the following must be avail-
able: a track (not necessarily corresponding to the maxi-
mum length of the train) equipped to carry out a full visit of
the convoy (under-body and roof also) and technical ser-
vices of a certified workshop (below is an indication of
those that could offer the services). 

Basic services are: (1) supplies (sand, water, diesel fuel,
lubricants, etc.); (2) cleaning (front glass, drivers cabs, rest
rooms, inscriptions, full train, etc.); (3) safety surveys
(axle-bearing temperature, temperature of the brake discs,
wheel status, etc.) at the entrance of the trains in the
stopover (results, collected automatically, are transmitted
to the train manager); (4) maintenance operations, not just
routine; (5) possible repair without removing the train
from operation; (6) all maintenance levels (corrective and
scheduled) planned with full train in the workshop or at the
stopover.

4.4. Position of HC terminals

Aside from the legal aspects of ownership and manage-
ment and operation responsibilities, operations of compe-
tence of the HC terminal are part of the Railway Company
needs (railway undertakings - IF) that puts the HC train in-
to circulation.

In an absolute abstraction, we can then assume that
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bilirà la sua "sede" principale presso un grande scalo (in
Italia, Verona? Gioia Tauro? altri) ove promuoverà la rea-
lizzazione del "terminale AC" e dei servizi di base d'area
tecnica, posizionerà inoltre il suo organismo tecnico di as-
sistenza e manutenzione della flotta, comprendente un'of-
ficina certificata, in un'area funzionalmente gravitante su
quello scalo(17).

Dalla sua "sede" l'IF opererà, in antenna, su altri scali
ubicati nel medio raggio (500 ÷ 1.000 km) nei quali assi-
curerà pochi servizi essenziali distaccati dall'impianto
centrale e nel lungo raggio (1.000 ÷ 3.000 km ed oltre) ove
troverà tutti i servizi assicurati da altra IF (con la quale
potrà definire un contratto, eventualmente di reciproca
assistenza). 

Si è implicitamente fatto cenno ad una tipologia di
"scalo terminale ridotto" dove l'IF opera in antenna. In
questi terminali l'operazione effettuata sarà sostanzial-
mente solo quella del trasferimento dei basamenti e di al-
cuni servizi essenziali d'area tecnica distaccati. 

Si può anche pensare ad uno "scalo di transito" (ubi-
cato cioè su un itinerario del sistema AC e senza servizi
d'area tecnica) ove la capacità del treno è utilizzata solo
parzialmente. Questo tipo di offerta rappresenta però un
costo aggiuntivo per i treni ed incide negativamente sui
tempi del trasporto principale. 

5. Il modello di esercizio

Si è anticipata la necessità di una riorganizzazione del-
la circolazione dei treni per rendere disponibili "tracce
merci AC" per l'intero arco della giornata.

Un treno AC ha prestazioni del tutto confrontabili con
quelle di un convoglio viaggiatori, per esso possono per-
tanto essere richieste tracce in modo del tutto simile a
questo. Così facendo però si rinuncerebbe a giovarsi degli
aspetti che differenziano il trasporto delle merci da quello
delle persone. 

Rispetto ad un treno viaggiatori, un treno AC consente
una maggiore flessibilità di orario, può anticipare la mar-
cia, non ha obblighi di fermate, può essere istradato su iti-
nerari alternativi. Facendo leva su questi aspetti, dovrebbe
essere possibile far circolare un treno AC "in ombra" ad un
treno viaggiatori a lunga percorrenza (AV o altro). Utilizza-
re cioè una traccia viaggiatori "robusta" (capace cioè di neu-
tralizzare possibili ritardi senza ripercussioni sulla circola-
zione degli altri treni), aumentandone di poco gli spazi oc-
cupati, per trasformarla in una "traccia binaria": la traccia

an IF that decides to invest in a fleet of HC trains, will es-
tablish its "headquarters" at a large rail terminal (in Italy,
Verona? Gioia Tauro? others) where it will promote the
realisation of the "HC Terminal" and of basic services of
the technical area, place its technical assistance organi-
sation and fleet maintenance, including a certified work-
shop, in an area functionally gravitating on that
stopover(17).

From its "headquarters" the IF will work, in antenna, on
other stopovers located in the medium range (500 ÷ 1.000
km) in which it will ensure few essential services uncon-
nected from the central and in the long range (1.000 ÷ 3.000
km and over) where it can find all services provided by an-
other IF (with which it can define a contract of mutual as-
sistance as necessary).

We referred implicitly to a type of "reduced end stopover"
where the IF operates in antenna. In these terminals the op-
eration carried out will be substantially only the transfer of
stands and some essential unconnected technical area ser-
vices. 

We can also think of a "transit stopover" (i.e. located on
an itinerary of the HC system and without technical area
services) where the capacity of the train is used only par-
tially. This kind of offer, however, represents an additional
cost for trains and has a negative impact on main transport
times. 

5. The operating model

We brought forward the need for a reorganisation of
train circulation to make "HC goods train paths" available
for the entire day.

A HC train has a performance fully comparable with
those of a passenger convoy; train paths quite like this can
therefore be requested. In doing so, however, we would not
take advantage of the things that differentiate freight trans-
port from that of passengers. 

Compared to a passenger train, a HC train allows
greater flexibility of timetable, it can anticipate opera-
tion, it is not obliged to stop, it can be set on alternative
routes. Leveraging on these issues, it should be possible
to make a HC train circulate "in the shade" of a long-dis-
tance passenger train (HS or other). Use a "robust" pas-
senger train path (i.e. capable of neutralising possible de-
lays without affecting the circulation of other trains),
slightly increasing occupied spaces, to turn it into a "bi-
nary path": the primary path remains assigned to the pas-
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(17) Per semplicità si riferisce genericamente solo all’Impresa
Ferroviaria che, come da Decreto A.N.S.F. n. 4/2012 del 9 agosto
2012, deve assicurare che la manutenzione dei veicoli che utiliz-
za sia effettuata correttamente. Si identifica cioè l’IF stessa col
“Detentore” e col “Soggetto Responsabile della Manutenzione”
che potrebbero anche essere soggetti giuridici distinti. 

(17) For the sake of simplicity it generally refers only to the Rail-
way Company that, as per A.N.S.F. Decree No. 4 /2012 of August 9,
2012, must ensure that the maintenance of vehicles that it uses is
performed correctly. That is the same IF is identified as the "Holder"
and "Person in charge of Maintenance" that may also be separate le-
gal entities.



primaria resta assegnata al treno viaggiatori, quella secon-
daria può essere resa disponibile per un treno AC(18).

La traccia secondaria non è preassegnata (il treno AC
può esserci o meno, sull'intero itinerario o solo parte,
viaggiante come "ante" o "bis"), non è esattamente defini-
ta (nel tempo, ma anche nello spazio potendo in parte
svolgersi su tratte alternative, ad esempio da rete AV a re-
te storica o viceversa), deve però garantire la destinazione
entro un margine predefinito rispetto alla traccia prima-
ria (se ad esempio le tracce secondarie su di un itinerario
avessero una periodicità di 20', potrebbe essere accettabi-
le che un treno AC giunga a destinazione con la traccia bi-
naria successiva a quella inizialmente utilizzata). 

Inizio e fine delle tracce primarie e di quelle secondarie
non necessariamente coincideranno territorialmente.  Per
evitare di distanziare troppo i treni è opportuno che l'inizio
della traccia binaria coincida con una stazione di arresto del
treno viaggiatori, stazione che il treno AC impegni di transito
(sulla rete RFI: Venezia Mestre, Roma Tiburtina). La fine sarà,
invece, solitamente in una stazione di transito del treno viag-
giatori (Milano Lambrate o Rogoredo, Verona P.V., Firenze
Rifredi, Roma Settebagni), se il treno AC marcia al seguito. 

Il tutto sotto la direzione dei regolatori del traffico del
Gestore dell'Infrastruttura(19).

Per un efficace esercizio AC, gli itinerari, che interes-
sano i terminali AC sull'intera rete principale europea
(compresa la rete AV), dovrebbero disporre di tracce bi-
narie (o comunque tracce riservate a treni AC) con perio-
dicità di almeno 20 minuti nei periodi di punta del traffi-
co viaggiatori, più ravvicinate nei restanti periodi. 

6. Gli attori 

Oltre certamente alle autorità nazionali ed internazionali
responsabili del trasporto ferroviario ed ai Gestori d'infra-
struttura (in Italia ANSF ed RFI), molti sono gli attori inte-
ressati a questo progetto merci per la rete ferroviaria europea.

Nella fase di sviluppo del progetto:

- progettisti/costruttori di (1) materiale rotabile, (2) im-
pianti di manutenzione rotabili, (3) sistemi di movi-
mentazione merci, (4) automatismi;

senger train, the secondary one can be made available for
a HC train(18).

The secondary path is not specified (the HC train can be
there or not, on the whole route or just part of it, travelling
as "ante" or "bis"), it is not exactly defined (in time, but also
in space being able to partially travel on alternative routes,
such as from the HS network to the historical network or
vice versa), it must, however, ensure the destination within
a pre-set margin compared to the primary path (for example,
if the secondary train paths on a route were to have 20’ pe-
riodicity (headway), it might be acceptable for a HC train to
arrive at its destination with the binary path subsequent to
the one initially used).

The beginning and the end of primary train paths and
secondary ones do not necessarily coincide territorially.  To
avoid too much distance between the trains it is good that
the beginning of the binary train path coincides with a stop
station of the passenger train, a station that the HC train en-
gages for transit (on RFI network: Venice Mestre, Rome
Tiburtina). The end will instead be, usually, in a transit sta-
tion of the passenger train (Milan Lambrate and Rogoredo,
Verona P.V., Florence Rifredi, Rome Settebagni), if the HC is
following. 

All under the direction of the traffic regulators of the In-
frastructure Manage(19).

For effective HC operation, routes, affecting HC termi-
nals on the entire European main network (including the
HS network), should have binary train paths (or otherwise
train paths reserved for HC trains) with at least 20-minute
periodicity (headway) during peak periods of passenger traf-
fic, closer in the remaining periods. 

6. The stakeholders 

In addition of course to national and international au-
thorities in charge of rail transport and to infrastructure
managers (ANSF and RFI in Italy), there are many stake-
holders in this freight project for the European railway net-
work.

In the development phase of the project:

- designers/manufacturers of (1) rolling stock, (2) rolling
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(18) La definizione “traccia binaria” deriva per associazione ad
una “stella binaria”, cioè “un sistema stellare formato da due stel-
le che orbitano intorno al loro comune centro di massa; la stella
più luminosa viene chiamata primaria, mentre l’altra viene chia-
mata compagna o secondaria” (da Wikipedia). Vale aggiungere
che le due stelle del sistema binario si muovono assieme ad altis-
sima velocità in una comune direzione. Ed ancora, anche l’im-
magine “traccia compagna” è molto suggestiva: il treno AC un
soccorso sempre disponibile per il treno AV.

(19) La regolazione di un sistema come quello proposto è di si-
cura complessità e deve necessariamente essere supportata da
uno specifico modello informatico.

(18) The term "binary path" derives from an association with a
"binary star", i.e. "a stellar system consisting of two stars orbit-
ing around their common centre of mass; the brightest star is
called primary, while the other is called companion or sec-
ondary" (from Wikipedia). It is worth adding that the two stars
of the binary system move together at high speed in a common
direction. And still, even the image "companion path" is full of
suggestion: the HC a rescue train always available to the HS
train.

(19) The adjustment of a system like the one proposed is certain-
ly complex and must necessarily be supported by a specific com-
puter model.



- esperti di: (1) dinamica di marcia, (2) controlli auto-
matici, (3) trasduttori di segnale, (4) esigenze di ma-
nutenzione, (5) circolazione ferroviaria, (6) tipologie
di trasporto, (7) traffico merci, (8) studi economici, e
(9) molti, molti altri;

- imprese di trasporto, potenziali IF del sistema AC.

A regime, nell'esercizio del sistema, in prima linea: i ge-
stori degli scali, le Imprese Ferroviarie (detentrici treni AC),
i Soggetti Responsabili della Manutenzione (gestori impian-
ti di manutenzione) ed i progettisti/costruttori dei treni.

7. Le attività di studio e ricerca

Lo scenario che si è rappresentato ha molti aspetti che
si scostano, anche non di poco, dalla tecnica ferroviaria
consolidata. Non tali, però, che il bagaglio di know-how
oggi disponibile non possa riconoscerli ed affrontarli con
determinazione. L'errore che deve essere scongiurato è
quello di sottovalutare le diversità e limitare l'attività di
studio e ricerca [8].

Alcuni temi di ricerca (non in ordine d'importanza):

1. la configurazione generale del treno ed il suo rodiggio (in
sede di progetto potrebbe essere preferito il rodiggio Bo
Bo per i veicoli di estremità o la configurazione Bo 3 3
Bo per i veicoli intermedi, aggiungendo una terza cas-
sa con un vano di carico dimensionato, ad esempio, per
un container ISO 20'). I carrelli devono essere concepi-
ti ex-novo, così ogni altra scelta di dettaglio (sospensio-
ni attive, smorzatori anti serpeggio attivi, ecc.);

2. la dinamica di marcia (anche in condizioni di degrado)
del treno AC, caratterizzato da un rodiggio inusuale,
masse molto diverse fra "vuoto" e "carico" e una varia-
bilità della loro posizione lungo il convoglio;

3. il controllo degli sforzi sugli organi di accoppiamento, in
trazione ed in frenatura, lungo tutto il convoglio (e, se
previsto, sul convoglio accoppiato in comando multi-
plo): scelte sulle grandezze da misurare, tipo di tra-
sduttori, sviluppo del software adeguato alle più diver-
se condizioni di carico ed operante in sicurezza;

4. l'aerodinamica associata all'individuazione dei para-
metri di progetto per il dimensionamento del sistema
di chiusura delle fiancate e dei valori della resistenza
al moto per la definizione della potenza dei motori di
trazione;

5. la struttura dei telai: soluzioni progettuali e materiali
impiegati;

6. i portelloni di chiusura dei vani di carico ed i relativi si-
stemi di serraggio di tipo passivo (manovrabili manual-
mente), ma previsti per essere automatizzati con ap-
parecchiature non imbarcate (successivo punto 8);  

7. le attrezzature dei terminali AC per la movimentazione
dei basamenti e per l'esecuzione dei test connessi alla
sicurezza del trasporto;

8. le attrezzature dei terminali AC per l'apertura e la chiu-

stock maintenance facilities, (3) freight-handling sys-
tems, (4) automation;

- experts in: (1) operation dynamics, (2) automatic con-
trols, (3) signal transducers (4) maintenance require-
ments (5) train circulation, (6) types of transport, (7)
freight traffic, (8) economic studies, and (9) many, many
more;

- transport companies, IF potential of the HC system.

At full capacity, in the operation of the system, at the
forefront: the operators of stopovers, railway undertakings
(HC train holders), the persons responsible for maintenance
(maintenance equipment managers) and designers/builders
of trains.

7. Study and research activities

The described scenario has many aspects that diverge,
quite a lot even, from the consolidated railway technique.
However not such that the know-how baggage available to-
day is unable to recognise them and face them with deter-
mination. The mistake that needs to be avoided is to under-
estimate diversities and restrict research and study activities
[8].

Some research topics (not in order of importance):

1. general configuration of the train and its wheel arrange-
ment (during design the Bo Bo wheel arrangement for
end vehicles could be preferred or the Bo 3 3 Bo config-
uration for intermediate vehicles, adding a third carbody
with a dimensioned load compartment, for example, for
a ISO 20' container). Bogies must be designed from
scratch, as well as every other choice of detail (active
suspensions, active anti-winding dampers, etc.);

2. running dynamics (even in conditions of degradation) of
the HC train, featuring an unusual wheel arrangement,
very different masses between "empty" and "loaded" and
variableness of their position along the convoy;

3. control of stresses on coupling organs, in traction and
braking, all along the train (and, if applicable, on the
convoy coupled in multiple command): choices in sizes
to be measured, transducers type, software develop-
ment tailored to different load conditions and operating
safely;

4. aerodynamics associated with identification of the de-
sign parameters for dimensioning of the closure system
of the sides and the values of running resistance for the
definition of the traction motors power;

5. structure of frames: design solutions and materials
used;

6. closing doors of the load compartments and related pas-
sive type tightening systems (manually movable), but
projected to be automated with equipment not aboard
(following point 8);

7. HC terminal equipment for handling of stands and for
testing related to transportation safety;
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sura dei portelloni delle fiancate in modo automatico
(o semiautomatico) operanti da terra;

9. la configurazione del basamento, se elemento unico o
separabile in due parti, gli aspetti del suo collegamen-
to con il telaio del veicolo (trasferimento delle forze
peso) e con i sistemi di movimentazione, la sua versa-
tilità ad accogliere carichi di diversa natura e contai-
ner di ogni dimensione;

10. la riorganizzazione della circolazione per una razionale
utilizzazione dell'infrastruttura (traccia binaria);

11. la valutazione degli effetti sul binario e sulla sua manuten-
zione in relazione all'accresciuta frequenza dei transiti
(aspetto solo indirettamente connesso con il sistema AC);

12. gli studi economici del sistema AC, l'indicatore di re-
munerazione dell'investimento "treno AC", l'indicatore
di remunerazione dell'investimento "terminale AC". 

Oltre a quelli indicati, piace indicare ancora due temi
di ricerca, dal cui esito non dipende direttamente la fatti-
bilità del sistema AC proposto, ma che, se conclusi con
successo, potrebbero contribuire a migliorarne decisa-
mente le prestazioni (e non solo del sistema AC, ma di tut-
to il sistema su ferro).

13. Accumulatori di energia da imbarcare sui veicoli. I pos-
sibili impieghi sono: (1) l'accumulo dell'energia di fre-
natura ed il suo reimpiego, (2) il sussidio d'energia del-
la catenaria nei casi in cui il limite della prestazione di
un convoglio sia quello della potenza derivabile dalla
catenaria, (3) la continuità della marcia in caso di in-
terruzione dell'alimentazione dalla catenaria, (4) la
realizzazione di rotabili ibridi. 

Allo scopo, appaiono poco rispondenti gli accumulato-
ri tradizionali (inadatti per il limitato numero di cicli
ed i tempi lunghi di carica e scarica, oltre che per la
massa), più promettenti sembrano essere i sistemi di
accumulo d'energia nelle forme cinetica meccanica
("Batteria a volano") o magnetica ("Accumulatore ma-
gnetico") con tecnologia "SMES" (Superconducting
Magnet Energy Storage). Tecnologie esistenti, che de-
vono essere configurate per un impiego nella trazione
ferroviaria (sicurezza, affidabilità, costi) [9] [10].

Specificatamente per il treno AC, accumulatori di
energia potrebbero sostituire i reostati di frenatura ed
i generatori autonomi sui veicoli di estremità. Ma an-
che, allestiti in particolari strutture ("container ener-
getici"), essere imbarcati in uno dei vani di carico, pre-
disposto allo scopo, per adeguare il convoglio a speci-
fici profili di missione (linee di valico, itinerari con li-
miti di potenza derivabile dalla catenaria, ecc.). 

14. Il sistema freno nel suo complesso, non per una speci-
fica esigenza, ma, in generale, per un suo riesame
complessivo e la ricerca, senza preconcetti, di soluzio-
ni che, pur altrettanto sicure di quella tradizionale
(condotta generale e distributori), offrano maggiore
versatilità, più semplice impiantistica e migliori possi-
bilità di diagnostica e manutenibilità.  

8. HC terminal equipment for opening and closing of the
doors of the sides automatically (or semi-automatically)
operating from the ground;

9. configuration of the stand, if single element or separa-
ble into two parts, aspects of its connection to the vehi-
cle frame (weight force transfer) and to the handling sys-
tems, its versatility to accommodate various types of
loads and containers of all sizes;

10. reorganisation of circulation for rational use of the in-
frastructure (binary train paths);

11. assessment of effects on the track and on its mainte-
nance in relation to the increased frequency of transits
(aspect only indirectly connected with the HC system);

12. economic studies of the HC system, the "HC train" re-
muneration of the investment indicator, the "HC termi-
nal” remuneration of the investment indicator. 

In addition to those mentioned, we like to indicate two
research topics, from whose outcome the feasibility of the
proposed HC system does not depend directly, but which, if
successfully concluded, could contribute to significantly im-
proving performance (and not just of the HC system, but of
the entire rail system).

13. Energy accumulators to be loaded on vehicles. The pos-
sible uses are: (1) the braking energy storage and its
reuse, (2) the catenary power support in cases where the
extent of the performance of a convoy is that of the pow-
er derivable from the catenary, (3) the continuity of op-
eration in case of power failure from the catenary, (4) the
creation of hybrid rolling stock. 

For this purpose, traditional accumulators are not
very satisfactory (unsuitable for the limited number
of cycles and long load and unload times, as well as
for the mass), the most promising seem to be energy
storage systems in mechanical kinetic ("FES" Fly-
wheel Energy Storage) or magnetic ("magnetic accu-
mulator") forms with "SMES" technology (Supercon-
ducting Magnet Energy Storage). Existing technolo-
gies that must be configured for use in railway trac-
tion (safety, reliability, costs) [9] [10].

Specifically for the HC train, energy accumulators
could replace the braking rheostats and autonomous
generators on end vehicles. But can also, arranged in
special structures ("energy containers"), be boarded
on one of the load compartments, designed for the
purpose, to adapt the convoy to specific mission pro-
files (pass lines, routes with constrained power col-
lectable from the catenary, etc.).

14. The brake system as a whole, not for a specific need,
but, in general, for an overall review and research,
without preconceptions, of solutions which are just
as safe as traditional ones (brake pipe and distribu-
tors), offer greater flexibility, easier plant engineering
and better diagnostics and maintainability possibili-
ties.
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8. Conclusioni

La politica di coesione economica e sociale dell'Unio-
ne Europea è da sempre animata dalla volontà di attenua-
re gli squilibri. Un'attenzione particolare è rivolta alle re-
gioni periferiche (fra queste vaste aree dell'Italia meridio-
nale) spesso carenti anche delle infrastrutture necessarie
al loro sviluppo.

Una risposta "veloce" al problema del trasporto delle
merci è data dal sistema AC: valorizza la rete ferroviaria
esistente, evita il ricorso al varo di grandi opere sul terri-
torio e rappresenta una politica di sviluppo sostenibile fin
dalla sua ideazione. 

I risultati? Ancora esempi italiani. Un terminale AC a
valenza regionale può collegare la Regione del sud Italia
che lo accoglie (ad esempio presso un grande porto: Gioia
Tauro, Taranto) [11] con gli interporti del nord (Torino,
Novara, Verona, Bologna, ecc.) con tempi di viaggio di 8 ÷
10 ore ed attivare un flusso uscente dal terminale (pari a
quello entrante) fino ad oltre 1.300 TEU/giorno, impe-
gnando meno di 24 treni AC (ognuno con 14 unità inter-
medie) e con partenza ed arrivo nel terminale di un solo
treno ogni ora (difficile pensare che un'infrastruttura fer-
roviaria, anche secondaria, non possa accettare ogni ora
una traccia flessibile come quella binaria!). 

Si ritiene che le potenzialità del sistema AC descritto
siano tali da giustificare gli investimenti necessari ad
esplorarne la validità con un adeguato impegno di studi,
ricerche e sperimentazioni.  

Per un paese industrializzato, la ricerca è l'investimen-
to generalmente riconosciuto avere il più elevato tasso di
ritorno, è però spesso frenato dalla cultura dominante per
un naturale interesse alla conservazione del sistema pree-
sistente ed all'osservanza rigida delle sue regole(20). 

Invece è proprio uscendo dalle regole del sistema ed
accettando la sperimentazione che, se questa ha successo,
si arricchiscono le conoscenze e si ottiene un progresso. È
quindi solo accettando di uscire dalle regole e facendo ri-
cerca che si può progredire. 

Molto di quanto proposto in questo scritto è ampia-
mente fuori dalle regole del sistema. Si deve decidere se ri-
schiare la sperimentazione. 

Gli strumenti esistono. Vale solo ricordare il programma
dell'Unione Europea SHIFT2RAIL che sta terminando l'iter di
approvazione e coinvolgerà tutti i portatori di interesse in
un'attività di ricerca del valore di un miliardo di Euro.
SHIFT2RAIL, pianificato su sette anni ed in parte già iniziato

8. Conclusions

The economic and social cohesion policy of the Euro-
pean Union has always been animated by the desire to re-
duce imbalances. Particular attention is paid to the periph-
eral regions (among these vast areas of southern Italy) often
lacking even the necessary infrastructure to their develop-
ment.

A "fast" response to the transport of goods problem is giv-
en from the HC system: it enhances the existing railway net-
work, avoiding recourse to the launching of major works on
the territory and represents a sustainable development poli-
cy since its inception. 

The results? Yet again Italian examples. A regional sig-
nificance HC terminal can connect the southern Italy Re-
gion that accommodates it (such as for example at a major
port: Gioia Tauro, Taranto) [11] with northern interports
(Torino, Novara, Verona, Bologna, etc.) with travel times of
8-10 hours and activate an outgoing flow from the terminal
(equal to the incoming one) up to over 1.300 TEU/day, us-
ing less than 24 HC trains (each with 14 intermediate units)
and with departure and arrival in the terminal of one train
every hour (it is hard to think that a railway infrastructure,
although secondary, cannot accept every hour a flexible time
path like the binary one!). 

It is believed that the potential of the HC system de-
scribed is such as to justify the investments needed to ex-
plore its validity with an adequate commitment of studies,
research and experiments.

For an industrialised country, research is generally
recognised as an investment with the highest rate of return,
however, it is often hampered by the dominant culture for a
natural interest in the preservation of the pre-existing sys-
tem and rigid observance of its rules(20).

Instead it is exactly not going by the rules of the system
and accepting experimentation that, if it succeeds, will en-
rich knowledge, and progress is achieved. It is therefore on-
ly by agreeing to not go by the rules and doing research that
we can progress. 

Much of what was proposed in this paper is largely out-
side the rules of the system. We must decide whether to risk
experimentation. 

Tools exist. It is worth citing the European Union
SHIFT2RAIL programme that is terminating the approval
process and will involve all stakeholders in a research activ-
ity worth a billion euros. SHIFT2RAIL, planned over seven
years and partially already started with the research of Hori-
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(20) I paesi al mondo più impegnati sul piano della ricerca
scientifica e tecnologica sono Giappone e Stati Uniti che vi desti-
nano una cifra intorno al 3% del loro PIL, l’Europa si attesta sul
2%. L’Italia, uno degli anelli deboli dell’Europa in quanto a ricer-
ca, di poco supera l’1%. 

(20) The world's most committed countries in terms of scientific
and technological research are Japan and the United States that al-
locate an amount equal to approximately 3% of their GDP, Europe
stands at 2%. Italy, one of the weakest links in Europe's research,
is just over 1%.



con le attività di ricerca di Horizon 2020(21), comprende tra
i suoi obiettivi anche i temi che sono qui trattati.

Occorre solo l'impegno di attori credibili. Ma, da chi
ha letto sin qui ed ha condiviso l'impostazione, anche un
contributo di idee e di approfondimenti per proseguire
nell'avventura della nascita del sistema AC, avventura che
mi auguro Ingegneria Ferroviaria vorrà veicolare(22).

Alcuni spunti (oltre a quelli elencati come temi di ri-
cerca).

- Il modello di esercizio misto treni AV e treni AC ed i si-
stemi di regolazione del traffico.

- L'organizzazione di un terminale AC e valutazioni sul-
la sua potenzialità.

- Funzionalità dei basamenti AC e loro gestione per la
rinascita di un traffico "porta a porta" a "basamento
singolo" (potrebbe rivelarsi opportuno ridurre alla
metà la lunghezza del basamento per facilitarne il tra-
sporto su gomma e, sfruttando la facilità dello smista-
mento fra treni AC, riproporre in forma moderna un
sistema intermodale "porta a porta" simile a quello a
"carro singolo" del secolo scorso).

- Accumulatori di energia e treni ibridi (tratte prive di
catenaria) o semi ibridi (4 MW al pantografo e 20 MW
istallati).  

- Gli attori del trasporto AC: ruoli e responsabilità
(aspetti giuridici e normativi).

zon 2020(21), also includes among its objectives the topics
dealt with here.

Only the commitment of credible stakeholders is needed.
But for those that have read so far and have shared setting
can offer even a contribution of ideas and insights to con-
tinue with the adventure of the creation of the HC system,
adventure that I hope Ingegneria Ferroviaria will vehicle(22).

Some ideas (in addition to those listed as research top-
ics).

- The mixed HS and HC operating mode and the traffic
control systems.

- The organisation of a HC terminal and evaluations on
its potential.

- HC stands functionalities and their management for the
rebirth of “single stand” "door to door" traffic (it might be
appropriate to reduce to half the length of the stand to fa-
cilitate road transport and, taking advantage of the ease
of shunting of HC trains, the revival in modern form of
an intermodal "door to door" system similar to a "single"
wagon of the last century).

- Energy accumulators and hybrid (catenary-free routes)
or semi-hybrid trains (4 MW at the pantograph and 20
MW installed).  

- Stakeholders of HC transport: roles and responsibilities
(legal and regulatory aspects).
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(21) Programma Quadro europeo per la Ricerca e l’Innovazio-
ne (2014 – 2020).

(22) Mi permetto questa citazione. Il progresso della scienza non
è dovuto al fatto che, con l’andar del tempo, si accumulano espe-
rienze percettive in numero sempre maggiore. E non è dovuto al fat-
to che facciamo un uso sempre migliore dei nostri sensi. Per quan-
to industriosamente le raccogliamo e le scegliamo, da esperienze
sensibili non interpretate non potremo mai distillare la scienza. I
soli mezzi a nostra disposizione per interpretare la natura sono le
idee ardite, le anticipazioni ingiustificate e le speculazioni infonda-
te sono il solo organo, i soli strumenti di cui disponiamo. E per
guadagnarci il nostro premio dobbiamo azzardarci ad usarli. Quel-
li tra noi che non espongono volentieri le loro idee al rischio della
confutazione non prendono parte al gioco della scienza. Karl R.
POPPER – “Logica della scoperta scientifica” Einaudi (pag. 310).

(21) European framework programme for Research and Innova-
tion (2014-2020).

(22) Allow me this quote. The progress of science is not due to
the fact that, over time, we accumulate perceptual experiences in-
creasing in number. And it is not because we make better use of
our senses. As far as we collect and choose them industriously,
from sensitive uninterpreted experiences we will never distil sci-
ence. The only means at our disposal to interpret nature are bold
ideas, unjustified advances and baseless speculations are only the
organ, the only tools at our disposal. And to win our prize we
should venture to use them. Those among us who willingly ex-
pose their ideas to the risk of refutation do not take part in the
game of science. Karl R. POPPER – "The logic of scientific discovery"
Einaudi (page 310).
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TRASPORTI SU ROTAIA

Due nuovi Vivalto per i
pendolari toscani 

Arrivano in Toscana due nuovi Vi-
valto. E salgono a 130 le carrozze a
doppio piano di nuova generazione
in dotazione alla flotta toscana di
Trenitalia. Entro dicembre 2014, con
la consegna di altre 20 vetture, sarà
completata la fornitura programma-
ta di 150 carrozze.  

La cerimonia di consegna dei due
nuovi treni è avvenuta a Firenze San-
ta Maria Novella alla presenza del
Presidente della Regione, E. ROSSI,
dell’assessore regionale ai Trasporti,
V. CECCARELLI, e dell’Amministratore
Delegato di Trenitalia, V. SOPRANO.  

Il potenziamento e ammoderna-
mento della flotta è attuato grazie al
flusso finanziario generato dal Con-
tratto di Servizio in vigore fra Treni-
talia e Regione Toscana. Questa for-
nitura di 150 carrozze a doppio pia-
no ha comportato un investimento
totale, a carico di Trenitalia, di 150
mln di euro in 6 anni.

I nuovi treni a doppio piano sono
utilizzati sulle principali linee elettri-
ficate della Regione, a partire dalla
Viareggio - Lucca - Firenze, dove da
lunedì 15 settembre le corse giorna-
liere con i nuovi Vivalto saliranno a
50. Seguono la linea pisana, l’aretina
e le due linee tirreniche, dove l’ado-
zione dei Vivalto si estenderà ad altre
corse, soprattutto nelle fasce pendo-
lari.  

Complessivamente, con l’arrivo di
questi due nuovi convogli, saliranno
a 158 i collegamenti realizzati ogni
giorno con i nuovi Vivalto. Un nume-
ro che rappresenta il 40% di tutte le
corse regionali effettuate in Toscana

con treni elettrici composti da vettu-
re, e il 55% dei passeggeri trasporta-
ti. La percentuale di corse salirà a di-
cembre al 50% e al 70% quella dei
passeggeri.  

Se si considera che, in parallelo
alla consegna dei nuovi Vivalto, pro-
segue il programma di rinnovo “face
lift” delle rimanenti vetture elettriche
media distanza, dal prossimo anno
circa l’85% dei passeggeri regionali
della Toscana viaggeranno su treni
elettrici composti da vetture nuove o
interamente rinnovate.  

Il nuovo Vivalto, nella composi-
zione presentata, offre più di 700 po-
sti a sedere distribuiti su 6 vetture,
prodotte nelle officine di Ansaldo-
Breda, che se ne aggiudicò la com-
messa nel dicembre del 2009. Com-
pleta il convoglio la locomotiva
E464 Bombardier, di ultima genera-
zione, prodotta nelle officine di Vado
Ligure.

Nelle composizioni con 7 vetture
i posti offerti dal Vivalto sono 850,
diventano 722 con 6 carrozze e 594
quando il treno ha 5 vetture.  

Le carrozze a due piani hanno co-
mode poltrone con poggiatesta, brac-
cioli, tavolini ribaltabili, prese elettri-
che da 220 volt in ogni seduta, appen-
diabiti, bagagliere, maniglie e corri-
mano per i passeggeri in piedi. La
vettura semipilota è dotata di un am-
biente per passeggeri disabili e dispo-
ne anche di una zona multifunziona-
le per il trasporto biciclette e bagagli
ingombranti. La tecnologia di bordo
permette un’attenta integrazione di
tutti i sistemi d’informazione (annun-
ci sonori, monitor e segnaletica),
mappe tattili nelle toilette e pulsan-
tiere in “Braille” per i passeggeri non
vedenti, 8 monitor a cristalli liquidi
per ogni vettura (5 nella semipilota),
un sistema di videosorveglianza e un

pulsante di allarme dotato di citofono
per comunicare con il personale di
bordo (Comunicato stampa Trenitalia,
12 settembre 2014).

Manutenzione e
potenziamento sulla

“Valsugana”

Sono stati completati nei tempi
previsti tutti i lavori di manutenzio-
ne e potenziamento infrastrutturale
sul tratto Trento-Primolano della li-
nea ferroviaria Trento-Venezia, “Val-
sugana” (figg. 1, 2 e 3).

Durante l’interruzione estiva infat-
ti - in meno di un mese e mezzo, dal
28 luglio al 9 settembre - sono stati
eseguiti importanti interventi per il
miglioramento delle prestazioni della
linea e per assicurare il mantenimen-
to degli elevati standard di sicurezza,
affidabilità degli impianti e regolarità
del servizio. Le opere sono state fi-
nanziate dalla Provincia Autonoma di
Trento, nell’ambito della Convenzione
del 18 settembre 1998 con Ferrovie
dello Stato S.p.A. e successivo 3° atto
aggiuntivo del 14 gennaio 2008 “per
la realizzazione di interventi sul terri-
torio provinciale relativi alla tratta
ferroviaria Trento-Primolano della

Notizie dall’interno

Dott. Ing. Massimiliano BRUNER

(Fonte: RFI)

Fig. 1 - Risanamento a Santa Chiara.
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ferrovia Valsugana”. In particolare si
è provveduto a consolidare la galleria
San Rocco, con il contestuale rifaci-
mento delle opere idrauliche e il rin-
novo totale dei binari.

Nell’ottica di una velocizzazione
complessiva della linea sono state
modificate alcune curve, sostituite le
rotaie nei tratti Calceranica-San Cri-
stoforo, Pergine-Povo Mesiano-Villaz-
zano, sostituite le traversine a Calce-
ranica e Roncegno, risanata la piat-
taforma ferroviaria tra le fermate di
Santa Chiara e San Bartolomeo. An-
che la rete di trasmissione dati, indi-
spensabile per garantire la continuità
dell’esercizio ferroviario, è stata com-
pletamente rinnovata. Lungo tutta la
linea sono stati posati nuovi cunicoli
e una nuova dorsale a fibra ottica. In
entrambe le stazioni di Roncegno e
Caldonazzo sono stati completamen-
te rinnovati i binari, costruiti due
marciapiedi - uno a servizio del pri-
mo e l’altro del secondo binario - alti
55 cm per consentire un accesso più
agevole ai treni. Sono stati realizzati:
un sottopasso pedonale - servito da
scale e ascensori - per il collegamento
tra il primo e il secondo marciapiede,
due nuove pensiline e un attraversa-
mento a raso dei binari lato Trento.

Inoltre, nella stazione di Caldonazzo
è stato predisposto un parcheggio a
nord della linea ferroviaria, collegato
al secondo marciapiede con un siste-
ma di rampe e scale. Sono stati siste-
mati anche i marciapiedi di Borgo
Valsugana Centro e Grigno. Infine, si
è provveduto al taglio della vegetazio-
ne e alla pulizia delle canaline di sco-
lo. RFI ha impiegato proprio perso-
nale per un totale di 400 giornate la-
vorative (Comunicato stampa RFI, 18
settembre 2014).

FNM: semestrale
col segno positivo

Il Consiglio di Amministrazione
di FNM SpA ha approvato il bilancio
consolidato semestrale al 30 giugno
2014.

L’utile netto di Gruppo è stato di
12,735 milioni di euro, con una cre-
scita del 31,15% rispetto ai 9,710 mi-
lioni di euro del primo semestre
2013. Tale risultato è dovuto princi-
palmente al maggiore contributo de-
terminato dalla valutazione della so-
cietà Trenord con il metodo del patri-
monio netto, ma anche ai maggiori
introiti scaturiti dall’avvio del servi-
zio di collegamento interregionale
Milano-Verona, alla diminuzione dei
costi del personale a alla riduzione
delle spese per il noleggio di materia-
le rotabile e pulizia, in seguito alla
revisione dei relativi contratti. 

In crescita anche il valore della

produzione, passato dai 120,362 mi-
lioni di euro dello stesso periodo del
precedente esercizio, ai 159,766 mi-
lioni del semestre concluso al 30 giu-
gno, con una crescita del 32,74%.

Il risultato operativo è aumentato
del 7,87%, con 8,896 milioni di euro,
rispetto agli 8,247 dello stesso perio-
do del precedente esercizio.

Segno positivo anche per il patri-
monio netto, passato dai 321,868 mi-
lioni di euro del primo semestre
2013 ai 327,424 di quello appena
concluso.

“In un contesto fortemente incer-
to e difficile come quello attuale,
chiudiamo questo primo semestre
con risultati positivi, ha dichiarato il
presidente di FNM, N. ACHILLE, con
tutti gli indicatori in sostanziale cre-
scita. Questi risultati testimoniano la
solidità e lo stato di buona salute del
Gruppo e delle sue aziende e ci dico-
no che quella che sta percorrendo
FNM è la strada giusta. Siamo fidu-
ciosi anche per il secondo semestre
dell’anno in corso, ha concluso N.
ACHILLE, e continueremo il nostro la-
voro nell’interesse degli azionisti, del
territorio e di tutti gli stakeholder”.

Forte crescita per gli investimenti
del Gruppo, passati da 28,274 milio-
ni di euro a 109,542 milioni, di cui
44,170 realizzati con mezzi propri e i
restanti 65,372 con finanziamenti
pubblici.

Gli investimenti finanziati con

(Fonte: RFI)

Fig. 2 - Risanamento galleria San Rocco.

(Fonte: RFI)

Fig. 3 - Risanamento galleria San Rocco.
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mezzi propri sono riferiti ad acconti
per la fornitura di 17 nuovi treni, 7
TSR e 10 Coradia. Quelli con fondi
pubblici sono invece relativi sia all’a-
vanzamento delle commesse per l’ac-
quisizione di nuovi treni, sia alla rea-
lizzazione di interventi per l’ammo-
dernamento e il potenziamento del-
l’infrastruttura ferroviaria, in parti-
colare al potenziamento della tratta
Castano-Turbigo, alla realizzazione
della nuova fermata di Bruzzano e
all’adeguamento di alcune stazioni
nella tratta Bovisa-Saronno.

Gli investimenti relativi all’acqui-
sto di nuovi treni sono parte del piano
di investimenti in materiale rotabile
di FNM, che ammonta complessiva-
mente a 180 milioni di euro (Comuni-
cato stampa FNM, 28 agosto 2014).

Trenord: in servizio lo
«Spluga» per la Valtellina

Il 28 agosto ha effettuato la sua pri-
ma corsa sulle linee della Valtellina
«Spluga», il quinto dei nuovi treni com-
pletamente ristrutturati nell’ambito del
progetto Interreg. Lo «Spluga» ha fatto
servizio tutto il giorno sulla Colico-
Chiavenna; in particolare, le prime cor-
se sono state la n. 4945, in partenza da
Chiavenna alle 7.04 e diretta a Colico, e
la n. 4948, che è partita da Colico alle
8.10 per Chiavenna (fig. 4).

I nomi dei treni ristrutturati al-
l’interno del progetto Interreg rendo-
no omaggio ai passi rappresentativi

del territorio. Il convoglio in circola-
zione ha preso infatti il nome di
«Spluga», valico sul confine italo-
svizzero che collega l’omonima valla-
ta alla valle del Reno superiore, ed è
stato preceduto dai treni «Stelvio»,
«Gavia», «Maloja» e «Forcola», intro-
dotti rispettivamente il 25 marzo, 24
aprile, 15 giugno e 13 luglio.

Con l’immissione del quinto treno
prosegue nel pieno rispetto dei tempi
il processo di rinnovo della flotta Tre-
nord per le linee Sondrio-Tirano e
Colico-Chiavenna. Entro la fine del-
l’anno, in totale, saranno 18 le carroz-
ze completamente rimesse a nuovo.

• Il progetto Interreg

Si tratta di un programma di coo-
perazione tra Italia e Svizzera, soste-
nuto dalla Provincia di Sondrio, Re-
gione Lombardia, Cantone dei Gri-
gioni, Provincia di Brescia e Camera
di Commercio di Sondrio. Il progetto
dispone un finanziamento di 250mi-
la euro per il rinnovamento della
flotta. Al finanziamento Interreg si
aggiungono circa 300mila euro a
convoglio stanziati da Trenord.

• L’intervento di «revamping»

Gli interventi, nell’ambito della
manutenzione ciclica dei treni, pre-
vedono una radicale azione di ri-
strutturazione e il restyling di tutti i
convogli (il cosiddetto revamping):
climatizzazione, pellicolatura esterna
con una livrea dedicata, revisione

delle parti meccaniche ed elettriche,
ripristino dei pannelli delle pareti in-
terne e delle toilette, sostituzione dei
rivestimenti delle sedute, revisione
degli impianti di diffusione sonora.

• Treni nuovi

Oltre ai 6 treni rinnovati, tra la fi-
ne dell’estate e la fine dell’anno en-
treranno in esercizio sulla linea Mila-
no-Tirano 6 nuovi treni Coradia, che
fanno parte della commessa di 63
nuovi convogli acquistati per i pen-
dolari lombardi grazie ad un investi-
mento di oltre 500 milioni di euro
sostenuto da Regione Lombardia,
Trenord, Trenitalia e Gruppo FNM
(Comunicato stampa Trenord, 27 ago-
sto 2014).

TRASPORTI URBANI

ATM: nuovi autobus ecologici
per Milano 

Dallo stabilimento di Poznan in
Polonia al deposito di Milano di via
Novara (fig. 5): ha già effettuato il
suo primo viaggio su strada il nuovo
autobus ATM che prenderà servizio a
partire dalla seconda settimana di
settembre. Dopo i primi 85 autobus,
che saranno immessi nella rete entro
dicembre, con una delibera del Con-
siglio di Amministrazione, l’Azienda
ha approvato l’acquisto di altri 40
bus, portando a 125 il numero di vei-
coli Euro 6 di ultimissima generazio-
ne e le nuove acquisizioni conseguite
entro aprile 2015. Dopo aver pro-
mosso e realizzato l'acquisto di 30
nuovi treni per la metropolitana,
Atm prosegue nel piano di rinnovo
della flotta bus dando corso all'ac-
quisto di questi mezzi sostenendo la
metà dei costi con fondi propri, men-
tre circa il residuo 50% è finanziato
con contributi regionali. Il costo del-
l’operazione è di 228 mila euro per
ogni veicolo.

Alla gara pubblica, a livello euro-
peo, hanno partecipato tutti i mag-
giori costruttori europei di autobus.
Ad aggiudicarsela è stata Solaris
Bus, primario operatore che distri-
buisce in 28 paesi nel mondo ed i cui
autobus sono in linea nelle principali
città europee tra le quali Berlino,

(Fonte: Trenord)

Fig. 4 – Il nuovo materiale di Trenord per la Valtellina.
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cantonamento e la sostituzione di al-
trettanti autobus Euro 2, in servizio
dall'inizio degli anni 2000, che sono
stati comunque dotati di filtro anti
particolato, in anticipo sulle norma-
tive di contenimento delle emissioni.
I nuovi bus sono quindi a basso im-
patto ambientale, l’emissione degli
inquinanti più pericolosi, ovvero pol-
veri sottili, anidride carbonica (CO2)
e ossidi di azoto (Nox), sarà presso-
ché azzerata. Ad avvenuto inserimen-
to dei nuovi bus, il 40% dei veicoli
della flotta ATM sarà costituito da
mezzi a livello di emissione del tipo
EEV o Euro 6.  Per contenere le
emissioni va inoltre evidenziato l’im-
portante apporto che nel servizio di
superficie viene svolto dalla flotta a
trazione elettrica filoviaria e tranvia-
ria e al gruppo degli autobus innova-
tivi in fase di test da oltre un anno,
che comprende bus ibridi, a fuel cell
idrogeno e puri elettrici. L’azienda a
questo proposito, vista la rapidità
con cui sta evolvendo la tecnologia,
sta monitorando con attenzione l’an-
damento del mercato per cogliere il
momento più opportuno per realiz-
zare un primo investimento signifi-
cativo anche in questi segmenti.
Completata la consegna del primo
mezzo, un secondo mezzo giungerà a
Milano il 20 settembre. Poi lo stabili-
mento di Poznan lavorerà a pieno
ritmo sulla fornitura ATM e ben 40
bus saranno consegnati entro la

metà di novembre e altri 43 saranno
consegnati entro la settimana di Na-
tale.

Nella fase iniziale gli autobus en-
treranno in servizio sulla linea 58,
progressivamente il loro utilizzo sarà
esteso a tutte le linee automobilisti-
che gestite da ATM. L’obiettivo è
quello di rendere ancora più efficien-
te la rete su gomma composta da 134
linee, per più di 1.100 chilometri di
estensione, che ogni giorno trasporta
oltre un milione di passeggeri che si
aggiungono al milione e oltre serviti
giornalmente dalle linee della metro-
politana. 

Il Presidente di ATM B. ROTA al
riguardo ha dichiarato: “Esprimo
forte soddisfazione perché l’azienda
sta realizzando investimenti impor-
tanti, di grande complessità, con for-
ti ricadute positive sulla vita dei cit-
tadini, rispettando rigorosamente i
tempi previsti. ATM sta facendo uno
sforzo notevole con risorse proprie,
grazie agli importanti risparmi che
sono stati realizzati e che hanno con-
sentito, da un lato di reggere, mante-
nendo l’equilibrio dei conti aziendali,
l’impatto negativo costituito dall’in-
cremento drammatico dei prezzi di
alcuni fattori produttivi, in primis i
costi dell’energia elettrica e del gaso-
lio (superiori al 30%) e, d’altro canto,
di concentrare risorse importanti, da
non disperdere in mille rivoli, foca-
lizzando l’azione su pochi grandi in-
vestimenti di significativo e reale im-
patto sulla qualità del servizio reso”
(Comunicato stampa ATM, 31 agosto
2014).

TRASPORTI COMBINATI

Terminali Italia e Quadrante
Servizi insieme per 

il trasporto intermodale

Si chiama Contratto di Rete
R.I.L.VE (Rete Intermodale e Logisti-
ca di Verona) l’accordo siglato da Ter-
minali Italia - società del Gruppo FS
Italiane per la gestione integrata dei
servizi terminalistici nei terminali in-
termodali e da Quadrante Servizi - la
società, partecipata dal Consorzio
ZAI, che opera all’interno dell'Inter-
porto Quadrante Europa di Verona.

Monaco di Baviera, Francoforte, Am-
burgo, Oslo, Goteborg, Innsbruck,
Praga, ecc.

Per quanto riguarda l’Italia Sola-
ris Bus serve Roma, Genova, Napoli,
Modena, Bolzano, La Spezia, Alghe-
ro e Cagliari. Con questo contratto
ATM si è assicurata la possibilità di
acquisire fino a 250 modelli di que-
sto moderno mezzo allo stesso prez-
zo con opzione fino ad aprile 2018.  

Gli autobus sono Euro 6, modello
“Urbino”, 12 m di lunghezza, 3 di al-
tezza e 2,5 di larghezza, un prodotto
che si caratterizza per gli elevati
standard tecnologici, l’economicità
d’uso e il basso impatto ambientale. I
nuovi mezzi sono di colore verde, in
linea con i bus già in esercizio, silen-
ziosi e dotati di tutti i più moderni
comfort: pedana d’accesso per i disa-
bili, 32 posti a sedere e 63 in piedi,
spazio riservato alle carrozzelle e ai
passeggini, sistema di videosorve-
glianza, impianto di spegnimento in-
cendi per il vano motore. Sono bus
di ultima generazione e rispondono
alla nuova normativa europea entra-
ta in vigore il 1° gennaio 2014.

La gara pubblica, procedura a cui
ATM ricorre con crescente e convinta
intensità, venne pubblicata il 13 set-
tembre 2013, mentre la firma del
contratto quadro è del 23 aprile 2014.

L'inserimento dei nuovi veicoli
Euro 6 consentirà il progressivo ac-

(Fonte: ATM)

Fig. 5 – Il primo esemplare dell’autobus ecologico di ATM a Milano.



La Rete R.I.L.VE - spiega P. VEN-
TRELLA, Presidente e Amministratore
Delegato di Terminali Italia - si basa
sulla collaborazione, lo scambio e
l’aggregazione tra imprese e rappre-
senta un modello di business innova-
tivo, che richiederà l’impiego di ri-
sorse tecniche ben profilate per gesti-
re e sviluppare i servizi dell’ultimo
miglio ferroviario in maniera struttu-
rata ed efficiente.

Nel mercato del trasporto delle
merci su rotaia, infatti, il gestore del-
l’ultimo miglio è ormai un attore
strategico dell’intera catena di distri-
buzione.

La sinergia fra le eccellenze infra-
strutturali di Terminali Italia e quelle
gestionali e di conoscenza del merca-
to logistico di Quadrante Servizi –
aggiunge VENTRELLA - non potrà che
far aumentare i livelli di efficienza,
economicità e qualità dei servizi of-
ferti.

A livello funzionale - precisa G.
BRUNETTO, General Manager di Qua-
drante Servizi - la Rete coordina ed
ottimizza le gestioni delle attività di
terminalizzazione e manovra ferro-
viaria, (ultimo miglio ferroviario) ac-
compagnata da una politica del tutto
rispondente alle attuali esigenze del-
la clientela, mutate negli anni con l’e-
voluzione del mercato, così da acce-
lerare ed incentivare lo spostamento
dei trasporti da quello in modalità
stradale a quello in modalità ferro-
viaria.

E' una iniziativa molto ambiziosa
- dichiara il Presidente del Consorzio
Z.M. GASPARATO - che qualifica una
volta di più Verona ed il suo Inter-
porto come leader nel trasporto com-
binato (strada-rotaia) a livello nazio-
nale ed europeo. La rete d'impresa
oggi creata diventerà infatti il moto-
re per un ulteriore sviluppo a Verona
di un sistema ferroviario e terminali-
stico integrato, rispondendo così con
le migliori eccellenze del nostro terri-
torio ad un mercato transnazionale
del trasporto delle merci che con ol-
tre 14.000 treni lavorati anno porterà
Verona a confrontarsi e misurarsi
con le migliori strutture ferroviarie e
terminalistiche europee.

Ad oggi sono tre le imprese che
hanno siglato il Contratto di Rete
con Terminali Italia oltre all’Inter-
porto Quadrante Europa; del
network fanno parte l'Interporto di
Bologna e I.R.P. (Interporto Regiona-
le della Puglia) di Bari (Comunicato
stampa Terminali Italia, 2 settembre
2014).

INDUSTRIA

Gruppo FSI: soddisfazione per
la valutazione di
Standard&Poor

Il Gruppo FS Italiane esprime
soddisfazione per la conferma del ra-
ting “BBB” ottenuta da Standard &
Poor, una conferma del rating, lo
stesso attribuito all’Italia, accompa-
gnata da un miglioramento della va-
lutazione del suo “stand alone credit
profile” (SACP) che passa da “bbb-“ a
“bbb”.

Quest’ultima valutazione esprime
il giudizio diretto sulle qualità intrin-
seche del bilancio di FS e sulle sue
recenti performance. Standard
&Poor nella sua analisi evidenzia in
particolare l’incremento del 5% del-
l’EBITDA dal 2013 a oggi e un calo
del debito, superiore alle previsioni.
L’outlook resta negativo, ancorato a
quello della Repubblica Italiana (Co-
municato stampa Gruppo FSI, 16 set-
tembre 2014)

OICE: luglio e agosto molto
positivi per il mercato

pubblico dei soli servizi

Dopo il forte balzo di luglio,
+124,3% in valore rispetto a luglio
2013, anche nel mese di agosto il
mercato cresce: +65,9% in valore ri-
spetto ad agosto 2013. I primi otto
mesi del 2014 si chiudono con un
+32,8% sullo stesso periodo del 2013.

Infatti secondo l’aggiornamento
al 31 agosto 2014 dell'osservatorio
OICE-Informatel le gare per servizi
di ingegneria e architettura rilevate
in agosto sono state 260 (22 sopra
soglia), per un importo complessivo
di 43,6 milioni di euro (26,6 sopra
soglia); rispetto al mese di agosto
2013 il numero delle gare scende del

13,0% (-8,3% sopra soglia e -13,5%
sotto soglia) ma il loro valore sale del
65,9% (+74,2% sopra soglia e +54,4%
sotto soglia). Le gare rilevate nei me-
si di luglio e agosto assommano a
635, per un importo complessivo di
149,9 milioni di euro; rispetto ai me-
si di luglio e agosto del 2013 il nume-
ro delle gare cala dello 0,6% e il loro
valore cresce del 103,4%.

E’ positivo il confronto tra il 2014
e il 2013: nei mesi da gennaio ad
agosto 2014 sono state bandite 2.510
gare per un importo complessivo di
370,7 milioni di euro che, rispetto
agli stessi mesi del 2013, scendono
del 2,7% nel numero (-5,9% sopra so-
glia e -2,3% sotto soglia) e crescono
del 32,8% in valore (+44,4% sopra
soglia e +8,9% sotto soglia).

"I dati di luglio e agosto confer-
mano l’andamento positivo nel mer-
cato pubblico dei servizi di ingegne-
ria – ha dichiarato l’ing. P. LOTTI, Pre-
sidente OICE –. Se si tratta dell’inver-
sione di tendenza che aspettiamo da
troppo tempo lo sapremo nei prossi-
mi mesi: ora valutiamo con soddisfa-
zione, ma con prudenza i risultati.
Per cercare di dare fiato e rafforzare
questo andamento è però necessario
dare alle stazioni appaltanti nuovi
strumenti che consentano ad esse di
operare evitando contenziosi che ral-
lenterebbero l'iter di realizzazione de-
gli interventi; questo potrà essere ot-
tenuto puntando sull'ANAC che do-
vrebbe avere come primo obiettivo
quello di garantire il rispetto delle
norme, fornendo però alle stazioni
appaltanti la modulistica idonea ed
evitare il più possibile errori e diso-
mogeneità applicative delle regole vi-
genti. E' quindi necessario – ha conti-
nuato il Presidente OICE – che
l’Authority anticorruzione di R. CAN-
TONE proceda rapidamente anche alla
pubblicazione di bandi tipo e contrat-
ti tipo, per vincolare le stazioni ap-
paltanti al rispetto del contratto ap-
paltato, con ciò proseguendo e com-
pletando il lavoro sulle linee guida
sui servizi di ingegneria e architettu-
ra, cui abbiamo dato un forte contri-
buto negli ultimi mesi. Siamo inoltre
dell'avviso che occorra cercare di ren-
dere il precontenzioso più efficace sia
nei tempi, sia negli effetti, semmai
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pensando anche ad un rafforzamento
della cogenza dei pareri stessi. Siamo
infine dell'opinione che debba essere
l'ANAC ad occuparsi anche della fase
più delicata di ogni appalto pubblico:
la scelta dei commissari di gara,
prendendo in mano una attività che,
fino ad oggi lasciata alla gestione de-
gli ordini professionali, non ha sem-
pre garantito la necessaria competen-
za e affidabilità nella valutazione del-
le offerte, nonché la tutela dell'inte-
resse della stazione appaltante. Sol-
tanto così – ha concluso P. LOTTI – si
potrà rendere realmente efficace una
eventuale ripresa di investimenti nel
settore”.

Tornando ai dati dell’osservatorio
OICE-Informatel, sono sempre trop-
po alti i ribassi con cui le gare vengo-
no aggiudicate. In base ai dati rac-
colti fino ad agosto il ribasso medio
sul prezzo a base d'asta per le gare
indette nel 2012 è al 35,9%, per le ga-
re indette nel 2013 sale al 36,3%. Il
ribasso raggiunge il 71% nell'aggiu-
dicazione della gara pubblicata dal-
l’Autorità portuale di Savona per l'in-
carico di direttore operativo con fun-
zioni di coordinamento per la sicu-
rezza in fase di esecuzione relativa-
mente al progetto n. 643 “attraversa-
mento in sovrappasso alla s.s. n.1
Aurelia”, con un importo a base d'a-
sta di 425.667, aggiudicata per
125.401 euro.

Analizzando la posizione dell’Ita-
lia rispetto agli altri paesi europei, si
rileva che il numero delle gare italia-
ne pubblicate sulla gazzetta comuni-
taria è passato dalle 236 dei primi ot-
to mesi del 2013 alle 222 del 2014: -
5,9%. Nell'insieme dei paesi dell'U-
nione Europea, il numero dei bandi
per servizi di ingegneria e architettu-
ra mostra nello stesso periodo un ca-
lo inferiore a quello italiano: -3,5%.
E’ sempre molto modesta, al 2,3%, la
quota del nostro Paese sul numero
totale delle gare pubblicate, risultan-
do di gran lunga inferiore rispetto a
quella di paesi di paragonabile rile-
vanza economica: Francia 34,2%,
Germania 18,4%, Polonia 8,4%, Sve-
zia 5,2%, Gran Bretagna 4,8%.

L’andamento delle gare miste,
cioè di progettazione e costruzione
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insieme (appalti integrati, project fi-
nancing, concessioni di realizzazione
e gestione), è in campo positivo: il
valore messo in gara nei primi otto
mesi del 2014 cresce infatti del 6,0%
rispetto allo stesso periodo del 2013,
anche se il numero si riduce
dell’11,2%. L’incremento è sostenuto
interamente dagli appalti integrati
che, considerati da soli, crescono sia
in numero, +11,7%, sia in valore,
+39,9%. Il valore dei servizi di inge-
gneria e architettura compreso nei
bandi per appalti integrati rilevati
nel mese di agosto è valutato sugli 11
milioni di euro (Comunicato stampa
OICE, 16 settembre 2014).

VARIE

MIT ed FSI per progettare
collegamenti AV con gli

aeroporti

Nuove soluzioni mirate per colle-
gare gli aeroporti di Malpensa, Fiu-
micino e Tessera alla rete nazionale
Alta Velocità/Alta Capacità.

È questo l’obiettivo dell’intesa fir-
mata a Rimini da M. LUPI, Ministro
delle Infrastrutture e dei Trasporti, e
M.M. ELIA, Amministratore Delegato
di FS Italiane (fig. 6).

L’accordo prevede che il Gruppo
FS Italiane, attraverso la Società ope-
rativa Rete Ferroviaria Italiana, avvii
entro il 2014 i primi studi per raffor-
zare la dotazione di infrastrutture
ferroviarie legate agli aeroporti. Pun-
to di partenza del progetto gli inter-
venti dedicati ai collegamenti veloci
con Roma Fiumicino, Milano Mal-
pensa e Venezia
Tessera, da realiz-
zare con attività
articolate per fasi
funzionali. I piani
terranno conto
anche dello svi-
luppo della do-
manda di traffico
prevista per i tre
hub aeroportuali.

Sarà anche
predisposto uno
studio per nuove
offerte commer-
ciali Alta Velocità

di RFI, i cosiddetti slot orari, da e
verso i tre aeroporti, individuando i
collegamenti e le frequenze più ri-
chieste con le principali città italia-
ne. Inoltre, RFI verificherà con tutti i
soggetti interessati la disponibilità
alla sottoscrizione di Accordi Quadro
per l’utilizzo delle nuove capacità/po-
tenzialità infrastrutturali.

Il Ministero delle Infrastrutture e
dei Trasporti analizzerà poi, entro il
28 febbraio 2015, i piani elaborati
dal Gruppo FS Italiane e definirà gli
indirizzi per l’avvio delle progettazio-
ni, individuando anche le risorse fi-
nanziarie disponibili. Verrà infine
condiviso un cronoprogramma rela-
tivo a tutte le fasi di progettazione,
sviluppo e realizzazione.

L’accordo nasce dall’esigenza di
favorire collegamenti rapidi ed effi-
cienti tra i tre aeroporti e le principa-
li città, come avviene negli altri paesi
dell’Unione Europea, anche al fine di
sviluppare turismo e business in tut-
ta la Penisola, grazie all’intermoda-
lità treno-aereo (Comunicato stampa
Ministero di Trasporti e delle Infra-
strutture, 26 agosto 2014).

Premio dei Premi 2014: ad FSI
l’Inovation Challenge

FS Italiane vince il premio Inno-
vation challenge del Premio dei Pre-
mi 2014, il più importante riconosci-
mento per l’innovazione riservato ai
grandi gruppi industriali del Paese,
grazie al progetto per il rilancio delle
piccole stazioni Staziona-menti -
idee in movimento.

(Fonte MIT)

Fig. 6 – La firma dell’accordo tra MIT ed FSI.
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Il “Premio” è istituito dalla Presi-
denza del Consiglio dei Ministri pres-
so la Fondazione Nazionale per l’In-
novazione Tecnologica COTEC, per
celebrare la Giornata Nazionale del-
l’Innovazione.

Il prestigioso riconoscimento
consegnato al Responsabile dello
Sviluppo di FS Italiane, A. PENNAC-
CHI, alla presenza del Ministro dell’I-
struzione, dell’Università e della Ri-
cerca, S. GIANNINI e del Presidente
del Consiglio Nazionale delle Ricer-
che L. NICOLAIS, è conferito dal Presi-
dente della Repubblica ad aziende,
enti pubblici o persone fisiche autori
dei migliori progetti innovativi del
made in Italy.

FS Italiane vede così riconosciuti
i propri sforzi per gli investimenti in
tecnologia e innovazione e la partico-
lare attenzione dedicata ai giovani e
alla loro formazione, anche grazie al
forte raccordo costruito con il mon-
do universitario allo scopo di inter-
cettare giovani talenti da indirizzare
verso il mondo ferroviario.

Il recupero e la valorizzazione del
network delle piccole stazioni “im-
presenziate” è una delle sfide princi-
pali che le ferrovie, non solo italiane,
devono affrontare oggi sul tema del-
l’innovazione. Costruite nel corso
dell’ottocento e del novecento come
elementi centrali del processo di am-
modernamento infrastrutturale del
Paese, questi impianti ferroviari han-
no finito col perdere la propria fun-
zione, sia per il fenomeno della co-
nurbazione che ha svuotato moltissi-
mi piccoli centri, sia per i processi di
razionalizzazione dei costi, sia per
gli investimenti tecnologici che han-
no reso superate figure professionali
prima importanti (oggi tutto il traffi-
co ferroviario viene controllato da
“posti centrali” che gestiscono in pie-
na sicurezza centinaia di chilometri
di linea).

Per rispondere a questa sfida, nel
giugno del 2013, d’intesa con le Fa-
coltà di Ingegneria dei Politecnici di
Milano e Torino, e delle Facoltà di
Ingegneria di Bologna e di Padova è

stato lanciato il business game Sta-
ziona-menti - idee in movimento, cui
hanno partecipato oltre cento ragaz-
zi. Organizzati in piccoli team, i gio-
vani hanno sviluppato idee/progetti
innovativi, supportati nel loro lavoro
da esperti del Gruppo FS Italiane.

Il 15 novembre 2013 sono stati
consegnati 7 progetti dai 18 ragazzi
finalisti e sono stati premiati i tre la-
vori che la commissione delle FS Ita-
liane ha valutato essere migliori. Il
progetto vincitore si è distinto per
l’attenta analisi della domanda di
trasporto che si esprime nel campio-
ne di stazioni preso in considerazio-
ne, costituito da venti impianti ferro-
viari impresenziati di tre Regioni
(Piemonte, Basilicata, Calabria) e per
l’individuazione di soluzioni tecniche
a basso impatto ambientale idonee a
rispondere alle istanze legate sia alla
funzionalità e all’estetica delle strut-
ture, sia alla sicurezza e all’informa-
zione dedicata ai viaggiatori (Comu-
nicato stampa Gruppo FSI, 17 set-
tembre 2014).
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Convegni e Congressi

2014

2015

27-28
Beograd
(Serbia)

N
ov

em
b

re

ICTTE International Conference on
Traffic and Transport Engineering
www.ijtte.com/article/102/ICTTE_Belgrade_2014.html

3-7
Vienna
(Austria)

4-5
Bruxelles
(Belgio)

4-6
London
(Regno Unito)

11-12
London
(Regno Unito)

26-28
Bangkok
(Thailandia)

N
ov

em
b

re

3rd IEEE International Conference on
Connected Vehicles and Expo – ICCVE 2014
www.iccve.org/2014

European Rail Summit
& Exhibition
www.europeanrailsummit.com

CBTC Congress & Exhibition
www.globaltransportforum.com/cbtc-worl-congress/

European Rail Congress
www.europeanrailcongress.com

Smart Rail Congress & Exhibition
www.smartrailexpo-asia.com

11-15
Milano
(Italia)

13-15
Houston
(USA)

27-29
Riyadh
(Arabia Saudi-
ta)

28-30
Moskva
(Russia)

28-30
Washington
(USA)

28-31
Beijing
(Cina)

O
tt

ob
re

Move.App Expo Transport & Logistics
Smart Mobility & Technology
www.moveappexpo.com

APTA Expo Conference
& Exhibition
www.aptaexpo.com/apta2014/public/enter.aspx

Saudi Rail Exhibition & Exhibition
www.saudirail-expo.com

Exporail Conference & Exhibition
www.exporailrussia.com

Smart Rail Congress & Exhibition
www.smartrailexpo-usa.com

Modern Railways Exhibition
& Exhibition
www.modernrailways.com.cn

10-11
London
(Regno Unito)

17-18
Dubai
(Emirati Arabi
Uniti)

17-19
Utrecht
(Paesi Bassi)

24-25
Lille
(Francia)

M
ar

zo
Metro Rail Europe
www.terrapinn.com/conference/metrorail

Middle East Rail Exhibition
www.terrapinn.com/exhibition/middle-east-rail

Rail-Tech Conference & Exhibition
www.rail-tech.com

Sifer International Exhibitionof Rail Technology
www.sifer2015.com

9-12
Tokyo
(Giappone)

21-24
Perth
(Australia)

G
iu

gn
o

UIC Word Congress on
High Speed Rail
www.uic.org/com/article/second-meeting-for-the?pa-
ge=thickbox_enews

IHHA Conference & Exhibition
www.ihhaperth2015.com

15-16
Paris
(Francia)

A
p

ri
le

European HSR Summit
www.euhsr.com

F
eb

b
ra

io

Asia Pacific Rail
Conference & Exhibition
www.terrapinn.com/exhibition/asia-pacific-rail/

3-5
Hong Kong
(Cina)
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TRASPORTI SU ROTAIA
(RAILWAY TRANSPORTATION)

Un Pendolino italiano 
per la Polonia

L'ufficio trasporti ferroviari po-
lacco, responsabile della supervisio-
ne sulla sicurezza ferroviaria in Polo-
nia, ha omologato il Pendolino, pro-
dotto da Alstom in Italia (fig. 1), per
una velocità massima di 250 km/h.
Ha inoltre confermato che il treno
Pendolino è conforme al sistema di
segnalamento polacco e al sistema
europeo ERTMS di 1° livello.

La conformità al 2° livello del si-
stema ERTMS sarà soggetta ad un
ulteriore processo di omologazione.
Questo importante traguardo giunge
a seguito del record di velocità stabi-
lito dal Pendolino in Polonia, dove
ha raggiunto i 293 km/h. “I treni Pen-
dolino di Alstom si stanno diffonden-
do con grande successo a livello in-
ternazionale e ora offriranno stan-
dard di viaggio superiori anche ai
passeggeri polacchi”, ha commentato
A. KNITTER, Vice Presidente di Al-
stom Transport Europe.

Alstom ha già consegnato pun-
tualmente 16 convogli dei 20 ordina-
ti nel maggio 2011 e realizzati da Al-
stom in Italia nei siti di Savigliano
(CN), specializzato da oltre 30 anni
nella produzione dei treni Pendolino,
e Sesto San Giovanni (MI), responsa-
bile dei sistemi di trazione.

I treni ad alta velocità Pendolino
entreranno in servizio a partire dal
mese di dicembre 2014 collegando
città come Varsavia, Gdynia e Craco-
via. La manutenzione dei treni sarà
affidata al Centro di assistenza tecni-
co Alstom di Varsavia, struttura si-
tuata a Olszynka Grochowska e dota-

ta dei più evoluti strumenti di manu-
tenzione per veicoli ferroviari in que-
sta regione dell'Europa. 

Progettato per viaggiare fino a
250 km/h su linee sia convenzionali
che ad alta velocità, il Pendolino è
uno dei treni ad alta velocità più ven-
duti al mondo (500 convogli). Omo-
logati per la circolazione in 14 Paesi
e per l'attraversamento di sette fron-
tiere europee, sono treni progettati
per offrire eccellenti livelli di
comfort e viaggi transfrontalieri al-
l'insegna dell'efficienza.

Con 25 anni di esperienza nel ser-
vizio commerciale e un programma
di Ricerca e Sviluppo improntato al-
l'ulteriore ottimizzazione delle pre-
stazioni, il treno ad alta velocità di

Alstom è in grado di soddisfare le
esigenze di qualsiasi regione del
mondo interessata a introdurre il tra-
sporto ad alta velocità, dal Nord
America alla Russia, dai Paesi CSI a
quelli asiatici (Comunicato stampa
Alstom, 18 settembre 2014).

Italian Pendolino in Poland 

On 11th September, the Polish Of-
fice of Rail Transport - responsible for
supervision over the railway sector’s
safety in Poland - has certified Pen-
dolino train (fig. 1) for up to 250
km/h. It has also confirmed that Pen-
dolino train is compliant with Polish
signaling system and European
ERTMS level 1. The compliance with
ERTMS level 2 will be subject of fur-
ther certification process. This mile-
stone occurs after Pendolino train
reached a high-speed record of 293
km/h in Poland.

“Alstom’s Pendolino trains are suc-
cessfully expanding internationally
and will now provide Polish passen-
gers with superior standards of travel-
ling” said A. KNITTER, Vice President of
Alstom Transport Europe.

Notizie dall’estero 
News from foreign countries

Dott. Ing. Massimiliano BRUNER

(Fonte - Source: Alstom)

Fig. 1 – Il Pendolino di Alstom per l’esercizio in Polonia, omologato per una velocità
massima di 250 km/h.

Fig. 1 - Alstom Pendolino in Poland, approved for a maximum speed of 250 km/h.
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Alstom has already delivered on
time 16 trainsets, out of the 20 or-
dered in May 2011. The Pendolino
high speed trains will circulate from
and to cities like Warsaw, Gdynia,
Kraków as from December 2014. The
trains will be maintained at Alstom’s
Train Technical Service Centre in War-
saw. This facility, located in Olszynka
Grochowska, is equipped with the
most high-tech rolling stock servicing
tools in this part of Europe.

Designed to run at up to 250 km/h
on both high-speed and conventional
lines, Pendolino is one of the world's
best-selling high speed train (500
trainsets sold). Certified to operate in
14 countries and to cross seven Euro-
pean borders, this range of trains is
designed to offer excellent passenger
comfort and seamless international
travelling.

With a 25-year return of experience
in commercial service and an R&D
programme designed to further opti-
mize its performance, this Alstom
high-speed train is able to address the
needs of all regions worldwide - in-
cluding Russia, CIS and Asia - willing
to develop high-speed transport.

Its success rests on its modularity
and flexibility. It can be fully cus-
tomized from interior layout to the
number of cars (already sold in con-
figurations from 3 to 11 cars), voltage
power supply, train width, track gauge
and suspension. Pendolino can be op-
erated under extreme climate condi-
tions (up to 45° and -45°C). It is also
available with the optional Tiltronix,
Alstom's anticipative tilting technolo-
gy, which enables the train to tilt by
up to 8 degrees and still run at 250
km/h, allowing it to travel 30-35%
faster in curves than conventional
trains with even greater comfort.

About Alstom Transport.

A promoter of sustainable mobili-
ty, Alstom Transport develops and
markets the most complete range of
systems, equipment and services in
the railway sector. Alstom Transport
manages entire transport systems, in-
cluding rolling stock, signalling,
maintenance and modernisation, in-
frastructure and offers integrated solu-

tions. Alstom Transport recorded sales
of �5.9 billion in the fiscal year
2013/14. Alstom Transport is present
in over 60 countries and employs
around 28,300 people (Alstom Press,
September 18th, 2014).

RFI-UFT:
convenzione attuativa

per l’adeguamento
del Corridoio Luino

• Sagoma ferroviaria ampliata a 4
m per passaggio semirimorchi su
treno. Accordo firmato da M.
GENTILE, Amministratore Delega-
to di RFI, e P. FÜGLISTALER, Diret-
tore Ufficio Federale dei Traspor-
ti. A RFI la responsabilità appalti
ed esecuzione lavori. 

• Definizione e pianificazione delle
modalità e dei tempi per lo svi-
luppo delle fasi progettuali, nego-
ziali e realizzative degli interventi
sulla parte italiana del Corridoio
ferroviario di Luino, che collega
l’Italia con la Svizzera. 

Questi i punti salienti della con-
venzione attuativa dell’Accordo bila-
terale per l’adeguamento della sago-
ma del corridoio di Luino siglato il
28 gennaio 2014 da M. LUPI, Ministro
italiano delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, e da D. LEUTHARD, Ministro
svizzero dei Trasporti.

Ora l’intesa è stata firmata a Ge-
nova da M. GENTILE, Amministratore
Delegato di Rete
Ferroviaria Italia-
na (Gruppo FS
Italiane), e da P.
FÜGLISTALER, Di-
rettore dell’Uffi-
cio Federale dei
Trasporti della
Confederazione
Svizzera (fig. 2).

P r o s e g u o n o
così, rispettando
programmi e inte-
se, le attività fina-
lizzate all’adegua-
mento delle linee
ferroviarie sulle
direttrici Luino-
Gallarate/Novara.
Adeguamenti che

permetteranno, entro il 2020, il tra-
sporto in treno di semirimorchi con
altezze fino a quattro metri. 

Gli interventi interesseranno
principalmente i tratti di linea in gal-
leria: fresatura della volta e abbassa-
mento dei binari. I cantieri saranno
operativi dalla seconda metà del
2016. Il cronoprogramma dei lavori,
concordato da Rete Ferroviaria Ita-
liana con le società ferroviarie
SBB/CFF/FFS e BLS, permetterà di
garantire l’offerta di traffico merci
anche durante le fasi esecutive che
prevedono l’interruzione del corri-
doio ferroviario.

Parallelamente, Rete Ferroviaria
Italiana realizzerà anche il potenzia-
mento infrastrutturale della linea
Chiasso-Milano, che completa il qua-
dro degli interventi sulle linee di col-
legamento con la Svizzera (Comuni-
cato stampa RFI, 18 settembre 2014).

RFI: UFT the Swiss government
signed the Convention

implementing Luino
Corridor adaptation

• Railway free “gabarit” (loading
gauge) widening to 4 meters for pas-
sage of the train with middletrailers.
Agreement signed by M. GENTILE,
AD RFI, and P. FÜGLISTALER, Direc-
tor Federal Office of Transport. To
RFI the responsibility for procure-
ment and execution of works.

(Fonte - Source: RFI)

Fig. 2 – L’accordo tra il ministro dei trasporti svizzero, P. FÜGLI-
STALER, e l’ad di RFI, M. GENTILE.

Fig. 2 - The agreement between the Swiss Transport Minister, P.
FÜGLISTALER, and the CEO of RFI, M. GENTILE.
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• Definition and planning of proce-
dures and timelines for the devel-
opment of the project phases, ne-
gotiation and realization of the in-
terventions on the Italian side of
the Luino railway corridor, which
connects Italy with Switzerland. 

These are the highlights of the
Convention implementing the bilateral
agreement for the adjustment of the
shape of the Luino corridor signed
January 28, 2014 by M. LUPI, Italian
Minister of Infrastructure and Trans-
portation, and D. LEUTHARD, Swiss
Minister of Transport. 

Now the agreement was signed in
Genova by M. GENTILE, CEO of the
Italian Railway Network (Group FS
Italian), and P. FÜGLISTALER, Director
of the Federal Office of Transport of
the Swiss Confederation (fig. 2). 

This adds to respecting programs
and arrangements, the activities
aimed at upgrading the railway lines
on the guidelines Luino-Gallarate/No-
vara. Adjustments that will, by 2020,
transport by train of trailers with
heights of up to four meters. 

The actions will affect mainly the
dash lines in the gallery: milling time
and lowering the tracks. The sites will
be operational by the second half of
2016. The schedule of works agreed
upon by the Italian Railway Network
with the railways SBB/CFF/SBB and
BLS, will ensure the supply of freight
traffic during the construction phases
that provide for interruption of the rail
corridor.

In parallel, the Italian Railway
Network will also carry out infrastruc-
tural improvement of the line Chiasso-
Milano, which completes the frame-
work for the connecting lines with
Switzerland (RFI Press, September
18th, 2014).

TRASPORTI URBANI
(URBAN TRANSPORT)

Aubagne: il primo Citadis
firmato H. DI ROSA

E’ entrato in servizio il primo
tram Citadis Compact (fig. 3) realiz-
zato da Alstom per la città francese

di Aubagne. Vera e propria opera
d'arte, il tram di Aubagne ha un de -
sign unico nato dalla collaborazione
tra l’artista contemporaneo H. DI RO-
SA, il centro Design & Styling di Al-
stom Transport e i bambini della
città di Aubagne.

I passeggeri, protagonisti della di-
vertente livrea che trae ispirazione
dalla street art, affollano le fiancate
del veicolo, occupando anche parte
degli ampi finestrini. La sede Alstom
di Sesto San Giovanni, centro di ec-
cellenza mondiale per i sistemi di tra-
zione, è responsabile della progetta-
zione e produzione del sistema di tra-
zione e del convertitore di trazione.

Progettato per rispondere alle ne-
cessità delle aree urbane di medie di-
mensioni (da 50.000 a 100.000 abi-
tanti), il tram Citadis Compact di
nuova generazione, si avvale dei 15
anni di esperienza di Alstom nella
produzione di tram, con oltre 1.800
Citadis ordinati da 45 città di tutto il
mondo.

Nei suoi 22 m di lunghezza, il Ci-
tadis Compact può trasportare fino a

146 passeggeri. L’accesso è agevolato
dalle porte doppie e dall’ampiezza e la
circolazione dall’ampio corridoio. Gli
allestimenti interni del tram sono
completamente modulari (disposizio-
ne dei sedili, spazio per i bagagli). I
motori a magneti permanenti riduco-
no il consumo di energia mentre l’ac-
cessibilità ai componenti chiave come
carrelli e aria condizionata, rende più
facile e veloce la manutenzione (Co-
municato Alstom, 3 settembre 2014).

N.B. - Hervé DI ROSA (Sète, 1959),
è un artista contemporaneo apparte-
nente al movimento francese della
“rappresentazione libera”, con influen-
ze dal fumetto al rock, ai graffiti. Uti-
lizzando i materiali più vari e collabo-
rando con gli artigiani di tutto il mon-
do, promuove valori quali l'apertura,
la condivisione e lo scambio tra le di-
verse culture.

Alstom first Citadis 
in Aubagne

Alstom will celebrate the arrival of
the first Citadis Compact (fig. 3) at the
launch of the first tramway line of the

(Fonte - Source: Alstom)

Fig. 3 – Il tram della serie Citadis “autografato” da H. DI ROSA.
Fig. 3 - The first Citadis tram series “signed” by H. DI ROSA.
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Pays d'Aubagne et de l'Etoile urban
district in France. The entry into com-
mercial service, planned for 1 Septem-
ber, was announced during a press
conference in the presence of S.
BARTHÉLÉMY, President of the Pays
d'Aubagne et de l'Etoile urban district
council, P. COULOMB, Transport Vice-
President, G. ARIBAUD from French
transport operator Transdev, and J.
BELTRAN, Sales Director of Alstom
Transport France.

Aubagne's Citadis Compact tram,
which will serve the line from Le
Charrel to the Aubagne bus station, is
a testament to the joint efforts of Al-
stom's Design & Styling department,
the artist H. DI ROSA and the children
of the town's schools.

Specially designed to meet the
needs of medium-sized networks
(50,000 to 100,000 inhabitants) and
secondary lines, the new-generation
tram Citadis Compact capitalises on
Alstom's fifteen years of tram experi-
ence, with over 1,800 Citadis trams
ordered by 45 cities worldwide, 24 of
them abroad.

Citadis Compact offers the largest
capacity on the market in proportion
to its size (22 m), and can carry up to
146 passengers in its highest-capacity
version. Passenger circulation is made
much easier by the double doors,
unique for a tram of this length, and
the widest central aisle on the market.

Citadis Compact's high level of
modularity also makes it possible to
adapt the interior layout (seat arrange-
ment, luggage racks etc.). The perma-
nent magnet motors reduce electricity
consumption and the accessibility of
key components, such as the bogies
and the air conditioning, facilitates
maintenance and reduces operating
costs and tram immobilisation times
for even greater efficiency.

Six of Alstom Transport's eleven
sites in France took part in building
the Citadis for Aubagne: La Rochelle
for the tram design and construction,
Saint-Ouen for the design, Ornans for
the motors, Le Creusot for the bogies,
Tarbes for the power train equipment
and Villeurbanne for the onboard IT
(Alstom Press, September 3rd, 2014)

Tram a trazione senza
catenaria in esercizio in Cina

CSR Nanjing Puzhen Rolling
Stock Co. Ltd. (CSR Puzhen), una
controllata di China South Rolling
Stock Corporation Limited, ha con-
segnato le prime quattro di 15 unità-
tram a pianale ribassato con trazione
senza catenaria per la città di Nan-
chino, in Cina (fig. 4). Due di questi
tram sono entrati in servizio passeg-
geri sugli 8 km di linea Hexi per ri-
spondere alla richiesta di trasporto
passeggeri durante i Giochi olimpici
giovanili estivi di Nanchino tra il 16
agosto e il 28 agosto 2014.

I nuovi tram di Nanchino rappre-
sentano l’ultima generazione di tram.
Sulla base dei nuovi sistemi ad alta
potenza a batterie della serie Bom-
bardier Primove Li-Ion, i tram mar-
ciano senza derivare potenza elettri-
ca dai cavi aerei sul 90% delle linee.
Le batterie vengono ricaricate senza
soluzione di continuità durante il
normale servizio passeggeri attraver-
so il pantografo, staticamente, alle
fermate del tram e, dinamicamente,
durante l'accelerazione. È la prima
volta che tram con batterie di trazio-
ne Primove sono entrati in servizio
passeggeri, così come è la prima vol-
ta, in generale, che le batterie agli io-

ni di litio sono state utilizzate per la
trazione del tram senza catenaria. 

Dopo aver vinto il contratto nel
mese di aprile 2013, il partner di
Bombardier, CSR Puzhen, sta co-
struendo i tram, basati sulla tecnolo-
gia di Bombardier Flexity 2, presso
la sua sede a Nanchino. Bombardier
fornirà l'attrezzatura MITRAC di tra-
zione ed sistemi di comando e con-
trollo, gli innovativi Flexx Urbano
3000, i carrelli, ed ovviamente i siste-
mi di batterie Primove. In qualità di
partner di CSR Puzhen, Bombardier
sosterrà anche il progetto nell'ambito
di un accordo di rilascio di una licen-
za per utilizzo della suo know-how
tecnologico di 10 anni, firmato nel
2012, che consente la RSI Puzhen di
vendere e produrre il 100 cento tram
a pianale ribassato utilizzando la tec-
nologia di Bombardier in Cina (com-
presa la produzione per Hong Kong
e Macao).

In totale, otto veicoli verranno
utilizzati sulla linea Hexi, che collega
quattro fermate delle linee metropo-
litane centrali 1 e 2 con le sedi dei
Giochi Olimpici della Gioventù. Altri
sette veicoli sono previste per la lun-
ga linea Qilin, 9 km, sempre a Nan-
chino, che sarà inaugurata entro la
fine dell'anno.

(Fonte - Source: Bombardier).

Fig. 4 - Il tram con trazione in assenza di catenaria in esercizio in Cina.

Fig. 4 - The tram catenary-free in operation in China.
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La linea Qilin presenta tratti ripi-
di e una via sopraelevata su una stra-
da importante. Il servizio su questa
direttrice ad alta richiesta dimostra
l'idoneità delle batterie Primove per
la trazione senza catenaria in modo
affidabile ed efficiente praticamente
su qualsiasi linea tramviaria in tutto
il mondo (Comunicato stampa Bom-
bardier, 4 settembre 2014).

Bombardier’s Catenary-Free 
in operation in China

Bombardier partner CSR Nanjing
Puzhen Rolling Stock Co. Ltd. (CSR
Puzhen), a subsidiary of China South
Locomotive and Rolling Stock Corpo-
ration Limited, has delivered the first
four of 15 catenary-free low-floor
trams to the city of Nanjing, China
(fig. 4).Two of these trams have en-
tered into passenger revenue service
on the 8 km long Hexi line to support
the 2nd Summer Youth Olympic
Games, held in Nanjing between Au-
gust 16 and 28, 2014.

Nanjing’s new trams represent the
next generation of tram technology.
Based on new high-power Bombardier
Primove Li-Ion battery systems, the
trams operate without overhead cables
on 90% of the lines. The batteries are
re-charged seamlessly during normal
passenger service via the pantograph,
statically at tram stops and dynami-
cally during acceleration. It is the first
time ever that trams with Primove
traction batteries have entered into
passenger service as well as the first
time, in general, that Li-ion batteries
have been used for catenary-free tram
operation.

After winning the order in April
2013, Bombardier’s partner CSR
Puzhen is building the trams, based
on Bombardier’s Flexity 2 technology,
at its site in Nanjing. Bombardier will
supply the Mitrac propulsion and con-
trols equipment, the innovative
FLEXX Urban 3000 bogies and the
Primove battery systems. As CSR
Puzhen’s partner, Bombardier will also
support the project under a 10-year
technology license agreement, signed
in 2012, that enables CSR Puzhen to
sell and manufacture 100 per cent
low-floor trams using Bombardier’s

technology in China (including Hong
Kong and Macao).

In total, eight vehicles will run on
the Hexi line, which connects four
stops on central metro lines 1 and 2
with the venues of the Youth Olympic
Games. Another seven vehicles are
planned for the 9 km long Qilin line,
also in Nanjing, that will be opened
later this year.

The Qilin line features steep sec-
tions and an elevated route over a ma-
jor highway. Service on this demand-
ing route will demonstrate the suit-
ability of Primove batteries for reliable
and efficient catenary-free operation
(CFO) on nearly any tram line across
the globe (Bombardier Press, Septem-
ber 4th, 2014) 

INDUSTRIA
(MANUFACTORY)

Alstom e RZD International
ammoderneranno

l’infrastruttura ferroviaria 
in Serbia

Un consorzio (comprendente an-
che Serbian Institute Mihajlo Pupin,
Belgrado e controllate di Alstom
Transport con sede in Italia e Russia)
guidato da Alstom e RZD Internatio-
nal, comprendente il loro partner lo-
cale, Institute
Mikhajlo Pupin,
ha firmato un
contratto per la
fornitura del si-
stema di segnala-
mento su parte
della linea Bel-
grado–Pan evo in
Serbia. La firma
(fig. 5) giunge ad
appena due mesi
dalla sottoscrizio-
ne di un memo-
randum d'intesa
per la conduzione
di progetti ferro-
viari sul mercato
internazionale da
parte delle due
aziende. Il con-
tratto per Alstom
ha un valore di
circa 10 milioni

di euro (contabilizzato nel secondo
trimestre dell’esercizio 2014-2015) e
il nuovo sistema di segnalamento
sarà installato entro la fine del 2016.

La sede italiana di Bologna - 620
dipendenti, centro di eccellenza
mondiale per i sistemi di segnala-
mento ferroviario - parteciperà al
progetto fornendo il sistema di inter-
locking elettronico, Smartlock 400.

Si tratta del primo progetto di Al-
stom Transport con un partner russo
al di fuori dell’area di mercato dei
1520 mm e del primo nel segnala-
mento in Serbia e nella regione bal-
canica. Il progetto di ricostruzione,
che fa parte dello sviluppo del Corri-
doio ferroviario europeo ed è finan-
ziato dalla Russia (85%) e dalla Ser-
bia (15%), è già partito e proseguirà
per i prossimi cinque anni. Si tratta
del primo passo nella ricostruzione
di una linea ferroviaria di 428 km.
Attualmente circolano ogni giorno
sulla linea 60 treni (passeggeri e mer-
ci). Entro il 2020 questa cifra sarà
più che raddoppiata, raggiungendo
quota 136 treni.

“Siamo orgogliosi di essere part-
ner di RZD International nell’ammo-
dernamento della rete ferroviaria
serba. Questo progetto aprirà la stra-
da a future sinergie tra RZD e Al-

(Fonte - Source: Alstom)

Fig. 5 - L’accordo tra Alstom ed RZD sulla manutenzione dell’in-
frastruttura serba.

Fig. 5 - The agreement between Alstom and RZD for the mainte-
nance of the Serbian Railway Infrastructure.
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stom, per servire i nostri clienti nel-
l’ambito del mercato dello scarta-
mento di 1520 mm e oltre”, com-
menta T. DESTERACT, Senior Vice Pre-
sident di Alstom Transport per la re-
gione della Comunità degli Stati In-
dipendenti (CSI).

Alstom installerà il suo sistema di
interlocking elettronico, Smartlock
400, lungo la tratta di 16 km che con-
duce verso la Romania, dal ponte di
Pan evo alla stazione principale di
Pan evo. Smartlock 400, con il suo
sistema diagnostico remoto poten-
ziato, assicura la massima disponibi-
lità della rete e la massima sicurezza
operativa, con costi di manutenzione
ridotti, aumentando al contempo la
capacità di gestione del traffico.

Questo progetto supporterà l’ele-
vato livello di traffico pendolare tra
Pan evo e Belgrado e ottimizzerà ul-
teriormente il traffico di transito in-
ternazionale verso la Romania, au-
mentando la capacità della Serbia di
attirare gli investimenti stranieri (Co-
municato stampa Alstom, 16 settem-
bre 2014).

Alstom and RZD International
will renew railway

infrastructure in Serbia

A consortium (it also includes:
Serbian Institute Mihajlo Pupin, Bel-
grade and subsidiaries of Alstom
Transport is based in Italy and Rus-
sia) led by Alstom and RZD Interna-
tional, including their local partner,
Mikhajlo Pupin Institute, has signed a
contract for the supply of the signaling
system on the line Belgrade-Pancevo
in Serbia. The signing (fig. 5) comes
just two months after the signing of a
Memorandum of Understanding for
the conduct of railway projects in the
international market by the two com-
panies. The contract for Alstom has a
value of about 10 million euro (recog-
nised in the second quarter of fiscal
year 2014-2015) and the new signal-
ing system will be installed by the end
of 2016.

The Italian branch of Bologna -
620 employees worldwide center of ex-
cellence for railway signaling systems
- will participate in the project by pro-

viding the electronic interlocking sys-
tem, Smartlock 400.

This is the first project of Alstom
Transport with a Russian partner out-
side the market of 1520mm gauge and
early in signaling in Serbia and the
Balkan region. The reconstruction pro-
ject, which is part of the development
of the European rail corridor and is
funded by Russia (85%) and Serbia
(15%), has already begun and will
continue for the next five years. This is
the first step in the reconstruction of a
railway line of 428 km. Currently are
running every day on line 60 trains
(passenger and freight). By 2020 this
figure will be more than doubled,
reaching a total of 136 trains.

"We are proud to partner with RZD
International in the modernization of
the railway network in Serbia. This
project will pave the way for future
synergies between RZD and Alstom, to
serve our customers in the market of
1520 mm gauge and beyond,", said T.
DESTERACT, Senior Vice President of
Alstom Transport for the region of the
Commonwealth of Independent States
(CSI).

Alstom will install its electronic in-
terlocking system, Smartlock 400,
along the route of 16 km that leads to
Romania, from the bridge to the main
station in Pan evo. Smartlock 400,
with its enhanced remote diagnostic
system ensures maximum network
availability and maximum reliability
with reduced maintenance costs,
while increasing the capacity of traffic
management.

This project will support the high
level of commuter traffic between Bel-
grade and Pan evo and further opti-
mize the international transit traffic to
Romania, increasing the capacity of
Serbia to attract foreign investment
(Alstom Press, Semptember 16th,
2014).

VARIE
(OTHERS)

ERFA: allarme degli operatori
europei per le politiche

ferroviarie nell’UE

I nuovi operatori ferroviari, rap-
presentati da ERFA (European Rail

Freight Association), sono preoccu-
pati per le tendenze di rimonopo-
lizzazione riscontrabili nel merca-
to. Il 4° Pacchetto Ferroviario, pro-
posto dalla Commissione Europea,
intende stabilire condizioni eque.
“La politica deve ora portare avanti
questa riforma – si legge in una no-
ta diffusa lo scorso 21 luglio - che è
indispensabile affinché gli operato-
ri più piccoli e indipendenti possa-
no contribuire alla crescita del set-
tore”.

I membri di ERFA, che rappre-
sentano 70 imprese ferroviarie e
15.000 posti di lavoro, sono sempre
più spesso vittime di discriminazione
a causa di condizioni di mercato non
eque.

Lo sviluppo di un sistema ferro-
viario sostenibile è frenato, infatti,
dalle società ferroviarie monopolisti-
che intenzionate a mantenere la pro-
pria posizione dominante. Gli osta-
coli e le pratiche discriminatorie af-
frontate dai membri di ERFA in tutta
Europa smorzano il dinamismo, l’in-
novazione e la creatività di cui il set-
tore ferroviario ha tanto bisogno, e
minano il più ampio interesse di pro-
muovere la crescita e l'occupazione
in Europa.

Gli operatori di trasporto ferro-
viario più piccoli hanno bisogno di
adeguate condizioni in cui non ven-
gano ostacolati e schiacciati dagli
operatori ferroviari storici. ERFA ri-
fiuta di credere che il dominio di una
manciata di potenti operatori ferro-
viari sia di beneficio per i clienti, i
passeggeri e per l'ambiente.

• Il 4° Pacchetto Ferroviario stabili-
sce condizioni di mercato eque

Il pilastro governance del 4°
Pacchetto Ferroviario rimuove le
numerose pratiche discriminatorie
che i player più piccoli devono af-
frontare sul mercato, minando la
loro capacità di investire e crescere.
ERFA sostiene la proposta della
Commissione Europea delle cosid-
dette muraglie cinesi, capaci di ga-
rantire la trasparenza dei flussi fi-
nanziari all'interno di strutture di
holding nelle quali il proprietario
dell'infrastruttura e le imprese fer-
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roviarie storiche si trovano sotto la
stessa proprietà.

• La panoramica

Finché esiste un legame finanzia-
rio tra il gestore dell'infrastruttura e
l'impresa ferroviaria “incumbent”, il
gestore dell'infrastruttura continuerà
ad avere un interesse a concedere un
trattamento privilegiato alle imprese
ferroviarie storiche a discapito degli
altri utenti e dell'intero sistema fer-
roviario. ERFA ritiene che l'entità re-
sponsabile della gestione delle tracce
non debba avere interesse a indeboli-
re o bloccare altri utenti ferroviari
con cui non ha legami finanziari di-
retti. Questo tipo di trattamento è in-
giustificato ed è una triste realtà vis-
suta in tutta Europa dai membri ER-
FA, mettendo a repentaglio l'esisten-
za stessa di nuovi operatori, scorag-
giando gli investimenti e andando
contro tutti i tentativi seri di pro-
muovere la crescita del settore ferro-
viario.

• I nuovi operatori portano innova-
zione e dinamismo

I nuovi operatori, che per defini-
zione non sono i grandi operatori
ferroviari storici, promuovono la
competitività della rotaia rispetto ad
altre modalità di trasporto. Essi of-
frono servizi innovativi, investono
nella settore ferroviario, e generano
posti di lavoro in tutta Europa. I
clienti giustamente si aspettano di
ottenere i migliori servizi possibili da
tutti gli operatori ferroviari, e i mem-
bri di ERFA sono interessati a svilup-
parli. Una sana concorrenza tra ope-
ratori storici e new entrants offre li-
bertà di scelta per i clienti e contri-
buisce a rendere il mercato ferrovia-
rio più attraente per tutti. Condizioni
quadro eque e affidabili sono dunque
un prerequisito per gli investimenti
nel settore. Se si permette ai player
dominanti di bloccare i piccoli ope-
ratori, impedendo in tal modo la
creazione di nuovi servizi, si lavora
contro il più ampio interesse di rilan-
ciare il sistema ferroviario in Euro-
pa.

• La politica europea sta voltando le
spalle alla crescita ferroviaria?

Nonostante la retorica politica
sul trasferimento del traffico di
merci e passeggeri sulla ferrovia, i
politici europei stanno voltando le
spalle mentre gli operatori più pic-
coli e indipendenti, che promuovo-
no crescita, investimenti e innova-
zione, vengono spinti  fuori dal
mercato. In vista dell’incontro del
Ministro dei trasporti italiano ai
parlamentari europei programmato
per il 22 luglio, ERFA sollecita la
Commissione trasporti del Parla-
mento europeo a mantenere la
pressione sugli Stati membri del-
l 'UE affinché vengano compiuti
progressi sul pilastro politico del 4°
Pacchetto Ferroviario. Solo attra-
verso le riforme del pilastro politi-
co possono essere garantite condi-
zioni quadro democratiche e tra-
sparenti per tutti i player del mer-
cato. ERFA sottolinea che frenare il
potenziale della rotaia significa fa-
re un regalo a modalità di trasporto
meno ecologiche. ERFA invita gli
Stati membri dell'Unione Europea
e gli eurodeputati a cogliere l'op-
portunità di assicurare un futuro
positivo per il trasporto ferroviario
in Europa, funzionale agli obiettivi
più ampi, quali crescita e sostenibi-
lità (Da ANSF Newsletter n. 2-2014,
come da fonte ERFA).

ERFA: alarm of operators for
the railway EU policy

The new rail operators, represented
by ERFA (European Rail Freight Asso-
ciation), are concerned about the
trends remonopolisation found in the
market. The 4th Railway Package,
proposed by the European Commis-
sion, aims to establish a level playing
field. "Politics should now carry out
this reform - said in a statement re-
leased on July 21 - which is indispens-
able for professionals and small inde-
pendent can contribute to the growth
of the industry." 

The members of ERFA, represent-
ing 70 railway companies and 15,000
jobs, are increasingly the victims of
discrimination due to market condi-
tions not fair. 

The development of a sustainable
rail system is hampered, in fact, from

the monopolistic railway companies
wishing to maintain its dominant po-
sition. The barriers and discriminato-
ry practices faced by members of ER-
FA throughout Europe dampen the dy-
namism, innovation and creativity
that the rail industry has so much
need, and undermine the broader in-
terest of promoting growth and em-
ployment in Europe. 

The operators of rail transport
smaller they need adequate conditions
in which they are not hampered and
crushed by the incumbent rail opera-
tors. ERFA refuses to believe that the
domain of a handful of powerful rail
operators is beneficial for customers,
passengers and the environment.

• The 4th Railway Package estab-
lishes a fair market 

The governance pillar of the 4th
Railway Package removes the many
discriminatory practices that smaller
players are facing in the market, un-
dermining their ability to invest and
grow. ERFA supports the European
Commission's proposal of so-called
Chinese walls, able to guarantee the
transparency of financial flows within
holding structures in which the owner
of the infrastructure and the incum-
bent railway undertakings are under
the same ownership.

• The overview 

As long as there is a financial link
between the infrastructure manager
and the railway undertaking incum-
bent, the infrastructure manager will
continue to have an interest in granti-
ng preferential treatment to the in-
cumbent railway undertakings to the
detriment of other users and the entire
rail system. ERFA believes that the en-
tity responsible for the management of
the tracks should not have an interest
in weakening or blocking other users
railway with which it has no direct fi-
nancial links. This type of treatment is
unjustified and it is a sad reality lived
throughout Europe by the members
ERFA, jeopardizing the very existence
of new entrants, discouraging invest-
ment and going against all serious at-
tempts to promote the growth of the
railway industry.
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• New entrants bring innovation
and dynamism 

The new operators, which by defi-
nition are not large incumbent rail op-
erators, promote the competitiveness
of rail compared to other modes of
transport. They offer innovative ser-
vices, investing in the rail sector and
create jobs across Europe. Customers
rightly expect to get the best possible
services to all rail operators, and
members of ERFA are interested in de-
veloping them. A healthy competition
between incumbents and new en-
trants offering freedom of choice for
customers and helps to make the rail-
way market more attractive to every-
one. Reliable and fair framework con-
ditions are therefore a prerequisite for
investment in the sector. If you allow
the player to block the dominant
small-scale operators, thereby prevent-
ing the creation of new services, work-
ing against the wider interest to revi-
talize the rail system in Europe.

• European policy is turning his
back on the growth train? 

Despite the political rhetoric on
the transfer of cargo and passenger
traffic on the railway, European
politicians are turning their backs
while smaller operators and indepen-
dent, which promote growth, invest-
ment and innovation, are pushed out
of the market. In view of the meeting
of the Minister of Transport Italian
MEPs scheduled for July 22, ERFA
urges the Transport Committee of the
European Parliament to keep the
pressure on EU Member States to en-
sure that progress is made on the po-
litical pillar of the 4th Railway Pack-
age. Only through the reforms of the
political pillar framework conditions
can be guaranteed democratic and
transparent for all market players.
ERFA stresses that curb the potential
of rail means making a gift to less en-
vironmentally friendly modes of
transport. ERFA calls on the EU
Member States and MEPs to seize the
opportunity to ensure a positive fu-
ture for rail transport in Europe,
serves the broader objectives, such as
growth and sustainability (From
ANSF Newsletter n. 2-2014, as origi-
nal source ERFA).

Dialogo internazionale sugli
sviluppi globali del settore

ferroviario a InnoTrans 2014

Un approfondito scambio di
informazioni sugli sviluppi dinamici
del settore ferroviario mondiale, è ciò
che ci si aspetta nel Summit dei Lea-
der nel trasporto ferroviario, il giorno
di apertura InnoTrans 2014. I mini-
stri dei trasporti e i segretari di Stato,
nonché gli amministratori delegati
delle aziende ferroviarie e gli operato-
ri di rete si auspica che partecipino a
questo summit ferroviario il 23 set-
tembre, presso la fiera leader interna-
zionale per le tecnologie dei trasporti
a Berlino. Anche i rappresentanti del
settore ferroviario e delle organizza-
zioni e associazioni di trasporto pren-
deranno parte all’evento. I parteci-
panti alla manifestazione rappresen-
teranno oltre 40 paesi. Secondo il Dr.
R. GRUBE, presidente del consiglio di
amministrazione di Deutsche Bahn,
"il Summit dei Leader nel trasporto
ferroviario è diventato un punto d'in-
contro a InnoTrans per i nostri visita-
tori di alto livello provenienti da tutto
il mondo, che sono interessati alle ul-
time tendenze del settore ferroviario.
Il focus della tavola rotonda di que-
st'anno, che è co-organizzato dal Mi-
nistero dei Trasporti e delle Infra-
strutture Digitali, è sulle mutevoli esi-
genze dei clienti per quanto riguarda
il trasporto ferroviario nell’era digita-
le. Noi di Deutsche Bahn forniremo
un ulteriore impulso per il trasporto
pubblico in rete e per lo sviluppo del
progetto Mobilità 4.0".

Il titolo del Summit Leader ferro-
viario di quest'anno è “Railways in a
Connected World – Intermodal and
Customer-oriented Mobility ". Figure
di elevato livello prenderanno parte
alla tavola rotonda, che oltre Dr. R.
GRUBE includono H.E.M. AL TAYER,
CEO e amministratore delegato della
Strade e Transport Authority di Du-
bai, così come V. YAKUNIN, presidente
delle Ferrovie Russe e presidente del-
l'Unione Internazionale delle Ferro-
vie (UIC). 

Il summit dei Leader nel traspor-
to ferroviario è stato organizzato da
Deutsche Bahn e Ministero Federale
dei Trasporti e delle Infrastrutture

Digital in collaborazione con Messe
Berlin (Innotrans Press, 12 settembre
2014).

International dialogue on
global rail industry

developments at InnoTrans 2014

An in-depth exchange of informa-
tion on the dynamic developments in
the global rail industry - that is what
the Rail Leaders‘ Summit on the open-
ing day of InnoTrans 2014 stands for.
Transport ministers and state secre-
taries as well as CEOs of rail compa-
nies and network operators are expect-
ed to attend this rail summit on 23
September at the leading international
trade fair for transport technology in
Berlin. Representatives of the rail in-
dustry and of transport organisations
and associations will also be taking
part. Participants at the event will rep-
resent over 40 countries.

According to Dr. R. GRUBE, Chair-
man of the board of Deutsche Bahn,
“the Rail Leaders' Summit has become
a regular meeting place at InnoTrans
for our high-ranking visitors from
around the world who are interested in
the latest rail industry trends. The fo-
cus of this year’s panel discussion,
which is co-hosted by the Ministry of
Transport and Digital Infrastructure, is
on changing customer needs as regards
rail transport in the digital age. We at
Deutsche Bahn will provide a further
impetus for networked public transport
and for developing Mobility 4.0.”

The title of this year’s Rail Leaders‘
Summit is “Railways in a Connected
World - Intermodal and Customer-ori-
ented Mobility”. High-ranking figures
will be taking part in the panel discus-
sion. Besides Dr. R. GRUBE they in-
clude H.E.M. AL TAYER, CEO and
managing director of the Dubai Roads
and Transport Authority, as well as V.
YAKUNIN, president of Russian Rail-
ways and president of the Internation-
al Union of Railways (UIC).

The Rail Leaders‘ Summit is coor-
ganised by Deutsche Bahn and the
Federal Ministry of Transport and Dig-
ital Infrastructure in cooperation with
Messe Berlin (Innotrans Press, Sep-
tember 12th, 2014).
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Rendere sicuri ed efficienti
i lavori di armamento

ferroviario 

I lavori sul binario vengono sem-
pre realizzati sotto stress e/o in ore
notturne, al fine di limitare costose
interruzioni di binario e limitazioni
di velocità. È necessario altresì ga-
rantire efficienza ed alti standard di
qualità. Il personale è esposto ad alto
rischio incidente, nonostante l’appli-
cazione di tutte le misure di sicurez-
za possibili.

Nella progettazione del Sistema
di Manutenzione Mobile Robel
(MIS) (fig. 6), questi aspetti sono sta-
ti valutati, considerati e trasformati
in una soluzione economica e sicura
per la realizzazione di molti lavori di
armamento ferroviario. Il MIS costi-
tuisce una sorta di custodia protetti-
va, offre un luogo di lavoro sicuro e
al riparo da intemperie, comprensivo
del trasferimento del personale di li-
nea da e verso il luogo di intervento.

• Un sistema – tre unità

Il MIS è costituito da tre unità
compatte: la TVE 69.40 (unità di tra-
zione e di alimentazione), la ZW 69.45
(carro intermedio) e la MIE 69.40
(unità di manutenzione mobile).

La potente unità di trazione e di
alimentazione è dotata di un’officina,
nella quale vengono effettuate le ri-
parazioni ed i lavori di manutenzio-
ne. Inoltre, è presente un ampio spa-
zio adibito ad alloggio, integrato con
cucina e bagno.

Nel carro intermedio vengono
trasportati in cantiere tutti i materia-
li di lavoro, gli attrezzi e i macchina-
ri. Il carico e lo scarico avvengono in
modo semplice e veloce mediante
delle rampe caricatrici montate su
entrambi i lati. Una potente gru con
una portata di 2,5 t si occupa del ca-
rico e dello scarico di attrezzature e
materiali.

Tutte le attività specifiche di ripa-
razione e di manutenzione dei binari
e degli scambi vengono effettuate
all‘interno dell‘unità di manutenzio-
ne mobile. I macchinari utilizzati
vengono alimentati, tramite l’unità di

trazione e di alimentazione, con
energia elettrica, pneumatica o
idraulica. Le pareti laterali azionate
pneumaticamente vengono fatte fuo-
riuscire aumentando l’area di lavoro
fino a 800 mm per ciascun lato. La
cabina, dotata di telecamere per ave-
re una buona panoramica della zona
esterna e di quella di lavoro, permet-
te la marcia in entrambe le direzioni.

• Il MIS – un ambiente di lavoro
mobile e sicuro sulla linea ferro-
viaria

Il sistema rappresenta un am-
biente di lavoro mobile, in grado di
offrire protezione e comfort per il
personale e approvvigionamento otti-
mizzato di materiali. Gli attrezzi e i
macchinari vengono disposti in mo-
do tale che il processo di lavoro sia
ergonomico e quindi ne risulti un’e-
levata efficienza. Il MIS rappresenta
una protezione per il personale: al
suo interno il transito dei treni, così
come gli agenti atmosferici, non rap-
presentano più fattori di pericolo.
Due componenti laterali con tendine
lamellari integrate hanno lo scopo di
proteggere dalla pioggia o dal vento e
forniscono protezione antiabbaglian-
te dai binari adiacenti. Quando sono
aperti garantiscono illuminazione
naturale e ventilazione, ma in condi-
zioni di scarsa visibilità l’ambiente di

lavoro può essere illuminato artifi-
cialmente in modo ideale. Tutti i
macchinari vengono azionati dal
MIS, per questo motivo non provoca-
no nessuna emissione diretta e l‘in-
quinamento acustico è considerevol-
mente più basso rispetto alle comuni
macchine con combustione a moto-
re. Il personale resta durante l’intero
processo lavorativo all’interno del si-
stema ed adempie gli obiettivi prefis-
sati in modo sicuro, veloce ed effi-
ciente (Comunicato stampa Robel
Bahnbaumaschinen GmbH e Plasser
Italiana S.r.l. rappresentante unico per
l’Italia, 22 settembre 2014).

Making track construction and
maintenance work safe and

efficient

Work on the track is often carried
out under time pressure or at night as
line closures and speed restrictions on
the adjacent track cost money. At the
same time the work must be carried
out efficiently and meet the required
quality standards. Despite adhering to
the required safety measures a small
safety risk may often remain for the
workers.

The concept of the Robel Mobile
Maintenance System (MMS) (fig. 6),
has taken these aspects into considera-
tion and realised these in a safe and
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(Fonte - Source: ROBEL)

Fig. 6 – Sistema di Manutenzione Mobile MIS 69.70.
Fig. 6 – Maintenance Mobile System MIS 69.70.
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economically efficient solution for
working on the track. The MMS acts as
a protective cover: It offers a safe work-
ing space and transport of material and
equipment to and from the work site.

• One system – three units

The MMS consists of three com-
pact units: the 69.40 TSU (Traction
and Supply Unit), the 69.45 IC (Inter-
mediate Car) and the 69.40 MMU
(Mobile Maintenance Unit). The pow-
erful Traction and Supply Unit houses
a workshop which can be used for
carrying out repair and maintenance
work. In addition to that it has an in-
tegrated recreation room with kitchen
and sanitary facilities.

All material, equipment and ma-
chinery required for the work is trans-
ported to the work site in the Intermedi-
ate Car. Loading and unloading is made
easy and quick with the loading plat-
forms installed on both sides of the ve-
hicle. A high-performance crane with a
lifting capacity of up to 2.5 t per mod-

ule is used for transporting machinery
and material between the units.

All the actual tasks for repair and
maintenance of the track and switch
systems are carried out inside the Mo-
bile Maintenance Unit. The machines
used there are supplied with electrical,
pneumatic and hydraulic power by the
traction and supply unit. The hy-
draulically adjustable side walls can
be extended laterally which extends
the work space by up to 800 mm on
each side. The driver‘s cab, equipped
with cameras for a good view of the
outside and working areas, allows
travel in both directions.

• The MMS - a mobile and fl exible
working space on the track

The complete system is a mobile
working space offering protection and
comfort for the staff as well as opti-
mum supply of material. Tools and
machines are arranged such that the
work processes are ergonomic and
thus highly efficient. The MMS acts as

a protective cover for the workers
where the danger from trains passing
by is no longer an issue. The work is
unaffected by weather conditions and
times of the day. Two side elements
with integrated horizontal blinds pro-
tect workers from precipitation or
wind and serve as a glare shield to the
adjacent track.

When open, they provide natural
light and ventilation. In bad or no
daylight the work space is perfectly lit.
Machinery and equipment in the
MMS are operated electrically, pneu-
matically or hydraulically. Therefore
they do not produce any direct emis-
sions and the noise exposure is con-
siderably lower than with traditional
machines with combustion engines.
The workers remain inside the MMS
throughout the work shift and thus
can perform their work safely, quickly
and efficiently (Robel Bahnbau-
maschinen GmbH and Plasser Italia
S.r.l. - exclusive representative for
Italy - Press, September 22nd, 2014).
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ni, Petriccione, Ragazzoni, Sacchi, Troiano, Ver-
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107 Benefici derivanti dalla riduzione della mas-
sa dei treni ad alta velocità
(WENNBERG - STICHEL - WENNHAGE)

Benefits of weight reduction in high speed
train operations
ZEVrail, marzo 2013, pagg. 77-87, figg. 13. Biblio 18
titoli. Testo in inglese.
Lo studio deriva dalle riduzioni di peso possibili in con-
seguenza dell’impiego di materiali sandwich nelle
strutture dei treni AV. Vengono poste a confronto varie
ipotesi costruttive e di esercizio sulle ferrovie svedesi.
Risulterebbe che il materiale ferroviario presenta  un
rapporto fra riduzione di peso e consumo di energia
eguale a quello degli aerei.

108 Lo ETR 1000 annuncia il nuovo aumento di
velocità in Italia
(D’OTTAVI)

ETR 1000 heralds speeds-up on Italy’s AV
network
Railway Gazette, maggio 2013, pagg. 36-37, figg. 5.

109 L’ammodernamento dell’ICE 2: dai primi
schizzi al prodotto finale
(POPPENDIECK)

Das ICE 2 Redesign: von den ersten Skiz-
zen zum fertigen Produkt
ZEVrail, maggio 2013, pagg. 172-179, figg. 14.

110 Zefiro 380, il nuovo treno AV per la Cina 
(HÖFLER – NIKLA)

Zefiro 380- der neue Hochgeschwindig-
keitszug für China
EI, der Eisenbahningenieur, aprile 2013, pagg. 11-14,
figg. 5. Biblio 5 titoli
Versione per la Cina del treno AV di Bombardier.

111 AGV Italo, il nuovo treno AV per un impren-
ditore privato in Europa
(LACOTE - LANGE – BORRELL - BARON)

AGV Italo, der neue Höchstgeschwindig-
keitszug für einen privaten Betreiber in
Europa
ZEVrail , Sonderheft 41 Schienefahrzeugetagung
Graz, 2013, pagg.  99-107, figg. 14.

112 L’interoperabilità europea e le sfide di inge-
gneria e di certificazione connesse
(GHERARDI - VANNELLI)

The european interoperability and the relat-
ed engineering and certification challenges
ZEVrail,  Sonderheft 41 Schienenfahrzeugetagung
Graz, 2013, pagg. 188-195, figg. 15. Biblio 11 titoli. Te-
sto in inglese.
Approfondita analisi del problema con particolare rife-
rimento ai treni Ansaldobreda V250 ed ETR 1000.

113 Il TGV Duplex: da una serie ad una grande
famiglia
(THIBEDORE)

Le TGV Duplex: d’une sérié à une grande
famille
Revue Générale des Chemins de Fer, novembre
2013, pagg. 22-42, figg. 68.

114 “JAZZ” Il nuovo treno dedicato al trasporto
regionale
(SGULÒ – PELACCHI)

La Tecnica Professionale, giugno 2014, pagg. 10-14,
figg. 3, tab. 1.

115 Il treno più veloce del mondo si accinge ad
entrare in servizio
(NIKLASS)

World’s fastest train poised to enter service
Railway Gazette, febbraio 2014, pagg. 65-69, figg. 8.
Biblio 6 titoli.
Ampia descrizione dello Zefiro 380 di Bombardier per
le ferrovie cinesi. 10MW, massa 458 t, casse da 26,6
m e larghe 3358 mm, 60% di assi motori. Velocità
max di prova 420 km/h.

116 Le carrozze pilota a due piani devono ri-
spettare le STI
(PARADIES)

Double deck driving cars must meet TSI
standards
Railway Gazette, marzo 2014, pagg. 38-41, figg. 6.
Interessante report su una carrozza pilota a due piani
delle ferrovie finlandesi. Adeguamenti strutturali e cra-
sh-test.
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63 Una flotta di treni multiruolo prende forma
(HONDIUS)

Multi-role fleet takes shape
Railway Gazette, giugno 2011, pagg. 80-83, figg. 5.
Rapporto sui treni Regiolis di Alstom e sulle produzio-
ni in corso in Francia.

64 Più veloci sulle linee tortuose
(ROSSBERG)

Faster timings on sinuous routes
Railway Gazette, giugno 2011, pagg. 85-86.
Prime prove di una sospensione attiva Bombardier
per veicoli a due piani, prove sulle ferrovie svizzere.

65 L’avanzamento del progetto Régiolis
(CIRY)

L’avancement du projet Régiolis
Revue Générale des Chemins de Fer, luglio-agosto
2011, pagg. 36-43, figg. 15.
Informativa sul nuovo treno regionale Bombardier, fa se-
guito ad un articolo già apparso nel numero di gennaio.

66 TWINDEXX Vario. I nuovi treni a due piani
intercity della DBAG
(MAIWALD)

TWINDEXX Vario- die neuen Doppelstock-
züge für den Intercity-Verkehr der Deut-
schen Bahn AG
ZEVrail, marzo 2012, pagg. 94-101, figg. 17. Biblio 3
titoli.
Composizione di cinque rimorchi di 135t di tara. Vmax
160 km/h. architettura ed arredamento.

67 Il TWINDEXX, il vettore intercity standard
per le ferrovie svizzere
(KINGSLEY)

TWINDEXX: Switzerland intercity standard
bearer
Railway Gazette, febbraio 2012, pagg. 67- 69, figg. 3.

Elettrotreno a due piani della Bombardier per la SBB.

68 Il nuovo materiale a due piani per la linea A
del RER
(CHENISBEST - NANTEUIL)

Le nouveau matériel à deux niveaux de la
ligne A du RER
Revue Générale des Chemins de Fer, giugno 2013,
pagg. 6-33, figg. 37.

69 Prima esperienza tram-treno sulle linee fer-
roviarie spagnole convenzionali: il tram-tre-
no della Baia di Cadice
(NOVALES – CONLES)

First tram-train experience on Spanish con-
ventional railway lines: Cádiz Bay tram-
train
Ingegneria Ferroviaria, pagg. 129-149, figg. 8. Biblio
14 titoli.

70 TWINDEXX Vario: Treni suburbani a due li-
velli componibili con carrozze singole
(MAIWALD)

TWINDEXX Vario – Doppelstock-Triebwa-
genzüge auf basis von Einzelwagen
ETR, settembre 2013, pagg. 32 - 40, figg. 11

Da una flotta di rotabili possono ricavarsi elettrotreni
accoppiando ed organizzando singoli elementi auto-
motori o rimorchiati. Oltre all’azionamento di trazione
ai veicoli viene aggiunto un telesistema di controllo
del treno. Schemi elettrici di trazione e del teleco-
mando.

Elettrotreni suburbani e metro
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138 L’impiego delle linee elettriche primarie di
TE per distribuire energia sul territorio. Pro-
poste realistiche?
(ALBRECHT - STEPHAN)

Bahnstromtrassen für die Landesenergie-
versorgung. Wie realististich sind die Vor-
schläge?
ETR, gennaio-febbraio 2012, pagg. 36-39, figg. 5. Bi-
blio 6 titoli.
Analisi della possibilità di impiego delle linee 110 kV
della DB a sostegno delle reti di distribuzione nazionali.

139 Nuovo sistema di sorveglianza per i nuovi
impianti di alimentazione, telecomunicazio-
ne e segnalamento
(KÜNZEL – MARSCH – ROGEL)

Modifizierte Bauaufsicht über STE Anlagen
ETR, gennaio-febbraio 2012, pagg. 49-55, figg. 2.

140 Direttive per la posa in opera delle linee di
contatto sul sistema AV Shinkansen
(ABOSHI - TSUNEMOTO)

Installation guidelines for Shinkansen high
speed overhead contact lines
RTRI, Quarterly Report, novembre 2011, pagg. 230-
236, figg. 5. Biblio 12 titoli.
Il problema affrontato è quello di stabilire le tolleranze di
posa in relazione alle prestazioni che si desidera ottenere.

141 Analisi delle correnti anomale sulla base della
risposta in frequenza del circuito di trazione
(MORIMOTO)

Fault current analysis considering frequen-
cy response of feeding circuits
RTRI, Quarterly Report, novembre 2011, pagg. 244-
250, figg. 10. Biblio 8 titoli.

142 Il circuito di ritorno TE
(TILLI)
La Tecnica Professionale, novembre 2012, pagg. 18-
30, figg, 14, tabb. 7. Biblio 18 titoli.

143 L’interazione elettrica fra l’infrastruttura e
gli azionamenti di trazione
(GOÉRÈS)

L’interactions électrique entre la caténaire
et les matériels roulants
Revue Générale des Chemins de Fer, marzo 2013,
pagg. 22-37, figg. 19. Biblio 6 titoli.
Studio sui fenomeni di risonanza elettrica fra linea di con-
tatto ed azionamenti di trazione. Riepilogo delle esperien-
ze maturate nell’abilitazione alla circolazione del
TGV_POS sulla rete tedesca. Soluzioni escogitate e rac-
comandazione per gli organi internazionali di formazione.

144 Una soluzione integrale per il calcolo delle
perturbazioni elettromagnetiche del siste-
ma ferroviario
(HADDAD – CUCCHIARO)

Solution d’intégration pour le calcul des
perturbations électromagnétiques du systè-
me ferroviaire
Revue Générale des Chemins de Fer, giugno 2013,
pagg. 34-44, figg. 7. Biblio 15 titoli.
La metodica proposta sviluppa il calcolo degli effetti elet-
tromagnetici ambientali tenendo conto delle effettive cor-
renti circolanti nel circuito di trazione. Conseguirebbe da
ciò una riduzione dei costi degli interventi di protezione.
Testo in francese seguito dalla traduzione in inglese.

145 Il circuito di ritorno di trazione elettrica
(SPAGNOLETTI – TILLI)

La Tecnica Professionale, ottobre 2013, pagg. 16-29,
figg. 31. Biblio 10 titoli.
Gli aspetti tecnici relativi al Circuito di Ritorno di Tra-
zione Elettrica (CdRTE) analizzati, riguardano le prin-
cipali anomalie riscontrate in fase di realizzazione e
(in modo particolare), in fase di manutenzione, sulle li-
nee ferroviarie esercite a 3 kVcc. L’articolo si pone co-
me obiettivo di esaminarne le anomalie rilevate e sug-
gerirne la corretta modalità di posa in opera nelle sue
molteplici implementazioni.

146 Conversione a 25 kV-50 Hz monofase di li-
nee a 1500 v cc.
(KESELIEVIC)

Conversion en 25 kV-50 Hz monophasé
des lignes électrifiées en 1500 V continu
Revue Générale des Chemins de Fer, dicembre 2013,
pagg. 36-56, figg. 12.
Impostazione generale del problema ed esemplificazione
in relazione alla Linea Bellegarde - La Plain - Ginevra.

147 Linea di contatto modulare accelera l’elet-
trificazione della trasversale est-ovest 
(HOPE)

Modular overhead will speed NR wiring
campaign
Railway Gazette, maggio 2014, pagg. 42-49, figg. 6.
Molti dati sul nuovo progetto. La nuova linea rispetta
le prescrizioni d’interoperabilità STI e risulta conve-
niente per i costi d’impianto e di manutenzione.

148 Modifiche al filo di contatto assicurano più
alte velocità e più lunga vita ai componenti
(BERLUSCONI - GILARDI)

Contact wire modifications deliver higher
speeds and longer components life
Railway Gazette, giugno 2014, pagg. 20-21, figg. 4.
Nuovo tipo di linea di contatto da 360 km/h in prova
sulla linea AV Torino-Milano.
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V Pagine pubblicitarie (distribuite nel testo)
VI Pagine Agenda settimanale 
VII U.I.C.,UITP, UNIFE, Amministrazioni Ferroviarie Europee ed altre Organizzazioni del tra-

sporto su rotaia
VIII Commissione Europea, Direzione Generale Energia e Trasporti, ERA, ANSF
IX Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, Dipartimento dei Trasporti  Terrestri 
X Gruppo FS - altre Imprese Ferroviarie – Interporti - Porti
XI Assessorati Regionali Trasporti - Società di Trasporto Pubblico Locale
XII Organizzazioni sindacali, sociali e culturali del settore trasporti
XIII Ordini degli Ingegneri
XIV Elenco Soci SIDT (Società Italiana Docenti Trasporti)
XV Repertorio Industrie
XVI Indice alfabetico dei nominativi dei dirigenti nominati nell’Agenda
XVII Rubrica telefonica

In relazione alle attuali normative sulla privacy, è possibile che alcuni Organigrammi possano
avere variazioni rispetto all’edizione 2014.

Il costo dell’Agenda è fissato in € 20.00 comprensive di IVA 22% e spese di spedizione (€ 16,00
per i Soci CIFI).

Per le inserzioni pubblicitarie, gli interessati possono prendere contatti con la Sig.ra Grillo (Tel.
06/4742986 Fax 06/4742987) e mail:  biblioteca@cifi.it nonché consultare il sito www.cifi.it.

Per ordinativi è richiesto l’invio di pagamento anticipato mediante:
- ccp. N. 31569007  intestato al Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani Via Giolitti 48 00185 Roma;
- Bonifico Bancario sul C/C N 000101180047 intestato al CIFI presso UNICREDIT BANCA AG. RO-

MA ORLANDO Via Vittorio Emanuele Orlando 70 00185 Roma IBAN: IT 29 U 02008 05203
000101180047 codice BIC SWIFT: UNCRITM1704;

- pagamento on-line.

SCHEDA DATI AZIENDE

Denominazione Sociale ................................................................................................................................

Indirizzo – Sede Legale.................................................................................................................................

Sede Commerciale ........................................................................................................................................

Telefono.................................. email ............................... Sito Internet.......................................................

Produzione o Attività Imprenditoriale: 

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

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

Presidente................................................................................................... Tel.............................................

Amm. Del./Dir.Gen ..................................................................................... Tel.............................................

Altra Funzione.............................................................................................Tel.............................................

Per ulteriori contatti Sig.ra GRILLO – Tel. 06/4742986-06/4882129
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A – Borsa di Studio PLASSER
di € 1.000,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria su argo-
mento attinente all’infrastruttura dei sistemi di trasporto
su ferro, con carattere applicativo.

C – Borsa di Studio CARUSO
di € 1.000,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria su argo-
mento attinente al sistema intermodale e logistico italiano.

G – Borsa di Studio ANGELERI
di € 1.500,00

Per la migliore tesi di Laurea in Ingegneria Civile, indi-
rizzo strutturale, su argomento attinente i ponti e le grandi
strutture ferroviarie.

I concorrenti dovranno far pervenire al COLLE-
GIO INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI - Via Gio-
litti, 48 - 00185 ROMA, un plico contenente:

a) domanda di partecipazione alla Borsa di Studio
prescelta, in carta semplice secondo il modello di
seguito riportato. Le modalità di presentazione
delle do man de saranno una delle seguenti:

– a mano presso la Segreteria del CIFI, entro il
12 dicembre 2014;

– per raccomandata postale, o a mezzo corriere,
da spedire entro il 12 dicembre 2014;

b) copia della Tesi di Laurea, redatta in lingua italiana,
controfirmata dal Professore Relatore. Verranno
pre se in considerazione solo le Lauree Magistrali,
Specialistiche o quinquennali (vecchio ordina-
mento), conseguite in Italia nell’Anno Accademico
2012/2013 e co munque non oltre il 31 maggio 2014
con una vo ta zione equivalente ad almeno 9/10;

c) certificato di studio rilasciato dall’Università con
l’indicazione della data e del voto di laurea (non è
ammessa autocertificazione);

d) certificato di cittadinanza italiana (prodotto da
Autorità preposta oppure mediante autocertifica-
zione o fotocopia della Carta di Identità).
Ciascun candidato potrà concorrere ad una sola

borsa di studio.
Le Tesi di Laurea dei non vincitori potranno

essere restituite, a richiesta degli interessati, dopo un
mese dalla data di consegna dei premi stessi.
– Le Borse saranno assegnate con decisione insinda-

cabile del Presidente del C.I.F.I. su proposta della
Commissione all’uopo nominata.

– Dell’esito dei Concorsi sarà data notizia sulle Rivi-
ste “Ingegneria Ferroviaria” e “La Tecnica Profes-
sionale” edite dal C.I.F.I.

– Non saranno prese in considerazione le do man de
che perverranno oltre i termini stabiliti, non siano
corredate di tutta la documentazione richiesta o
per le quali non siano state rispettate tutte le con-
dizioni previste dal Bando di concorso.

Roma, 30 agosto 2014

Il Presidente
Dott. Ing. Mauro MORETTI

COLLEGIO INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI
Borse di studio 2014 – per giovani neolaureati

Bando di concorso

MODALITÀ PER CONCORRERE

B – Borsa di Studio BIANCHI
di € 1.000,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria su argomento
attinente alla Sperimentazione nei sistemi di trasporto su ferro.

D – Borsa di Studio MATISA
di € 1.000,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria su argomen-
to attinente all’infrastruttura ferroviaria per l’Alta Velocità.

E – Borsa di Studio CAMPOSANO
di € 1.500,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria su argo-
mento attinente alle linee AV e loro compatibilità ambien-
tale in ambito urbano.

F – Borsa di Studio Bernardo LANCIA
di € 1.500,00

Per la migliore Tesi di Laurea in Ingegneria sulle proble-
matiche trasportistiche inerenti alla circolazione ferroviaria.

H – Borsa di Studio Giuseppe NERI
di € 2.000,00

Per la migliore tesi di Laurea in Ingegneria su argomen-
to attinente alla infrastruttura ferroviaria.
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Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani - CIFI
Borse di studio 2014 - per Studenti di Scuole Medie Superiori e Studenti Universitari

Bando di concorso
L – 10 Borse di Studio CIFI di € 1.000,00 ciascuna

per Studenti universitari figli di Soci del C.I.F.I., che abbiano conse-
guito la migliore votazione media negli esami relativi all’Anno Acca-
demico 2012-2013.

Possono concorrere gli Studenti Universitari dell’Anno Accade-
mico 2012-2013, nati non prima del 1988, che siano figli di Soci in
regola con le quote di associazione fino al 2014 oppure orfani di
Soci e che, negli esami sostenuti, abbiano riportato una media
equivalente ad almeno 9/10.

Cinque borse sono riservate agli Studenti di Ingegneria e cin-
que agli Studenti delle altre Facoltà.

M – 10 Borse di Studio CIFI di € 1.000,00 ciascuna

per Studenti universitari figli od orfani di dipendenti o pensionati del-
le FSI, che abbiano conseguito la migliore votazione media negli
esami relativi all’Anno Accademico 2012-2013.

Possono concorrere gli Studenti Universitari dell’Anno Accade-

mico 2012-2013, nati non prima del 1988, che siano figli o orfani di
dipendenti o pensionati delle Ferrovie dello Stato Italiane abbonati
alla Rivista “La Tecnica Professionale” e che, negli esami sostenuti,
abbiano riportato una media equivalente ad almeno 9/10.

Cinque borse sono riservate agli Studenti di Ingegneria e cin-
que agli Studenti di altre facoltà.

N – 10 Borse di Studio CIFI per licenziati da Scuole
Medie Superiori di € 500,00 ciascuna

per i Licenziati da Scuole Medie Superiori, figli di Soci o dipendenti
o pensionati delle FSI, che abbiano conseguito le migliori votazioni
negli esami di maturità dell’Anno Scolastico 2013-2014.

Possono concorrere gli Studenti licenziati da Scuole Medie Su-
periori nell’Anno Scolastico 2013-2014 con una votazione equivalen-
te ad almeno 9/10 che siano figli di Soci in regola con le quote di as-
sociazione fino al 2014 o di dipendenti o di pensionati delle Ferrovie
dello Stato Italiane abbonati alla Rivista “La Tecnica Professionale”.

I concorrenti dovranno far pervenire al COLLEGIO INGEGNE-
RI FERROVIARI ITALIANI - Via Giolitti, 48 - 00185 ROMA, un plico
contenente:

a) domanda di partecipazione alla Borsa di Studio prescelta, in car-
ta semplice secondo il modello riportato alla pagina seguente;

b) titoli di studio:

1) per gli studenti universitari: uno o più certificati rilasciati dall’Uni-
versità che attestino sia il voto e la data degli esami sostenuti, sia
l’elenco degli esami previsti dal Piano degli studi consigliato o
approvato per ciascun Anno Accademico. L’Anno Accademico
2012-2013 dovrà corrispondere a quello progressivo di iscrizione
all’Università (es. 3° Anno Accademico - 3° Anno di iscrizione).
Non sono ammesse autocertificazioni;

2) per i licenziati dalle Scuole Medie Superiori: certificato di studio at-
testante il conseguimento della licenza con il voto riportato non-
ché le votazioni conseguite negli Anni precedenti nei corsi delle
Scuole Medie Superiori. Non è ammessa autocertificazione;

c) certificato di stato di famiglia (prodotto da Autorità preposta op-
pure mediante autocertificazione);

d) per le Borse di Studio M e N, documento comprovante che il genito-
re è dipendente o pensionato delle FSI, (attestato di servizio, busta
paga, ecc).

e) per le Borse di Studio “O”, una dichiarazione dell’impianto FSI di ap-
partenenza del genitore che attesti che lo stesso  è deceduto in at-
tività di servizio.

Modalità di presentazione delle domande:

– a mano, presso la Segreteria del CIFI, entro il 12 dicembre 2014;

– tramite raccomandata postale o corriere, da spedire entro il 12 di-
cembre 2014.

A parità di punteggio:

– per gli studenti universitari che presentino la stessa media dei
voti degli esami relativi all’Anno Accademico 2012-2013, la
preferenza verrà data in base alla media delle medie dei voti
degli esami relativi a ciascuno degli Anni Accademici prece-
denti;

– per i licenziati da Scuole Medie Superiori si terrà conto della
media dei voti riportati nel biennio precedente all’ultimo Anno;
in caso di parità in tale biennio si prenderà in considerazione
la media degli anni precedenti, sempre delle Scuole Medie
Superiori.

In caso di ulteriore parità la preferenza sarà data al concorrente
anagraficamente più giovane.

Non saranno prese in considerazione le domande consegnate
o spedite oltre il termine stabilito, che non siano corredate di tutta la
documentazione richiesta e per le quali non siano state rispettate
tutte le condizioni previste dal Bando di concorso.

Le Borse di Studio non sono cumulabili con altre Borse o Premi
banditi dal CIFI e saranno assegnate con decisione insindacabile
del Presidente del CIFI su proposta della Commissione all’uopo no-
minata.

Dell’esito del Concorso sarà data notizia sulle Riviste “Ingegne-
ria Ferroviaria” e “La Tecnica Professionale”, edite dal CIFI.

Roma, 30 agosto 2014

Il Presidente
Dott. Ing. Mauro MORETTI

O – 3 Borse di Studio delle Ferrovie dello Stato Italiane dedicate
alla memoria di Giuseppe GAVIANO

– 1 Borsa di studio di € 1.100,00 riservata a studenti universitari dell’Anno Accademico 2012-2013;
– 1 Borsa di studio di € 900,00 riservata a studenti licenziati da Scuole Medie Superiori nell’Anno Scolastico 2013-2014;
– 1 Borsa di studio di € 700,00 riservata a studenti che nell’Anno Scolastico 2013-2014 siano iscritti ad uno degli ul-

timi tre anni delle Scuole Medie Superiori.
Le Borse di studio sono assegnate, in base alle norme sottoindicate, a coloro che risultano orfani di ferrovieri

deceduti in attività di servizio.

MODALITÀ PER CONCORRERE
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COLLEGIO INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI

DOMANDA DI PARTECIPAZIONE AI CONCORSI PER LE BORSE DI STUDIO 2014

Il/La
Sottoscritto/a

nato/a a Prov. Il .... / .... / ....

figlio/a * ................................. .............................................
orfano/a (1) (nome genitore) (numero di matricola FSI) (2)

Località ............................
domiciliato/a Prov. ................................. Cod. Fisc. .........................................................
Via .......................................... CAP. .................................

(1)
il diploma di maturità ................................ nell’A.S. ...................................................

ha conseguito
il diploma di laurea ................................... nell’A.A. ..................................................

l’Ist. ............................................................ voto maturità ..........................................
presso (1) riportante (3) (4)

l’Univ. ......................................................... voto laurea ..............................................

(1)
nella sua qualità di studente universitario del ............... anno

della Facoltà ................ presso l’Università di ..............................

chiede di partecipare al concorso per BORSE DI STUDIO del bando pubblicato dal CIFI per l’anno 2014, di cui alla lettera ........ (5).

Dichiara, inoltre, di aver conseguito le seguenti valutazioni (6), (7) finali nei rispettivi anni di corso

BORSE DI STUDIO A-B-C-D-E-F-G-H (*) BORSE DI STUDIO L-M-N-O:

Copia tesi di laurea Stato di famiglia
Certificato cittadinanza o fotocopia Docum. serv. genitore (10)
della Carta di Identità

A tal fine, si allega (9): Certif. di studio con voto e data di laurea Certif. studi con voti e date
(non è ammessa autocertificazione) compresi anni precedenti (non

sono ammesse autocertificazioni)
Eventuali altri Piano studi (solo Borse L-M+O

per studenti universitari). Non è
ammessa autocertificazione
Eventuali altri

Si dichiara, infine, di aver allegato n. ... documenti.

Luogo e data ............................. Telefono: ....................................... ......................................................

e-mail:    ....................................... (Firma del concorrente)

NORME PER LA COMPILAZIONE DELLA DOMANDA DI PARTECIPAZIONE
(*) Per i Premi A-B-C-D-E-F-G-H non occorre indicare le generalità del genitore, né specificare quanto richiesto nel punto 2).
1) Cancellare la voce che non interessa.
2) Specificare a seconda dei casi se: Socio CIFI, Dipendente FSI, abbonato alla rivista “La Tecnica Professionale” (il pagamento di tale abbona-

mento dovrà risultare dalla busta paga oppure da apposita ricevuta da allegare alla documentazione presentata).
3) Per il diploma di maturità il voto deve essere espresso in centesimi.
4) Per il diploma di laurea il voto deve essere espresso in centodecimi.
5) Per coloro che intendono partecipare a più concorsi (con esclusione delle Borse A-B-C-D-E-F-G-H) viene richiesta la compilazione di altret-

tanti distinti moduli di domanda.
6) Per gli studenti di scuole medie superiori devono essere espressi i voti degli scrutini finali di ciascun A.S. riportandoli nello stesso ordine

con il quale si presentano nei certificati allegati, ad esclusione di quelli di Religione, Educazione Fisica e Condotta.
7) Per i laureati e gli studenti universitari i voti devono essere espressi in trentesimi (il 30 e lode vale 33) e suddivisi per ciascun Anno Accade-

mico come previsto da piano di studi allegato.
8) Le medie di ogni anno dovranno essere indicate con 3 cifre decimali (la terza ottenuta per arrotondamento sulla 4ª).
9) Indicare con una x il caso che ricorre.

10) Per il dipendente FSI indicare anche il numero di matricola (non si richiede tale indicazione ai concorrenti alla Borsa “O” per i quali occorre
dichiaraz. dell’impianto FSI di appartenenza del genitore che attesti che lo stesso è deceduto durante l’attività di servizio). 

Il bando è disponibile sul sito www.cifi.it - link “Borse di studio”

Anno Scol.
e/o Acc. Voti conseguiti Medie (8)

2012-2013

2011-2012

2010-2011

2009-2010

2008-2009
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SERVIZIO DI RICERCA DI PERSONALE PER LE AZIENDE 

Il CIFI ha attivato nel 2009 la piattaforma della banca dati dei CV e delle offerte di lavoro che, a fine 2012,
contava ben 49 aziende e 286 candidati iscritti. Per ampliare ulteriormente le potenzialità di questa iniziativa,
finora riservata ai soli soci, il Collegio ha deciso di renderla accessibile anche agli abbonati alle sue riviste
Ingegneria Ferroviaria e La Tecnica Professionale.   

Al fine di proseguire l’attività volta alla facilitazione dell’incontro tra domanda ed offerta di lavoro nel settore
ferroviario e dei trasporti urbani, il CIFI ha inoltre deciso di proporre alle Aziende un nuovo servizio di pre-
selezione dei candidati a supporto delle loro ricerche di personale. Il servizio consiste nell’individuazione dei
candidati che hanno i requisiti indicati dalle aziende e nel successivo invio in forma riservata dei CV dei
candidati alle aziende stesse.   

Le aziende potranno poi convocare i candidati per l’avvio dell’iter di selezione. Le aziende che desiderano
avvalersi di questo servizio possono richiedere maggiori informazioni sulle modalità di svolgimento del
servizio telefonicamente al numero 06-4882129 o tramite email indirizzata a segreteriatecnica@cifi.it. Il
manuale operativo è disponibile nel sito web del CIFI www.cifi.it.

Per iscriversi come candidati, i soci CIFI e gli abbonati alla rivista devono compilare l’apposita richiesta
presente nel sito web del CIFI www.cifi.it nella sezione “Banca dati CV”. Ogni socio o abbonato può inserire
anche più di un CV, ad esempio quello proprio e/o dei propri familiari. Maggiori informazioni possono essere
richieste all’email segreteriatecnica@cifi.it.

Il costo per ogni ricerca è di � 300 + iva per le aziende non socie CIFI e di � 200 + iva per le aziende socie CIFI.
Il servizio è gratuito per i candidati sia in fase di iscrizione sia in fase di pre-selezione.

INSERZIONI PUBBLICITARIE SU “INGEGNERIA FERROVIARIA”

Materiale richiesto: CD con prova colore, file in formato TIFF o PDF con risoluzione 300
DPI salvati in quadricromia (CMYK)

c/o CIFI – Via G. Giolitti 48 – 00185 Roma
Indirizzo e-mail: redazionetp@cifi.it

Misure pagine: I di Copertina mm 195 x 170 (+ 3 mm di smarginato per ogni lato)

1 pagina interna mm 210 x 297 (+ 3 mm di smarginato per ogni lato)

1/2 pagina interna mm 180 x 120 (+ 3 mm di smarginato per ogni lato)

Consegna materiale: almeno 40 giorni prima dell’uscita del fascicolo

Variazione e modifiche: modifiche e correzioni agli avvisi in corso di lavorazione potranno 
essere effettuati se giungeranno scritte entro 35 giorni dalla pubbli-
 cazione

“FORNITORI DEI PRODOTTI E SERVIZI”

A richiesta è possibile l’inserimento nei “Fornitori di prodotti e servizi” pubblicato mensilmente
nella rivista.

Per informazioni:
C.I.F.I. – Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani – Via G. Giolitti,48 – 00185 Roma
Sig.ra MANNA Tel. 06.47307819 – Fax 06.4742987 – E-mail: redazionetp@cifi.it

C.I.F.I. – Sezione di Milano – P.za Luigi Di Savoia, 1 – 20214 Milano
Sig. RIVOIRA Tel. 339-1220777 – 02.63712002 – Fax 02.63712538 – E-mail: segreteria@cifimilano.it



Il 12 luglio 2014 si è svolta la Ce-
rimonia di consegna delle Borse di
Studio relative all’anno 2013 e dei
Premi.

L’evento ha avuto luogo, come è
ormai tradizione, presso l’Aula del
Chiostro della Facoltà di Ingegneria
della Sapienza Università di Roma ed
ha registrato la presenza di numerosi
premiati e Soci accompagnati dai ri-
spettivi familiari (fig. 1).

Il Segretario Generale del Colle-
gio, Dott. Ing. Luigi MORISI, dopo
aver rivolto il benvenuto ai presenti,
ha aperto la cerimonia portando il sa-
luto del Presidente, Dott. Ing. Mauro
MORETTI il quale, avendo assunto l’in-
carico di Amministratore Delegato di
Finmeccanica, a causa di impegni
istituzionali, è stato impossibilitato
ad intervenire, ed ha pregato di por-
gere le scuse ai presenti da parte sua.

L’Ing. MORISI ha colto l’occasione
per formulare all’Ing. MORETTI un ca-
loroso augurio per il nuovo incarico
affidatogli che riveste molta impor-
tanza per l’Azienda e per il nostro
Paese. Un sentito augurio ha rivolto
anche all’Ing. Michele Mario ELIA,
presente alla cerimonia nella veste di
Direttore della Rivista “La Tecnica
Professionale”, per il nuovo incarico
di Amministratore Delegato di FSI,
assegnatogli in sostituzione dell’Ing.
MORETTI.

Un augurio particolare all’Ing.
MORETTI è stato rivolto anche dal
Dott. Ing. Michele Mario ELIA, il qua-
le si è complimentato con lui per aver
accettato una nuova sfida ed ha colto
l’occasione per ringraziarlo per tutto
ciò che ha fatto fino ad oggi per il
mondo ferroviario, dove ha guidato

una squadra vincente, che ha portato
in positivo il bilancio delle Ferrovie
dello Stato, cosa che da anni non av-
veniva.

Un saluto di benvenuto inoltre è
stato rivolto ai presenti dal Preside
della Facoltà di Ingegneria, Prof. Ing.
Fabrizio VESTRONI, il quale si è di-
chiarato onorato della scelta del Col-
legio di utilizzare la sede della Fa-
coltà di Ingegneria per questa impor-
tante manifestazione e ritiene che il
CIFI, nell’ambito delle Borse di Stu-
dio, svolga un ruolo importantissimo
per i giovani studenti, per i quali un
riconoscimento del lavoro svolto non
può che costituire un incoraggiamen-
to anche per l’avvio al mondo del la-
voro.

Unitamente al Segretario Genera-
le, l’evento è stato presenziato dal

Dott. Ing. Giovannino CAPRIO, Vice
Presidente del CIFI Area Centro, Pre-
sidente della Commissione Giudica-
trice delle Borse di Studio nonché
della Borsa MISITI, dal Dott. Ing. Va-
lerio GIOVINE, Vicedirettore della Ri-
vista “Ingegneria Ferroviaria”, in so-
stituzione del Direttore, Prof. Ing.
Stefano RICCI, impossibilitato a par-
tecipare, dal già citato Dott. Ing. Mi-
chele Mario ELIA e dal Dott. Ing. Ste-
fano BERNARDI, rappresentante del-
l’Associazione “Giorgio BELTRAMI”.

L’Ing. MORISI ha quindi breve-
mente illustrato il programma della
Cerimonia, comprendente la conse-
gna delle Borse di studio bandite dal
CIFI, la consegna della Borsa MISITI,
la consegna del “Premio di Laurea
Giorgio BELTRAMI” bandito dall’Asso-
ciazione omonima, la consegna dei
Premi agli autori dei migliori articoli
pubblicati sulle Riviste “Ingegneria
Ferroviaria” e “La Tecnica Professio-
nale”, la consegna di una targa ai So-
ci che hanno compiuto 40 anni di as-
sociazione al Collegio, l’illustrazione
delle tesi di laurea premiate, da par-
te dei vincitori e la presentazione del-
le ultime novità inerenti l’attività del
Collegio, in questa occasione effet-
tuata dal Vice Direttore della Rivista
“Ingegneria Ferroviaria” Dott. Ing.
Valerio GIOVINE. 

VITA DEL CIFI

INGEGNERIA FERROVIARIA – 883 – 10/2014

Notiziario n. 60

Cerimonia di consegna delle Borse di Studio
e dei Premi relativi all’anno 2013

(A cura di Angela DI CERA)

Fig. 1 - I partecipanti riuniti nella sala.



VITA DEL CIFI

Il Segretario Generale, prima di
procedere alla consegna dei premi,
ha ritenuto doveroso ringraziare, a
nome della Presidenza del Collegio,
tutti gli sponsor, società e famiglie,
che hanno consentito al CIFI di ac-
crescere e moltiplicare l’efficacia del-
la sua azione, bandendo borse a loro
intitolate.

PREMIAZIONE

D - Borsa di studio MATISA di €
1.000,00 per la migliore tesi di laurea
in Ingegneria su un argomento attinen-
te all’infrastruttura ferroviaria per l’Alta
Velocità, assegnata al Dott. Ing. Giu-
seppe PELLICCIONE per la tesi: “Repowe-
ring di una SSE ferroviaria a 3kV”. 

F – Borsa di studio LANCIA di €
1.500,00 per la migliore tesi di laurea
in Ingegneria sulle problematiche tra-
sportistiche inerenti alla circolazione
ferroviaria, assegnata al Dott. Ing.
Francesco MORAGLIA e al Dott. Ing. Fe-
derico POCETTI per la tesi: “Blocco fis-
so e blocco mobile: analisi della capa-
cità e della propagazione dei ritardi”.

L - Dieci borse di studio CIFI di
€ 1.000,00 ciascuna per studenti
universitari figli di Soci del CIFI,
che hanno conseguito la migliore vo-
tazione media negli esami relativi al-
l’anno accademico 2011-2012, asse-
gnate a: 

Categoria studenti di Ingegneria

Chiara IODICE

Categoria studenti di altre Facoltà

Stefano BINI

Francesco CATTAFI

Mariasilvia FROIO

Giulio MELILLO

Per mancanza di concorrenti in
possesso di tutti i requisiti richiesti,
non sono state assegnate 4 borse di
studio riservate a studenti della Fa-
coltà di Ingegneria ed 1 borsa di stu-
dio riservata agli studenti di altre Fa-
coltà che, di conseguenza, sono state
aggiunte a quelle riservate agli stu-
denti della Borsa “M”.

M – Dieci borse di studio CIFI di
€ 1.000,00 ciascuna, + 5 rivenienti

dal precedente punto L (2 per Stu-
denti di Ingegneria + 3 per Studen-
ti di altre Facoltà), per studenti
universitari figli od orfani di dipen-
denti o pensionati delle FS, che
hanno conseguito la migliore votazio-
ne media negli esami relativi all’anno
accademico 2012-2013, assegnate a:

Categoria studenti di Ingegneria

Lorenzo GERINI

Giampiero ACCARDO

Alessio SANTACROCE

Debora ROSSI

Vito MUSCI

Angelo GIACOMOBELLO

Francesco CUOMO

Categoria studenti di altre Facoltà

Eleonora PAMPADO

Arianna MENICHINI

Davide DELL’UNTO

Roberto SANTACROCE

Nunziata Thalita FLERI

Chiara ROSATO

Simona AMETRANO

Anna FRANZESE

N – Dieci borse di studio CIFI di

€ 500,00 ciascuna, per licenziati
da Scuole Medie Superiori, figli di
Soci o dipendenti o pensionati fer-
roviari, che hanno conseguito le mi-
gliori votazioni negli esami di matu-
rità dell’anno scolastico 2012-2013,
assegnate a:

Alessio RANNO

Giovanni GIACOMOBELLO

Luca MARTINO

Marco PALLADINO

Alessandra DE FUSCO

Giusy Alessia FRANZESE

Eleonora CATTAFI

Serena CERICOLA

Eleonora RANNO

Paolo CUOMO

O – Tre borse di studio delle
Ferrovie dello Stato dedicate alla
memoria di G. GAVIANO per orfani
di ferrovieri deceduti in attività di
servizio:

- una di € 1.100,00 riservata a stu-
denti universitari dell’A.A. 2011-
2012;

- una di € 900,00 riservata a stu-
denti licenziati delle Scuole Medie
Superiori nell’A.S. 2012-2013;
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Fig. 2 - Consegna della Borsa di studio ad una vincitrice.



- una di € 700,00 riservata a stu-
denti che nell’A.S. 2012-2013 sia-
no iscritti ad uno degli ultimi tre
anni delle Scuole Medie Superio-
ri. 

Delle tre Borse è stata assegnata
soltanto la prima, di € 1.100,00, ri-
servata a studenti universitari, al con-
corrente Gianluca BARRA.

Non è stato possibile assegnare,
per mancanza di domande o di con-
correnti ritenuti idonei, le borse di
studio di seguito indicate:

A - Borsa di studio PLASSER di
€ 1.000,00 per la migliore tesi di lau-
rea in Ingegneria su argomento atti-
nente all’infrastruttura dei sistemi di
trasporto su ferro, con carattere ap-
plicativo.

B - Borsa di studio BIANCHI di
€ 1.000,00 per la migliore tesi di lau-
rea in Ingegneria su argomento atti-
nente alla sperimentazione nei siste-
mi di trasporto su ferro.

C - Borsa di studio CARUSO di
€ 1.000,00 per la migliore tesi di lau-
rea in Ingegneria su un argomento at-
tinente al sistema intermodale e logi-
stico italiano.

E - Borsa di studio CAMPOSA-
NO di € 1.500,00 per la migliore te-
si di laurea in Ingegneria su argo-
mento attinente alle linee A.V. e loro
compatibilità ambientale in ambito
urbano.

G - Borsa di studio ANGELERI
di € 1.500,00 per la migliore tesi di
laurea in Ingegneria Civile, indirizzo
strutturale, su argomento attinente i
ponti e le grandi strutture ferroviarie.

H - Borsa di studio Giuseppe
NERI di € 2.000,00 per la migliore
tesi di laurea in Ingegneria su argo-
mento attinente alla infrastruttura
ferroviaria.

*   *    *

Borsa di studio “Luigi MISITI”
2012 intitolata alla memoria del
Dott. Ing. Luigi MISITI per il finanzia-
mento di una ricerca sui ponti ferro-
viari italiani nella recente storia ita-
liana o sui progettisti dei ponti ferro-
viari italiani del ‘900, assegnata alla
Dott.ssa Ing. Patrizia AVERSA per il

progetto: “Storia dei ponti della Diret-
tissima Roma-Firenze” (fig. 3).

*   *    *

Premio di Laurea “PROF. ING.
GIORGIO BELTRAMI” di €

2.000,00 bandito dall’Associazione
“Giorgio BELTRAMI” per una tesi nel
campo dei Trasporti attinente alla pia-
nificazione della mobilità delle perso-
ne, ovvero alla pianificazione, o pro-
grammazione, o gestione del traspor-
to pubblico di persone, assegnato  al
Dott. Ing. Giulio GEREMIA per la tesi:

“Il Car Sharing. Tipologie, standard di
servizio e opportunità per le città di
piccole e medie dimensioni” (fig. 4).

*   *    *

Premi assegnati agli autori dei
migliori articoli pubblicati sulla
Rivista “Ingegneria Ferroviaria”
nell’anno 2012

I PREMIO EX AEQUO 

“Sullo svio di un veicolo ferrovia-
rio. Influenza dei vari parametri”, ap-

VITA DEL CIFI
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Fig. 3 - Presentazione del Progetto di Ricerca da parte della vincitrice della Borsa MISITI.

Fig. 4 - Presentazione della tesi da parte del vincitore della Borsa BELTRAMI.
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parso sul n. 2/2012 - Autori: Giorgio
DIANA - Stefano BRUNI - Roberto COR-
RADI - Egidio DI GIALLEONARDO;

e

“Le connessioni ferroviarie nelle
nuove relazioni economiche Europa-
Asia”, apparso sul n. 3/2012 - Autori:
Bruno DALLA CHIARA - Michela PELLI-
CELLI - Luna DE BONIS.

II PREMIO

“La simulazione della dinamica dei
veicoli ferroviari: confronto tra codici
multibody commerciali”, apparso sul
n. 11/2012 - Autori: Andrea FIGINI -
Luigi PRONE.

III PREMIO

“Determinazione dello stato tecni-
co degli elementi delle sospensioni sul-
la base del metodo OMA-LSCE”, ap-
parso sul n. 1/2012 - Autori: Leonel
CASTANEDA - Ronald MARTINOD - Ger-
man BETANCUR.

*   *    *

Premi assegnati agli autori dei
migliori articoli pubblicati sulla
Rivista “La Tecnica Professionale”
nell’anno 2012 (fig. 5)

• “La gestione del traffico agli esordi
delle strade ferrate - Ovvero: ma
com’era complicato regolare il traf-
fico dei treni due secoli fa”, appar-
so sul n. 3/2012 - Autore Silvio
GALLIO.

• Rimozione delle polveri dai tunnel
ferroviari metropolitani - Un siste-

ma innovativo di aspirazione mec-
canizzata utilizzato nella Metropo-
litana di Milano”, apparso sul n.
5/2012 - Autori: Francesco GILAR-
DONI - Ernesto MANCUSI.

• “Lo studio dell’errore umano nella
progettazione e gestione dei sistemi
di sicurezza”, apparso sul n.
6/2012 - Autori: Pier Luigi GUIDA -
Claudio SIGNORETTI.

• “La Ferrovia succursale dei Giovi e
le sue opere d’arte - Lineamenti sto-
rici e tecnici di una grande realiz-
zazione di fine ottocento”, apparso
sul n. 7-8/2012 - Autore: Alessan-
dro MANDELLI.

• “Il passante AV di Bologna: un
«Nodo» che si scioglie”, apparso
sul n. 7-8/2012 - Autori: Pietro
BRUNI - Manuele BACCHI.

• Rubrica Safety – “Automotrici
diesel Trenitalia Aln 668 e Aln 663
- Riflessioni in merito allo «stile di
guida» del macchinista”, apparso
sul n. 9/2012 - Autori: Claudio MI-
GLIORINI - Amedeo GRACEFFA - Er-
manno CARNIERI - Jessica VIVA-
RELLI.

• “I sistemi di riscaldamento degli
ambienti di grandi dimensioni - Le
caratteristiche tecniche ed impian-
tistiche del riscaldamento prodotto
da sistemi a «irraggiamento»”, ap-
parso sul n. 9/2012 - Autore: Igna-
zio PARISI.

• “La diagnostica della cassa di ma-
novra P80”, apparso sul n. 9/2012

- Autori: Lorenzo FLORIAN – Ga-
briele PUPOLIN.

• “Il circuito di ritorno TE - Conside-
razioni chimiche ed elettriche”, ap-
parso sul n. 11/2012 - Autore: Ni-
cola TILLI.

• “La galleria Ruta della linea ferro-
viaria Genova-La Spezia. Studio,
progettazione e realizzazione dei la-
vori per la soluzione dei problemi
di stabilità del binario”, apparso
sul n. 11/2012 - Autori: Nicola TIL-
LI – Calogero DI VENUTA – Davide
FAMA – Elisa CASALEGGIO.

• “Complessi Minuetto Trenitalia
(ALn 501 – Ln 220 – Aln 502) - Ri-
torni di esperienza dall’esercizio”,
apparso sul n. 12/2012 - Autore:
Massimo LAPI.

Come di consueto, non si è dato
seguito alla premiazione in denaro
per gli Autori, sia facenti parte del
Comitato di Redazione di TP che ri-
coprenti cariche ufficiali in ambito
CIFI. 

Altri Autori, destinatari del pre-
mio, hanno devoluto il premio in de-
naro alle attività del Collegio.

*   *    *

Soci Anziani festeggiati (fig. 6)

Giovanni BALDAZZI, Dino CANTEL-
LI, Mario CICCOZZI, Evangelista CIOF-
FI, Salvatore CRAPANZANO, Alessan-
dro ELIA, Luciano GIRARDI, Raffaele
IMPERATO, Francesco NATONI, Massi-
mo PALLICCIA, Pio RUGGIERO, Paolo
STIRITI.
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Fig. 5 - Consegna Premio all’autore di uno dei migliori articoli
apparsi sulle riviste. Fig. 6 - Consegna della targa d’argento ad un Socio Anziano.
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PUBBLICAZIONI CIFI

L’ALTA VELOCITA’ FERROVIARIA

Il CIFI ha pubblicato l’ ALTA VELOCITÀ FERROVIARIA.
Il nuovo volume rappresenta un riferimento unico

ed originale della storia e della evoluzione dell’Alta Ve-
locità in Italia, dalle prime direttissime, alla Firenze-Ro-
ma, alle nuove linee AV-AC di recente entrate in servi-
zio. Un immancabile “compagno” della Storia e
Tecnica Ferroviaria già edita dal CIFI e un testo indi-
spensabile per tutti i cultori, studiosi e appassionati
del modo delle ferrovie. Una strenna ideale per … se
stessi, oltre che per amici personali, clienti e dipen-
denti delle aziende. 
Volume in pregiata edizione, cartonato, formato A4,
pagine 208 a colori ampiamente illustrate.

INDICE

- Ricerca e sviluppo della Velocità ferroviaria
- Le caratteristiche tecniche dell’AV
- Linee AV nel mondo
- Le Direttissime in Italia
- Nasce l’Alta Velocità-Alta Capacità
- Le Nuove Linee
- Milano-Bologna e Bologna-Firenze 
- Nuove linee sui valichi alpini

Prezzo di copertina € 40,00. Per sconti, spese di spedizione e
modalità di acquisto consultare la pagina “Elenco di tutte le pub-
blicazioni CIFI” sempre presente nella Rivista.

I mitici treni a vapore:
la celebrazione dei 120 anni della Faentina

Un’antica ferrovia pensata e costruita nel 1800 per unire un’Italia appena risorta. Valli e
montagne che trasudano storia e fanno sfoggio di rara, naturale e a volte selvaggia bellezza. È
la locomotiva, il “cavallo di fuoco” come lo battezzarono i pellerossa delle praterie americane.

In questo DVD vi presentiamo quattro film storici, realizzati dal regista Alessandro Fon-
tanelli, che mostrano immagini in gran parte inedite e ormai irripetibili. Piene di vapore,
di fumo, di suoni e di ritmi meccanici dimenticati. E anche di prospettive. Perché questa
“Direttissima” del passato dopo 120 anni sta riscoprendo il suo futuro.

Il DVD contiene quattro film realizzati tra il 1987 e il 1990.
1) La Faentina riparte dopo cento anni. Durata 12 minuti. Realizzato nel 1987 per la

presentazione di un progetto di sviluppo turistico.
2) Il Treno delle Castagne. Durata 24 minuti. Realizzato nel 1988, un documentario

di impronta romantica, realizzato in occasione della prima edizione della classica Sa-
gra delle Castagne di Marradi.

3) Il Treno dell’Amicizia. Durata 16 minuti. Realizzato nel 1989, con questo viag-
gio il Lyon’s Club (Valli Faentine) volle farsi precursore della rinascita della Faen-
tina in chiave turistica.

4) A tutto vapore. Durata 18 minuti. Realizzato nel 1990, un film unico nel suo genere, solo
musica e suoni originali. Un monologo della locomotiva a vapore mentre corre nell’affascinate panorama dell’Appennino
Tosco Romagnolo. Immagini e suoni mai visti e irripetibili, altamente spettacolari e profondamente emozionanti.

Il Cifi per coprire le spese di produzione e confezionamento, è in grado di fornire il DVD al costo unitario
di soli € 13,50. Per sconti, spese di spedizione e modalità di acquisto consultare la pagina

“Elenco di tutte le pubblicazioni CIFI” sempre presente nella Rivista
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COLLEGIO INGEGNERI FERROVIARI ITALIANI 
Bando di concorso per il conferimento del Premio di Laurea 

“Prof. Ing. Giorgio BELTRAMI” – Anno 2014 

ARTICOLO 1 

L’Associazione “Giorgio Beltrami” bandisce, per l’anno 2014, un concorso per il conferimento di un 
Premio di Laurea, intitolato alla memoria del Prof. Ing. Giorgio BELTRAMI, dell’importo di € 2.000,00. 

ARTICOLO 2 
Al concorso nazionale possono partecipare i laureati in Ingegneria, in Economia e in Architettura che 
abbiano conseguito il diploma di laurea quinquennale (vecchio ordinamento) o di laurea specialistica 
(nuovo ordinamento) presso Università Italiane tra il 1° gennaio 2014 e il 31 dicembre 2014, svolgendo una 
tesi nel campo dei Trasporti attinente alla pianificazione della mobilità delle persone, ovvero alla 
pianificazione, o programmazione, o gestione del trasporto pubblico di persone. 

ARTICOLO 3 
Il giudizio di merito sarà devoluto ad una Commissione composta da: 

• un membro designato dal C.I.F.I. o un suo delegato; 
• due membri designati dall’Associazione “Giorgio Beltrami”. 

 
ARTICOLO 4 

L’assegnazione del Premio avverrà in base alla valutazione delle tesi di laurea da parte della suddetta 
Commissione e sarà assegnato entro il 30 aprile 2015. 
La Commissione non assegnerà il premio qualora le tesi presentate non siano sufficientemente meritevoli. 

ARTICOLO 5 

ARTICOLO 6 

Le domande di partecipazione dovranno pervenire alla: 

Segreteria del Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani, Sezione di Milano
Piazza Luigi di Savoia, 1 - 20124  Milano

entro e non oltre il 2 marzo 2015

Il modulo di domanda di partecipazione è riportato alla pagina a fianco.
Il bando è disponibile anche sul sito www.cifi.it - link “Borse di studio”

 

 

Milano, 5 settembre 2014 

Il Presidente dell’Associazione “Giorgio  Beltrami” 
Dott. Ing. Stefano BERNARDI  

Alla domanda dovrà essere allegata, a pena di esclusione, una copia della tesi di laurea ed un abstract di non 
più di 300 parole.
Entrambi i documenti dovranno essere presentati su supporto informatico.
Il candidato dovrà esprimere esplicita autorizzazione all’eventuale pubblicazione dell’abstract sulla pagina 
dell’Associazione e sul sito del CIFI, nonchè alla conservazione della tesi agli atti dell’Associazione e/o del 
CIFI.

A pena di esclusione nella domanda di partecipazione, da redigere in carta semplice secondo lo schema 
(riportato nella pagina a fianco), che è parte integrante del presente bando, il candidato dovrà dichiarare, sotto 
la propria responsabilità, le proprie generalità e di essere in possesso del diploma di laurea (vecchio ordina-
mento) o di laurea specialistica (nuovo ordinamento) come richiesto al precedente articolo 2, con l’indicazione 
della votazione finale, dell’Università che ha rilasciato il titolo e dell’anno in cui è stato conseguito.
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DOMANDA DI PARTECIPAZIONE AL CONCORSO
PER IL PREMIO DI LAUREA “PROF. ING. GIORGIO BELTRAMI” - ANNO 2014

Alla Segreteria del Collegio Ingegneri Ferroviari Italiani – Sezione di Milano
Piazza Luigi di Savoia, 1 – 20124 MILANO

Il/la sottoscritt ........................................................................................................................................................
(cognome e nome)

nato/a .................................................................................................................................Prov. ............................

il ................................................................. C.F.

residente a ...................................................in via ............................................................................c.a.p. ............

CHIEDE

di partecipare alla selezione per l’assegnazione del Premio di Laurea intitolato alla memoria del Prof. Ing.
Giorgio BELTRAMI per l’anno 2014.
A tal fine, consapevole della responsabilità cui va incontro chi rende mendaci dichiarazioni alla Pubblica
Amministrazione, ai sensi dell’art. 76 del D.P.R. 28 dicembre 2000, n. 445

DICHIARA

di essere nato/a a ..............................................................................Prov. ......................il .....................................

di essere in possesso del diploma di laurea/laurea specialistica in: .......................................................................

.............................................conseguito presso .....................................................................................................

in data .........................................................................., con voto ..........................................................................

Il/la sottoscritt ....dichiara di voler ricevere ogni comunicazione relativa al concorso al seguente indirizzo:

Via..............................................................................c.a.p. .............Città...............................................................

Recapito telefonico.....................................................E-mail ..................................................................................

Si allega copia della tesi di laurea e di un abstract.

Data .................................................... Firma ..................................................................................................

Informativa ai sensi dell’art. 13 del D.Lgs. n. 196 del 30.06.2003:

I dati sopra riportati sono utilizzati dal C.I.F.I. al fine di consentire l’espletamento della procedura relativa al
conferimento del premio di laurea “Giorgio BELTRAMI”. Il trattamento dei dati personali acquisiti viene eseguito in
modalità automatizzata (gestione dei dati mediante utilizzo di strumenti informatici) e/o con modalità manuale
(gestione dei dati mediante utilizzo dei documenti, mediante fascicoli, schede, raccoglitori e archivi).
Il conferimento dei dati è necessario in quanto l’eventuale rifiuto comporta l’impossibilità da parte del C.I.F.I. di
procedere all’espletamento della procedura di cui sopra. I dati personali forniti saranno comunicati a soggetti
pubblici o privati solo quando ciò sia previsto dalla legge o dai regolamenti interni di attuazione del D.Lgs. n.
196/2003. In nessun caso i dati saranno diffusi. L’interessato può esercitare i diritti di cui all’art. 7 del citato decreto
legislativo richiedendo di conoscere i nominativi dei Responsabili del trattamento dei dati, di accedere ai propri dati
per conoscerli, verificarne l’utilizzo o, ricorrendone gli estremi, farli correggere, chiederne l’aggiornamento, la
rettifica, l’integrazione, la cancellazione od opporsi al loro trattamento.
Il Titolare del trattamento dei dati è il C.I.F.I., Sezione di Milano. Il Responsabile del trattamento dei dati è il Dott.
Ing. Guido MAGENTA.
AVVERTENZE:
1. Il dichiarante è penalmente responsabile in caso di dichiarazione mendace (art. 76, D.P.R. 28 dicembre 2000, n.

445).
2. Il dichiarante decade dai benefici eventualmente conseguenti al provvedimento emanato sulla base della

dichiarazione non veritiera (art. 75, D.P.R. 28 dicembre 2000, n. 445).



A V V I S O   P E R   G L I   A B B O N A T I   “IF”

Caro Lettore,
al fine di agevolare i contatti tra la Redazione e gli Abbonati, dal 1° gennaio 2013 sono cambiate le modalità per

abbonarsi alla rivista “Ingegneria Ferroviaria”.
Si precisa che il cambiamento riguarda gli Abbonamenti e non le Associazioni al CIFI.
Pertanto, per coloro che vogliono ricevere la rivista in abbonamento è necessario, oltre al versamento, compilare la

scheda anagrafica di seguito allegata e farla pervenire alla redazione IF tramite e-mail o fax.
La suddetta scheda potrà essere scaricata dal sito del CIFI www.cifi.it alla voce “Condizioni di abbonamento alla

rivista”.

�   �   �

SCHEDA DI ABBONAMENTO ALLA RIVISTA “INGEGNERIA FERROVIARIA”

Alla REDAZIONE IF
Via G. Giolitti, 48 – Tel. 06.4827116 – Fax 06.4742987
00185 Roma – E-mail: redazioneif@cifi.it

Il/La sottoscritto/a
______________________________________________________________________________________________________________

presa visione che l’abbonamento decorre con l’anno solare (gennaio-dicembre), che le disdette dovranno
pervenire entro il 31 dicembre di ciascun anno ed il rinnovo dovrà essere effettuato entro e non oltre il 31
marzo dell’anno richiesto, chiede di poter sottoscrivere l’abbonamento alla rivista “Ingegneria Ferroviaria per
l’anno____________________________.

Il costo dell’abbonamento annuo è:

- Abbonamento ordinario: �   80,00
- Dipendenti FS/Ministero dei Trasporti �   45,00
- Studenti �   25,00
- Estero � 150,00

(Per le librerie verrà applicato lo sconto del 20%).

Si fa presente che la Rivista “IF” e qualsiasi comunicazione dovranno essere inviate al seguente indirizzo:

Via_______________________________________________________cap.__________Città_____________________(prov.)_____

Tel.: abitazione_________________________ ufficio_____________________________ cellulare________________________

E-mail: ______________________________________________________________________________________________________

Il/La sottoscritto/a, con riferimento alle disposizioni del d.lgs 196/2003 esprime il proprio consenso al
trattamento dei dati personali rilasciati in data odierna per gli usi esclusivi delle attività interne del Collegio.

DATA_______________________________________  FIRMA_________________________________________________________
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CONDIZIONI DI ABBONAMENTO E QUOTE DI ASSOCIAZIONE AL CIFI
ABBONAMENTI ANNO 2015

– Ordinari €/anno     80,00

– Per il personale non ingegnere del Ministero delle Infrastrutture,
e dei Trasporti, delle Ferrovie e Tranvie in concessione e Pensionati FS €/anno     45,00

– Studenti (allegare certificato di frequenza Università)(*) €/anno     25,00
– Estero €/anno   150,00

(*) Gli Studenti,  fino al compimento del 28° anno di età, possono iscriversi al CIFI quali Soci Juniores con una quota annua di
€ 17,00 che include l’invio gratuito della Rivista.

I pagamenti possono essere effettuati tramite c.c.p. n. 31569007 intestato a Collegio Ingegneri Ferro-
viari Italiani – Via Giolitti, 48 – 00185 ROMA, indicando chiaramente la causale del versamento.

Il rinnovo degli abbonamenti dovrà essere effettuato entro e non oltre il 31 marzo dell’anna-
ta richiesta. Se entro suddetta data non sarà pervenuto l’ordine di rinnovo, l’abbonamento
verrà sospeso. Le disdette dovranno essere inviate alla redazione entro il 31 dicembre di cia-
scun anno. 
Per gli abbonamenti sottoscritti dopo tale data, le spese postali per la spedizione di numeri ar-
retrati saranno a carico del richiedente.

Per ulteriori informazioni: Redazione Ingegneria Ferroviaria – tel. 06/4827116 –E mail: re da zio neif@cifi.it.

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

QUOTE DI ASSOCIAZIONE AL CIFI PER L’ANNO 2015

– Soci Ordinari e Aggregati €/anno     65,00
– Soci Ordinari e Aggregati abbonati a “La Tecnica Professionale” €/anno     85,00
– Soci Ordinari e Aggregati fino a 35 anni €/anno     35,00
– Soci Ordinari e Aggregati fino a 35 anni abbonati a “La Tecnica Professionale” €/anno     55,00
– Soci Juniores (studenti fino a 28 anni) €/anno     17,00
– Soci Juniores (studenti fino a 28 anni) abbonati a “La Tecnica Professionale €/anno     27,00
– Soci Collettivi €/anno   550,00

La quota di Associazione 2015, include l’invio della Rivista Ingegneria Ferroviaria.
Tutti i Soci hanno diritto ad avere uno sconto del 20% sulle pubblicazioni edite dal CIFI, ad usufruire di even-
tuali convenzioni con Enti esterni ed a partecipare alle varie manifestazioni, convegni e conferenze organizzati
dal Collegio.
Il modulo di associazione è disponibile sul sito internet www.cifi.it alla voce “Associarsi” e l’iscrizione decorre
dopo il versamento della quota associativa sul c.c.p. 31569007 intestato al CIFI – Via Giolitti, 48 – 00185 Roma
o mediante bonifico bancario sul c/c n. 000101180047 – Unicredit Roma - Ag. Roma Orlando - Via Vittorio
Emanuele Orlando, 70 - 00185 Roma - IBAN: IT29 U 02008 05203 000101180047 - BIC: UNCRITM1704, me-
diante pagamento online collegandosi al sito www.cifi.it oppure presso la sede CIFI di Roma in contanti o tra-
mite Carta Bancomat.
Per il personale FS Spa, RFI, TRENITALIA, FERSERVIZI o ITALFERR Spa è possibile versare la quota an-
nuale valida solo per l’importo di € 65,00 con trattenuta a ruolo compilando il modulo per la delega dispo-
nibile sul sito. Il versamento per l’abbonamento annuale alla rivista La Tecnica Professionale di € 20,00 deve
essere effettuato sul c.c.p. 31569007 intestato al CIFI – Via Giolitti 48 – 00185 Roma.

Le associazioni, se non disdette, vengono rinnovate d’ufficio; le disdette debbono pervenire entro il
30 settembre di ciascun anno.
Per ulteriori informazioni: Segreteria Generale – tel. 06/4882129 – FS 66825 – E mail: areasoci@cifi.it

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

RICHIESTA FASCICOLI ARRETRATI

Un fascicolo € 8,00; doppio o speciale € 16,00; un fascicolo arretrato: Italia € 16,00; CE € 19,50; USA $ 25,00. Supple-
mento aereo Europa e Bacino mediterraneo € 54,00 – Supplemento aereo Continenti extraeuropei USA $ 100.
Estratto di un singolo articolo apparso su un numero arretrato € 5,20, IVA assolta dall’Editore ai sensi dell’art. 74, 1°
comma, lett. c), D.P.R. 633/1972 e successive modificazioni; ad esaurimento degli originali, gli estratti vengono ripro-
dotti in fotocopia al prezzo di € 6,20 + IVA (22%) cadauno.

I pagamenti potranno essere eseguiti sul c.c.p. sopra menzionato. 
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TECNOFER S.p.A. – Via Cavour, 96 – 46100 MANTOVA –
Tel. 0376/322229 – Fax 0376/221388 – email: info@tecnofer-
spa.com – Diserbo chimico-meccanico linee e piazzali
ferroviari  – Decespugliamento chimico-meccanico linee e
piazzali ferroviari – Bonifica tunnel ferroviari.

F O R N I T O R I   D I   P R O D O T T I   E   S E RV I Z I

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:

A

Attrezzature e materiali
da costruzione:

C

striali e civili mono e pluripiano – Pannellature e solai –
Pavimentazione industriale – Mu ri di sostegno a «griglie
spaziali» con invertimento di facciata – Barriere antisuo-
no a «griglie spaziali» – Muri di sostegno a piastre inti-
rantate.

MARGARITELLI S.p.A. – Divisione Ferroviaria  – Via
Adriatica n.109 – 06135 PONTE SAN GIOVANNI (PG)
– Tel. 075/597211 – Fax 075/395348 – Sito internet:
www.margaritelli.com – Progettazione e produzione di
manufatti per armamento ferroviario, tramviario e per
metropolitane in cemento armato, cemento armato pre-
compresso, legno e legno impregnato. Trattamenti pre-
servanti del legno.

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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B
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I.P.I. – INDUSTRIA PREFABBRICATI ITALIANI S.p.A. –
Via Stroppato, 1-bis – 61100 PESARO – Tel.
0721/201522.3.4 – Telex 560266 IPI PS I – Edifici indu-

Meccanica, metallurgica,
macchinari, materiali,
impianti elettrici ed elettronici:

D

ACCOMANDITA TECNOLOGIE SPECIALI ENERGIA
S.p.A. – Strada S. Giuseppe, 19 – 43039 SALSOMAG-
GIORE TER ME (PR) – Tel. 0524/523668 – Fax
0524/522145 – e-mail: alberto@accomandita.com –
enzo@ac coman dita. c o m – Sito: www.accomandita.com –
Scaldiglie autoregolanti per deviatoi ferroviari a specifica
LF609 – Scaldiglie autoregolanti per deviatoi tranviari –
Scaldiglie per casse di manovra cat. 831-426 – Sistemi
antigelo autoregolanti per tubazioni, marciapiedi, rampe
e pensiline – Sistemi ad energia solare elettrici e termici.

AMG S.r.l. – Via Carlo Alberto Dalla Chiesa, 12/C – 70020
BITETTO – (BA) – Tel. 080.9924979 - Fax 080.9924979 –
E-mail: info@amg-tech.it – www.amg-tech.it – Sistemi di
misura all’avanguardia basati su tecnologie laser –
Sistemi di visione artificiale, automazione industriale –
Progettazione, prototipazione e produzione di sistemi
hardware-firmware basati su FPGA, DPS, microcontrol-
lori – Elettronica analogica e di potenza – Sistemi
hardware e software di gestione e controllo per il rispar-
mio energetico. 

ANSALDO STS S.p.A. – Una società Finmeccanica – Via Paolo
Mantovani, 3-5 16151 GENOVA Sede Secondaria: NAPO-
LI - www.ansaldosts.com - Ansaldo STS, quotata sulla Borsa
di Milano, è leader nel settore della tecnologia per il traspor-
to ferroviario e metropolitano. La Società opera con due
unità di business, “Trasportation solutions” e
“Signalling”, nella progettazione, realizzazione e gestione di
sistemi di trasporto e segnalamento. Ansaldo STS, riveste il
ruolo di main contractor e integratore di sistemi, con solu-
zioni “chiavi in mano”, nell’ambito di importanti progetti a
livello mondiale. Ansaldo STS, società del gruppo
Finmeccanica, conta oltre 4350 dipendenti in 28 paesi e
concentra in se il knowhow, l’eccellenza e le competenze
tecnologiche di società leader che hanno operato sui merca- I 
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ti intemazionali come Ansaldo Trasporti Sistemi Ferroviari(l),
Ansaldo Segnalamento Ferroviario(l), Union Switch & Signal
(USA) e CSEE Transport (F). Nel 2008 ha realizzato ricavi
per 1.106 milioni di euro, con un margine operativo lordo di
118 milioni e un utile netto consolidato di 77,6 milioni.
TRANSPORTATION SOLUTIONS: Ansaldo STS ha l’espe-
rienza e le risorse per fomire sistemi di trasporto innovativi
per linee ferroviarie convenzionali e ad Alta Velocità, linee
regionali e merci, parchi di smistamento, linee metropolita-
ne e tranvie. La metropolitana di Copenhagen ha ricevuto
due riconoscimenti: nel 2008 è “migliore metropolitana nel
mondo” e nel 2009 “migliore metropolitana driverless nel
mondo”. Ansaldo STS applicherà la tecnologia della metro-
politana “driverless” di Copenhagen, completamente auto-
matica e senza personale a bordo, anche per le metropolita-
ne di Roma linea C, Milano linea 5, Brescia, Salonicco,
Taipei Circular line e Riyadh women’s university. Le princi-
pali eompetenze del gruppo Ansaldo STS nella fomitura di
sistemi “chiavi in mano” sono nelle funzioni di: General
eontractor, Project Financing, Progettazione, Costruzione,
Esercizio e Manutenzione, integrazione dei sotto sistemi,
armamento, trazione elettrica  SIGNALLING SYSTEMS:
Le società ferroviarie richiedono di disporre di sistemi di
controllo del traffico sempre più efficienti che consentano di
ridurre i tempi di ammortamento degli investimenti,
aumentando l’utilizzo delle infrastrutture. Sono quindi
essenziali i requisiti della sicurezza e velocità dell’esercizio,
la capacità di supervisione e gestione dei sistemi insieme a
elevati livelli di efficienza e costi contenuti. Ansaldo STS
garantisce che ogni progetto e realizzazione soddisfi i parti-
colari requisiti a carattere nazionale richiesti dal cliente,
offrendo, al contempo, i benefici di una società intemazio-
nale. Le principali linee di prodotto sono: Esercizio e con-
trollo del traffco, ERTMS/ETCS, Apparati centrali di stazio-
ne e Multistazione, apparecchiature di linea, sistemi di
automazione e in sicurezza (vitali), sistemi di supporto all’e-
sercizio e Communication Based Train Control (CBTC).
Oltre allo sviluppo di Sw applicativo per il controllo del traf-
fico sulle linee ferroviarie e metropolitane, Ansaldo STS
dispone di una “fabbrica” con tre siti produttivi (Francia,
Italia, USA). Oltre 600 tecnici specializzati (diplomati e lau-
reati) svolgono le attività di testing, burn in, run in, prove
ambientali (tra cui vibrazioni, compatibilità elettromagneti-
che) e test funzionali di integrazione dei sottosistemi vitali
per la realizzazione dell’elettronica in sicurezza e i prodotti
più significativi per il controllo del traffico ferroviario quali:
sistemi di blocco automatico, casse di manovra per deviatoi,
segnali, apparecchiature per la trasmissione dati terra/treno,
relè, rilevatori boccole calde, passaggi a livello, registratori
eventi.

ATP S.p.A. – Via Madonna del Bosco snc – 26016 SPINO
D’ADDA (CR) – Tel. 0373.980446 – Fax 0373.965997 – E-
mail: info@atpmec.com – Sito web: www.atpmec.com –
Rack 19” e cabinet per ferroviario (segnalamento e bordo
treno) – Soluzioni progettate su specifica cliente: proget-
tazione interna con CAD 3D e software per analisi struttu-
rale FEM – Certificazioni: IRIS, EN 15085 per saldatura.

APW ELECTRONICS S.r.l. – Corso Lombardia, 52 –
10099 SAN MAURO (TO) – Tel. 011.2734352 –
www.apw.eu.com – Armadi da muro, cabinet 19” anche
EMC e IP per applicazioni ferroviarie fisse e on board,
subracks 19”, consolle, minidatacenter. 

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.

BALFOUR BEATTY RAIL S.p.A. – Via Lampedusa, 13/F –
20141 MILANO – Tel. 02/895361 – Fax 02/89536536 – e-
mail: info.bbrps.it@bbrail.com – www.bbrail.com –
Impianti fissi di trazione elettrica chiavi in mano per tra-
sporti ferroviari, metropolitani e tranviari – Studi di fatti-
bilità, progettazione e realizzazione di linee di contatto,
ferroviarie ed urbane – Sottostazioni elettriche per ali-
mentazione in c.a. e c.c. – Linee primarie, impianti di
telecomando – Impianti luce e forza motrice.

BILANCIAI SOCIETÀ COOPERATIVA a r.l. – Via Sergio
Fer ra ri, 16 – 41011 CAMPOGALLIANO (MO) – Tel.
059/526965 – Fax 059/527079 – Produzione e manuten-
zione di impianti di pesatura ad uso stradale e ferroviario
– Progettazione, sviluppo e produzione di apparecchiatu-
re elettroniche e celle di carico – Centro sit n. 44 per tara-
tura masse e forze (celle di carico, dinamometri).

BOMBARDIER TRANSPORTATION ITALY S.p.A. –
Unipersonale – Via Tecnomasio, 2 – 17047 VADO LIGU-
RE (SV) – Tel. 019/28901 – Fax 019/2890581 –
Locomotive elettriche e diesel-elettriche, equipaggiamenti
e componenti relativi – Convogli per trasporto passeggeri
ad alta velocità, Intercity e per servizio regionale –
Carrozze passeggeri a singolo e doppio piano, equipaggia-
menti e componenti relativi – Metropolitane, tram, equi-
paggiamenti e componenti relativi – Equipaggiamenti per
filobus – Equipaggiamenti elettronici di potenza – Sistemi
di controllo – Convertitori per ausiliari – Motori elettrici di
trazione, generatori – Carrelli, riduttori e trasmissioni –
Prestazioni di servizi di manutenzione, gestione integrata
parti di ricambio, gestione flotte, progettazione ed esecu-
zione ammodernamento veicoli ferroviari e tramviari.

Divisione Rail Control Solutions – Via Cerchiara, 125-127
– 00131 ROMA – Tel. 06/87429111 – Fax 06/87429492 –
Si ste mi ed apparecchiature di segnalamento, controllo e
supervisione del traffico per ferrovie e metropolitane  –
Sistemi di telecomando, per impianti TE – Sistemi di ripe-
tizione segnali e blocco automatico continui e discontinui.

BONOMI EUGENIO S.p.A. – Via Mercanti, 17 – 25018
MONTICHIARI (BS) – Tel. 030/8921527-8921543 – Fax
030/8921250 – Accessori per linee ferroviarie (linea di
contatto TE) – Morsetti di giunzione filo di contatto –
Morsetteria di collegamento per funi portanti – Morse di
sospensione e ormeggio – Dispositivi di tensionatura –
Morsetteria di sottostazione – Connettori elettrici a com-
pressione – Utensili meccanici ed oleodinamici.

CANAVERA & AUDI S.r.l. – 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 control-
lo – 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 commu-
tazione statica ed altro analogo su richiesta.
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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 –
C.P. 183 – 31033 CA   STELFRANCO VENETO (TV) – Tel.
0423/490471 r.a. Telefax 0423/498622 – E-mail: info@cinel-
spa.it – www.cinelspa.it. Stabilimenti: Via Sile, 29 – 31033
Ca stel franco Veneto (TV) – Via Pagnana – Scalo Merci 1 –
Ca stel lo di Godego (TV) – Tel. 0423/760022 – Raccordo Fer -
ro via rio – Castello di Godego (TV) – Forgiatura e stampag-
gio a  caldo particolari in acciaio fino a 60 kg cad. circa.
Car pen te ria metallica. Lavorazioni meccaniche in genere.
Costruzioni materiali per veicoli ferroviari. Particolari per
armamento ferroviario: Caviglie, Chia varde, Bulloneria
stampata e tornita, Scambi ferroviari, Intersezioni semplici
e doppie, con relativi gruppi tiranterie e zatteroni. Giunti
isolanti incollati. Rotaie intermedie isolanti – Barriere per
P.L. – Particolari per Enel, Telecom ecc.

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 sezio-
namento per interno ed esterno 750, 1500, 3000V cc –
Ingegneria, quadri di alimentazione e sezionamento, limita-
tori tensione negativo, raddrizzatori normali e a diodi con-
trollati – Energy recovery e Energy storage, misura, prote-
zione e controllo per DC power supply in S/S e lungo linea.

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.come-
psrl.net – Costruzione ed assemblaggio della quadristica,
montaggio, integrazione dei sistemi di controllo, collaudo,
messa in servizio e test finali nel settore del trasporto ferro-
viario – 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.dotsystem.it  – Monitor
grafici LCD di banco per locomotive e carrozze pilota – Ter -
mi na li grafici LCD per logica di treno e gestione dati dia-
gnostici – Schede di comunicazione 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 analo-
gici 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: commerciale@ecmre.com
- www.ecmre.com – Progettazione, produzione, installazio-
ne di: Sistemi di alimentazione elettrica senza interruzioni -
Segnali luminosi ferroviari innovativi - Registratori cronolo-
gici 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 centra-
lizzato del traffico ferroviario  CTC - Conta- Assi.

ELETECH S.r.l. – SP 231, km 3,5 – 70032 BITONTO (BA) –
Tel. 080.3739023 – Fax 080.3759295 – E-mail: sales@elete-
ch.it – www.eletech.it – Sede Legale: Via F.lli Philips, 3 –
70123 BARI – Progettazione, produzione e installazione

di sistemi di telecomunicazione e telecontrollo – Soluzioni
per la sicurezza in galleria – Sistema “Help Point” omolo-
gato – Apparati per la diffusione della Internet Radio “FS
News” nelle stazioni ferroviarie – Sistemi di diagnostica
automatica dei pantografi – Sistemi ridondati di registra-
zione digitale multicanale – Sistemi di telefonia selettiva
VolP – Sistemi TVCC per passaggi a livello operanti in regi-
me di sicurezza.

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.

ERMES ELETTRONICA S.r.l. – Via Treviso, 36 – 31020
SAN VENDEMIANO (TV) – Tel. +39.0438.308470 – Fax
+39.0438.492340 – E-mail: ermes@ermes-cctv.com –
www.ermes.cctv.com – Sistemi audio/video innovativi ope-
ranti in LAN Ethernet (VoIP) – Sistemi telefonici-interfoni-
ci digitali punto-punto – Diffusione sonora, messaggi, P.A.,
Paging, operante in rete LAN – Sistema telefonico di emer-
genze e di diffusione sonora di galleria – Videocontrollo e
comunicazione audio per passaggi a livello in tecnologia
LAN – Videocomunicazioni per aree sensibili quali scale
mobili ed ascensori – Help Point audio/video su reti LAN
per biglietterie automatiche o zone non presiediate da ope-
ratori – Software di supervisione delle comunicazioni –
Passengers Information System – Registratori video a
bordo treno – Gateway di trasferimento e comunicazione
audio video terra/bordo treno – Progettazione di apparati e
sistemi TVCC Over IP o tradizionali.

ESIM S.r.l. – Via Degli Ebanisti, 1 – 70123 BARI - Tel.
080.5328424 – Fax 0080.5368733 - 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 del-
l’aria compressa – Sistemi diagnostici di bordo di manu-
tenzione – Apparecchiature elettroniche di comando e
controllo del fre no.
Sistemi e prodotti a marchio FAI VE LE Y: Convertitori sta-
tici di potenza e carica batterie – Im pian ti di riscalda-
mento e condizionamento – Porte e comandi por te –
Sistemi di piattaforme – Porte di accesso treno – Pan to - I 
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grafi – Interruttori di alta tensione – Sistemi di scatola
ne ra – Registratori di eventi (DIS) – Sistemi diagnostici e
telediagnostici di bordo – Sistemi di videosorveglianza.

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 segnalazione.

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.

GE TRANSPORTATION SYSTEMS S.p.A. – Via Pietro
Fan fa ni, 21 – 50127 FIRENZE – Tel. 055/4234.1 – Fax
055/433868 – e-mail:getransportation@trans.ge.com –
Costruzioni elettromeccaniche – Costruzioni elettroniche
– Apparecchiature per locomotori – Levette e banchi Acei
– Quadri sinottici componibili – Impianti – Rilevamento
temperatura boccole RTB – Tra-smissione numero treno
ATN – Ripetizione a bordo continua e discontinua –
Trasmissione dati in sicurezza TDS – Registratori crono-
logici eventi RCE – Ritardatori e lampeggiatori Audio
Frequency Overlay AFO.

— DIVISIONE IMPIANTI – Via F.lli Canepa, 6/b – 16010
SER RA RICCÒ (GE) – Tel. 010/751991 – Fax:
010/752011 – Telex 282833 SILIMP – Apparati centrali
elettrici ACEI – Impianti di telecomunicazione –
Comando centralizzato traffico CTC – Telecomandi
punto-punto TPP – Impianti di trazione elettrica –
Impianti di protezione passaggi a livello.

GEATECH S.p.A. – Via del Palazzino, 6/B – ALTEDO (BO)
– Tel. +39 051.6601514 – Fax +39 051.6601309 – E-mail:
info@geatech.it – www.geatech.it – Progettazione e
costruzione macchine per armamento ferroviario, tron-
catrici a disco, avvitatori ad impulsi, pandrolatrici, inca-
vigliatrici e vosslocatrici – Concessionaria martelli BTl,
ricambi per rincalzatrici, profilatrici, risanatrici, saldatri-
ci e treno di rinnovamento – Concessionaria Bechem per
grassi e lubrificanti speciali.

GOMA ELETTRONICA S.p.A. – Via Carlo Capelli, 89 –
10146 TORINO – Tel. 011.7725024 – Fax 011.712298 –
www.gomaelettronica.it – Microrack e sistemi integrati su
VMEbus e Compact PCI – Sistemi on board EN50155, Pc

industriali, server e workstation S402, Panel pc, schede
CPU, schede di I/O, MVB, alimentatori certificati EN50155,
armadi rack e cabinet, display, notebook e pda rugged.

GRAW SP. Z.O.O. – Ul. Karola Miarki 12, skr.6. – 44-100
GLIWICE (PL) – Tel./Fax +48 (32)2317091 – E-mail:
info@graw.com – www.graw.com – Calibri scartamento
digitali e computerizzati, controllo geometria del binario,
usura bordini, sistemi di misura per ruote e assili.
Rivenditore per l ’Italia Geatech S.p.A. – E-mail:
info@geatech.it – www.geatech.it.

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: DEU-
TA WERKE / JAQUET / GEORGIN / KAMERA & SYSTEM
TECHNIK.

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-
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.
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MARINI IMPIANTI INDUSTRIALI S.r.l. – Via delle
Province – Zona Artigianale – 04012 CISTERNA DI
LATINA – Tel. 06/96871088 – Fax 06/96884109 – e-mail:
marini_ im pian ti_ in dustriali_srl@hotmail.com –
Registratori Cro no lo gi ci di Eventi (RCE) – Monitoraggio
della temperatura delle ro taie (UMTR) – Appa -
recchiature di diagnostica centralizzate degli impianti di
Segnalamento di linea e di stazione (SDC) – Sistemi di
supervisione – Strumenti di misura per sotto stazioni –
Rilevatore differenziale per segnali luminosi alti a com-
mutazione 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.

MER MEC S.p.A. – Via Oberdan, 70 – 70043 MONOPOLI
(BA) – Tel. 080.8876570 – Fax 080.8874028 – e-mail:
marketing@mermecgroup.com - Sito web: www.mermec-
group.com – Il Gruppo MERMEC è leader mondiale e
innovatore di punta specializzato nelle soluzioni integra-
te per la diagnostica, il segnalamento e la manutenzione
predittiva delle infrastrutture ferroviarie, metropolitane e
tramviarie nel mondo. Il Gruppo MERMEC ha il suo
quartiere generale a Monopoli (Italia) ed uffici interna-
zionali e filiali negli Stati Uniti (Columbia, SC), Marocco
(Casablanca), Spagna (Madrid), Regno Unito (Derby),
Francia (Marsiglia), Svizzera (Berna), Norvegia (Oslo),
Italia (Treviso), Turchia (Ankara), India (Nuova Delhi),
Cina (Pechino), Corea del Sud (Seoul), Australia
(Sidney). Il gruppo impiega più di 500 dipendenti alta-
mente specializzati ed ha clienti in 55 Paesei nel mondo.
Il gruppo investe il 10% circa del suo fatturato complessi-
vo in Ricerca e Sviluppo ed è l’unico fornitore nel mondo
che è in grado di progettare, sviluppare e produrre al suo
interno tutte le soluzioni disponibili nel suo portafoglio
di prodotti e servizi. Il gruppo ha fornito più di 700 siste-
mi optoelettronici di misura a principali operatori ferro-
viari, metropolitani e tramviari di tutto il mondo. Ben 10
dei 12 treni di misura ad alta velocità in esercizio nel
mondo (Spagna, Italia, Turchia, Francia, Corea, Cina,
Taiwan) sono equipaggiati con la tecnologia del gruppo
MERMEC. In Italia, MERMEC è il fornitore di riferimen-
to del gruppo FS per la flotta di treni di misura, per le
tecnologie di ispezione e controllo della infrastruttura
ferroviaria e della flotta di treni, e per le tecnologie di
segnalamento SCMT/SSC.

MERSEN ITALIA S.p.A. – Via dei Missaglia, 97/A2 –
20142 MILANO – Tel. 02/826813.1 – Fax 02/82681395 –
E-mail: ep.italia@mersen.com – Sito internet: www.mer-
sen.com – Fusibili e portafusibili Mersen (Ferraz
Shawmut) in BT e MT, in c.a. e c.c. e per semi-conduttori
– Sezionatori, commutatori e corto circuitatori di poten-
za Mersen (Ferraz Shawmut) – Dissipatori di calore
vacuum brazed, heat pipes, aria per componenti IGBT e
press-pack Mersen (Ferraz Shawmut) – Messa a terra di
rotabili ferrotramviari – Prese di corrente per 3ª rotaia –
Resistenze industriali “Silohm” (lineari), “Carbohm”
(variabili con la tensione) – Spazzole e portaspazzole per
macchine elettriche rotanti – Striscianti per pantografi,
sminatrici e rettifiche per collettori – Grafiti per applica-
zioni meccaniche (guarnizioni, cuscinetti, ecc.) –
Materiali compositi isolanti Colomix (Asbestos free) per
caminetti spegni arco.

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 ali-
mentazione sistemi A.V. 25 kV – Produzione di quadri
innovativi, alimentatori, raddrizzatori, sezionatori
bipolari, quadri filtri, quadri misure – Produzione com-
mutatori 3600 V 3000 A, sezionatori bipolari 3000 A,
trasduttori di corrente, quadri di sezionamento 25 kV
(52 kW) e sezionatori di alta tensione – Realizzazione
di impianti, sottostazioni fisse e mobili lato alternata e
continua.

OSHINO LAMPS ITALIA S.r.l. – Via L. Da Vinci, 110 –
50028 TAVERNELLE V.d.P. (FI) – Tel. 055.8070221 –
Fax 055.8070222 – E-mail: oshinoinf@oshinoitalia.it –
Lampade a led, ad incandescenza ed alogene –
Dispositivi led per informazione, segnalamento ed illumi-
nazione sia per uso civile che su mezzi di trasporto.

ORA ELETTRICA S.r.l. a socio unico – Sede Legale: Corso
22 Marzo, 4 – 20135 MILANO – Sede Operativa: Via
Filanda, 12 – 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 GPS,
NTP server, orologi analogici e digitali, per interni, ester-
ni e da pensilina, registratori cronologici di eventi, siste-
mi integrati per il controllo degli accessi pedonali e vei-
colari, sistemi di rilevamento presenze certificati in
ambiente SAP.

PFISTERER S.r.l. – Via Sirtori, 45-d – 20017 PASSIRA-
NA DI RHO (MI) – Tel.  02/9315581.1 - Fax
02/931558127 – e-mail:pfisterer@pfisterer.it  –
Costruzione e progettazione accessori per linee aeree di
contatto ferroviarie e me tro politane – Isolatori di sezio-
ne fino a 90 km/h per 1 o 2 fili di contatto Marca I 699
CAT. 773/145. Marca I 700 CAT. 773/146; – Isolatori di
sezione fino a 250 km/h linee A.V. – Isolatori compositi
gomma siliconica I 621 CAT. 773/192 fino a 3 kV c.c. I
622 CAT. 773/207 – Isolatori compositi gomma si -
liconica 25 kV c.a. linee A.V. – Morsetteria stampata Cu -
Ni Si per pendino equipotenziale A.V. – Morse di amarro
in acciaio INOX – Compensatore meccanico «TENSO-
REX» per R.A. senza contrappesi – Dispositivi di messa
a terra e corto circuito per la manutenzione linee ferro-
viarie. Materiali progettati per essere compatibili con
l’ambiente.

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 –
Vagliatrici, rincalzatrici, profilatrici, stabilizzatrici, vettu-
re e draisine di controllo binario e linea T.E., saldatrici
mobili per rotaie, attrezzature in genere per l’armamento
ferroviario, autocarrelli con gru e piattaforme per costru-
zione e manutenzione, autocarrelli per tesatura frenata
linee di contatto, carrelli portabobine, dispositivi per
video-ispezione, linee ferroviarie e binario, rotaie ferro-
viarie V.A.S.

PMA ITALIA S.r.l. – Via Marmolada, 12 – 20037 PADER-
NO DU  GNA NO (MI) – Tel. +39.02.91084241 – Fax
+39.02. 910 82 35 4  E-mail: info@pma-it.com – www.pma-
it.com – Guaine corrugate in poliammide per la protezio-
ne dei cavi elettrici, raccordi in poliammide e raccordi
compositi poliammide-metallo per guaine corrugate,
accessori di fissaggio per guaine corrugate – Trecce in
rame stagnato per schermatura elettromagnetica delle I 
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guaine in poliammide e relativi raccordi per la loro ter-
minazione – Guaine espandibili in poliestere UL V0,
accessori per la terminazione ed il fissaggio delle guaine
espandibili – Tutti i prodotti sono autoestinguenti, esenti
da alogeni fosforo, cadmio ed a limitata emissione di
fumi tossici.

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 –
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.

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.

PROMATEC S.p.A. – Via Per Castelletto, 3/5 – 20080
ALBAIRATE (MI) – Tel. 02/9469801 – Fax 02/94921211 –
E-mail: info@promatec.it - www.promatec.it – Raccordi
ad anello rubinetti a sfera alta pressione, innesti rapidi,
tubi rigidi per circuiti oleodinamici – Mo to ri idraulici
lenti, pompe oleodinamiche, ralle di orientamento.

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 –
Cru-scotti – Terminali video Touch Screen – Sistemi
Radio Terra Treno – Realizzazione apparecchiature
custom – Riprogetta-zione apparecchiature obsolete –
Consulenza sviluppo Hw Sw.

RAILTECH – PANDROL ITALIA S.r.l. – Via Facii – Zona
Industriale S. ATTO – 64020  (TERAMO) – Tel.
0861/587149 – Fax 0861/588590, E-Mail info@pandrol.it
– Sistemi di attacco ferroviari per traverse in calcestruz-
zo armato e precompresso.

RAND ELECTRIC s.r.l. – Via Padova, 100 – 20131 MILA-
NO – Tel. 02/26144204 – Fax 02/26146574 – Canaline,
fascette, sistemi di identificazione, guaine corrugate,
guaine metalliche ricoperte, tutte con caratteristiche di
reazione al fuoco e tossicità entro i parametri della speci-
fica FS 304142 – Connettori elettrici di potenza standard
o custom.

RITTAL S.p.A. – S.P. 14 Rivoltana – km 9,5 – 20060
VIGNATE (MI) – Tel. 0039/02959301 – Fax
0039/0295360209 – Armadi e contenitori elettrici per
applicazioni ferroviarie fisse (se gna lamento) – Rolling
stocks (locomotori) – Esterno (bordo binari); scambiatori
calore (carrozze-locomotori); terminali interattivi (stazio-
ni); subracks 19” per elettronica omologati e testati (loco-
motori-segnalamento) – Servizi: progettazione secondo
standard EN50155 / EMC50121 – Calcoli FEM –
Saldatura secondo DIN6700 – Test – Protezione dal
fuoco.

SAFT S.r.l. – Via Einaudi, 91 – 00012 GUIDONIA MON-
TECELIO (RM) – Tel. 0774/355041-0774/356004 – Fax
0774/370253 – E-mail: saftsrl@saft.191.it – www.saftsrl.it
– Lavori di grande revisione e riparazione di veicoli ferro-
tranviari – Revisione carrelli – Ripristino e riparazione
sale montate con sostituzione di ruote e cerchioni –
Riduttori di velocità – Costruzione e revisione compo-
nentistica meccanica ed elettromeccanica – Costruzione
particolari carrozzeria vetroresina – Costruzione carpen-
teria metallica – Pellicolatura carrozze.

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
sferici, attrezzature di montaggio e smontaggio, diagno-
stica.

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 – 92607 – Fax
0381/928414 – e-mail: sidonio@sidonio.it – Impianti di
se gna lamento ferroviario – Linee elettriche di alta/media
e bas sa tensione – Impianti esterni di illuminazione –
Impianti di telecomunicazioni – Costruzioni edili e stra-
dali – Impianti di sicurezza e segnalamento ferroviario,
metropolitano e tranviario – Acquedotti e gasdotti.

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 – Programma-
tori elettromeccanici, multifunzionali e digitali – Mi cro in -
ter rut tori ed elementi di contatto di potenza – Elettroma-
gneti – Re lè di potenza e ausiliari – Relè di controllo ten-
sione frequenza e corrente – Teleruttori per c.a. e per c.c.,
per bassa ed alta tensione – Sezionatori – Motori e moto-
riduttori frazionari in c.c. – Connettori – Dispositivi di in-
terblocco multiplo a chiave – Combinatori e manipolatori
– Equipaggiamenti integrati completi per la trazione pe-
sante e leggera.

SPITEK S.r.l. – Via Frà Bartolomeo, 36/a-b – 59100 PRATO
- Tel. 0574.593252-0574.527412 – Fax 0574.593251 - E-
mail: spiteksrl@spitek.191.it – Posta Certificata: spitek-
srl@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 for-
nitura 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.
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SYSNET TELEMATICA S.r.l. – Via Berbera, 49 – 20162 MI -
LA NO – Tel. 02/6473021 – Fax 02/6437637 – http://www.sy-
snettelematica.it – e-mail: info@sysnettelematica.it – Mate-
riali Articoli che può fornire – Lavori che può appaltare: Mo-
dem a normativa ferroviaria EN 50121-4 e 50125-3 sia foni-
ci che banda base. Modem a 2.048 KBps su singolo doppino
telefonico. Sistemi di trasmissione dati lungolinea multi-
point completi di diagnostica remota e a standard Ethernet
TCP/IP con management SNMP. Sviluppo apparati di tele-
comunicazione su specifica del cliente. Progettazione, pro-
duzione, installazione impianti chiavi in mano, assistenza e
manutenzione post-vendita.

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 Prima Strada, 2 – 10043 ORBASSANO
(TO) – Tel. 011.0712426 – Fax 011.3975771 – E-mail: segre-
teria@tekfer.com – Sito internet: www.tekfer.com – Sistemi
per impianti di sicurezza e segnalamento – Apparecchiatu-
re per il blocco automatico – INFILL – Codificatori statici –
Relè elettronici (TR, HR, DR, relè a disco e altri) – Prodotti
per 83,3 Hz (generatori di potenza fino a 15 kVA, filtri e rifa-
satori) – Telecomandi in sicurezza – Diagnostica impianti –
Progettazione e installazione impianti.

TELEFIN S.p.A. – Via Albere, 87/A – 37138 VERONA –
Tel. 045/8100404 – Fax 045/8107630 – Sito Internet
www.telefin.it – E-mail telefin@telefin.it – Telefonia
selettiva in tecnica digitale compatibile con ogni siste-
ma – Concentratori ed apparecchi stagni universali,
diagnosticabili, monitorabili e configurabili da remoto
– Posti centrali integrati DC-DCO-DOTE digitali –
Impianti DC-DCO-DOTE in tecnica digitale – Impianti
telefonici punto-punto, telediffusione sonora con sinte-
si vocale, teleannunci garantiti per linee impresenziate
– Software di supervisione e monitoraggio – Sistema
telefonico e di diffusione sonora integrato per emer-
genza in galleria – Sistemi innovativi per la diffusione
sonora, rilievi e perizie fonometriche – Isolamento gal-
vanico per gli impianti TLC, Telecomando ed ASDE in
SSE.

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 vaia-
car@vaiacar.it - Saldatrici mobili strada-rotaia per la sal-
datura elettrica a scintillio delle rotaie - Gru

mobili/Escavatori strada-rotaia completi di accessori
intercambiabili - Macchine operatrici mobili strada-
rotaia con equipaggiamenti specifici - Macchine operatri-
ci mobili ferroviarie e/o strada-rotaia per la manutenzio-
ne delle linee ferroviarie e delle linee elettriche aeree -
Attrezzature speciali per il sollevamento, la movimenta-
zione, la posa e la sostituzione di scambi ferroviari, cam-
pate, traverse e rotaie - Attrezzature speciali per il solle-
vamento, la movimentazione, la posa e la sostituzione di
scambi e campate tramviari e/o metropolitani - Treni
completi di sistemi per la costruzione delle linee ferrovia-
rie ad alta velocità - Treni di sostituzione delle rotaie con
sistemi per il carico e lo scarico delle rotaie - Unità di rin-
calzatura del binario e di compattamento della massic-
ciata.

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/vae/en – Scambi ferroviari A.V. e standard, scambi
tranviari, sistemi elettronici per monitoraggio scambi,
cuscinetti autolubrificanti, cas se di manovra per scambi
ferroviari e tranviari.

HENKEL ITALIA S.p.A. – Via Amoretti, 78 – 20157
MILANO – Tel. 02.35792703 – Ing. Alessandro BONO –
E-mail: alessandro.bono@henkel.com – www.loctite.it –
Progettazione e assistenza tecnica gratuite – Adesivi
anaerobici e istantanei - Adesivi strutturali certificati -
Adesivi e sigillanti per la manutenzione ferroviaria -
Prodotti per la riparazione di alberi e cuscinetti usurati,
rimuovi graffiti - Rivestimenti protettivi anticorrosione,
poliuretani e primer per vetri.

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.

Prodotti chimici ed affini:F

Impianti di aspirazione
e di depurazione aria:

E

Articoli di gomma,
plastica e vari:

G
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Certificazione sistema di gestione qualità ISO 9001:2008
Certificate n. 21. Certificazione sistema di gestione
ambientale ISO 14001:2004 Certificate n. 27.

ISOLGOMMA S.r.l. – Via dell’Artigianato, Z.I. – 36020
AL BET TONE (VI) – Tel. 0444/790781 – Fax 0444/790784
– E-mail: info@isolgomma.it – Componenti elastomerici
per il binario ferroviario – Materassini sottoballast e sot-
topiattaforma – Pan nel li fonoassorbenti.

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).

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 – 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.

SOCHIMA S.p.A. – Corso Piemonte, 38 – Tel.
011/2236834 – 10099 S. MAURO TORINESE (TO) –
Aquaplas – Schal lschluck – Baryfol – Materiali coibenti
ad alta efficienza – Antivibranti – Assorbenti – Fo no ter -
moisolanti – Fornitori FS.

SPITEK S.r.l. – Via Frà Bartolomeo, 36/a-b – 59100
PRATO - Tel. 0574.593252-0574.527412 – Fax
0574.593251 - E-mail: spiteksrl@spitek.191.it – Posta
Certificata: spiteksrl@pec.it – www.spitek.it – Articoli
stampati in materiali termoindurenti e termoplastici –
Caminetti spegniarco in Dearc 10 – Frutti isolanti in
Decal per accoppiatori 13/18/78 e 92 poli – Corpi stampa-
ti per contattori a disegno Trenitalia, Ansaldo, Marelli,
Tibb e Altri.

STRAIL – Gollstrasse, 8 – D-84529 TITTMONING – 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 -
Gollstrasse, 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.

ABATE dott. ing. Giovanni – Via Zumaglia, 7 – 10145
TORINO – Tel. 011.7716665 – Fax 011.7716665 – 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.

ISiFer S.r.l. – Via Paolo Borsellino, 124 – 80025 CASAN-
DRINO (NA) - Tel. 081.19525208 - Fax 081.19525181 –
E-mail: info@isifer.com – www.isifer.com – Azienda di
ingegneria specializzata nel settore ferroviario con parti-
colare riferimento alle attività di Concezione,
Progettazione, Realizzazione, Verifica, Validazione,
Collaudo, Messa in Servizio, Diagnostica e
Manutenzione.

DEPURECO S.p.A. – Via M. Mitolo, 13 – 70125 BARI –
Tel. 080/5010944 – Fax 080/5023622 – E-mail: info@depu-
reco.it – www.depureco.it – Impianti di depurazione sca-
richi – Officine e lavaggio treni, pullman ecc. – Impianti
di prima pioggia.

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 “Sis tema Mi  ni  mel  95” ,  comprensivo  d i :
Progettazione, istallazione, formazione del persona-
le, disinstallazione, manutenzione ed a richiesta
gestione del SAPC in cantiere 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 contenuto tecno-
logico.

Trattamenti e depurazione
delle acque:

I

Articoli e dispositivi
per la sicurezza sul lavoro:

L

Tessuti, vestiario, copertoni
impermeabili e manufatti vari:

M

Rilievi e progettazione
opere pubbliche:

H
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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.

SERFORM SAGL – Corso San Gottardo 99 – 6830
CHIASSO (SVIZZERA) - Tel. 0041\91682 - 4242 - E-
mail: info@serform.eu – Sito internet: www.serform.eu
– Centro di Formazione riconosciuto con Decreto AN-
SF n° 03/2013 in grado di offrire a Professionisti e
Aziende presenti su tutto il territorio europeo una pre-
parazione qualificata per le attività legate al trasporto
ferroviario.

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
ispezione 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. – Via F.lli Alinari, 4 – 50123
FIRENZE – Tel. 055.0674415 - Fax 055.0674598 –
www.italcertifer.com – 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

FormazioneO

Enti di certificazioneP

Vetrofanie, targhette
e decalcomanie:

N accreditati per prove di componenti e sottosistemi fer-
roviari.

RINA SERVICES S.p.A. – Via Corsica 12 – 16128 GENO-
VA – Tel. +39 0105385791 – Fax +39 0105351237 – E-
mail: railway@rina.org – www.rina.org. – Organismo
Notificato per le Verifiche CE di Interoperabilità secondo
la Direttiva per il sistema Alta Velocità Convenzionale
2008/57/CE – Valutatore indipendente di sicurezza per
l’agenzia nazionale per la sicurezza delle ferrovie -
Ispezioni e test.

ATLANTE S.r.l. – Via Luxemburg, 22/A – 40026 IMOLA
(BO) – Tel. 338.7570334 – E-mail: atlante@atlanteimola.it –
Sito internet: www.atlanteimola.it – Da oltre 30 anni siamo
presenti nel trasporto pubblico e metropolitano con una
particolare esperienza nel settore ferroviario, con cono-
scenza di tutti i regimi di circolazione e composizione dei
treni. Studio e progettazione ed esecuzione di campagna
informative, istituzionali e pubblicitarie a bordo treno;
installazione di Butterfly/pendoli, distribuzione on seat,
anche con servizio Hostess, con pianificazione dedicata per
ogni specifica richiesta.

INTERLANGUAGE S.r.l. – Strada Scaglia Est 134 – 41126
MODENA - Tel. 059/344720 - Fax 059/344300 - E-mail:
info@interlanguage.it – Sito internet: www.interlangua-
ge.it – Traduzioni tecniche, giuridiche, finanziarie e pub-
blicitarie – Impaginazione grafica, localizzazione softwa-
re e siti web. Esperti nel settore ferroviario.

FERRENTINO ALESSANDRO – Via Aurelia, 44 –
17047 VADO LIGURE (SV) – Tel. 019.2042708 – Cell.
+39.3402736228 – Fax 019.2042708 - E-mail: alessan-
droferrentino@gmail.com – www.ferrentino.eu –
Consulenza e organizzazione trasporti, imbarchi, sbar-
chi per materiale ferroviario – Assistenza e consulenza
per imballo, protezione e movimentazione pezzi ecce-
zionali.

Trasporto materiale ferroviario:R

Società di progettazione
e consulting:

Q


