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NME e Keeper’s Summit, perché esserci

Due eventi (ovviamente tra i tanti) importanti per il settore
dei trasporti caratterizzano gli appuntamenti di questo mese
di maggio, Next Mobility Exhibition (NME), dall’8 al 10 mag-
gio a Rho Fiera Milano, e Keeper’s Summit 2024, il summit dei
detentori dei carri ferroviari e degli stekeholder del trasporto
ferroviario merci il 30 maggio a Venezia, un evento annuale
organizzato dall’UIP (International Union of Wagon Keepers),
in collaborazione per questa edizione italiana con l’associa-
zione ASSOFERR.

Ambedue gli eventi puntano su due paradigmi come la rivolu-
zione della mobilita sostenibile e la rivoluzione del trasporto
ferroviario merci, in realta strettamente interconnessi tra loro
ma relativi ai rispettivi ambiti. NME e associata allo svolgi-
mento in contemporanea (in realta, con la durata di un giorno
in piu) di Transpotec Logitec, alla fine nei sei padiglioni del
polo fieristico milanese si conteranno oltre 500 espositori e
decine di migliaia di visitatori, ma soprattutto le manifestazio-
ni consentiranno I'esposizione delle pil importanti innovazio-
ni tecnologiche nonché dei mezzi protagonisti di quell’altra
rivoluzione che va sotto il nome di transizione energetica.
Next Mobility Exhibition & I'evento internazionale biennale
dedicato a soluzioni, tecnologie, mezzi e politiche per un si-
stema di mobilita delle persone integrato, innovativo e soste-
nibile. Si svolge non casualmente a Milano, capitale dell’lta-
lia produttiva ma anche oggi citta all'avanguardia nel campo
dell’affermazione di una mobilita sostenibile: prima citta in
Italia per dotazione di linee metropolitane e ferroviarie ur-
bane, per i processi di intermodalita e integrazione, e prima
citta in Italia e settima in Europa per la mobilita in sharing
ed elettrica. Lo dice la classifica 2023 delle “clean cities” del
continente europeo, un risultato conseguito soprattutto gra-
zie alla rete di autobus a zero emissioni, ma anche per i para-
metri relativi alla mobilita alternativa: Milano, in particolare,
raggiunge un punteggio del 75% per bici e monopattini in
sharing, del 47% per le auto elettriche in sharing, e del 71%
per i bus a zero emissioni.

NME —in particolare — & un evento voluto dale associazioni di
categoria, che rappresentano — nel loro insieme — circa il 95
per cento dell’intero comparto. Asstra, Agens ed Anav sono
infatti il vero propulsore che spinge e indica le direttrici su cui

viaggia il salone milanese con l'obiettivo di mettere al centro

la tecnologia, cioe i sistemi di trasporto, innestandoli poi sui

macro-trend tratteggiati dalla Comunita Europea. Su tutti la
transizione energetica e quella digitale, sfide che il comparto
e chiamato ad affrontare insieme ad una profonda riorganiz-
zazione della propria strutura produttiva.

Keeper’s Summit & la manifestazione che a sua volta punta
sulla digitalizzazione, le tecnologie e sull’innovazione dei pro-
cessi per realizzare I'obiettivo della “rail freight revolution”, la
rivoluzione del trasporto merci ferroviario oggi diventata uno
degli obiettivi principali del New Green Deal in Europa, con
gli ambiziosi piani del Next Generation EU, che nel settore dei
trasporti punta a realizzare uno shift modale, aumentando il
traffico merci su rotaia del 50% entro il 2030 e raddoppian-
done i volumi entro il 2050. Ma oltre ai volumi di traffico, per
I'incremento dei quali sono previsti i piu importanti investi-
menti infrastrutturali e nel settore della logistica da decen-
ni di anni a questa parte, un discorso parimenti importante
riguarda i progressi tecnologici e di processo, su cui si con-
centra in particolare I'attenzione degli operatori impegnati
sul versante dell’innovazione. “Rising to the DAC challenge”,
Raccogliendo la sfida del DAC (Digital Automatic Coupling),
dell’accoppiamento automatico digitale dei carri in compo-
sizione nei convogli ¢ il titolo del panel principale che apre i
lavori del Keeper’s Summit 2024, insieme alla sessione dedi-
cata alle infrastrutture. Il DAC & un sistema autenticamente
rivoluzionario (e ormai testato ai massimi livelli di efficienza)
che non solo elimina I'intervento manuale nell’accoppiamen-
to dei carri, ma trasforma I'intero convoglio in un terminale
intelligente per la programmazione di tutte le operazioni re-
lative alla movimentazione (nonché per la manutenzione pre-
dittiva, e via dicendo), con enormi vantaggi trasferibili anche
sul piano della sostenibilita

Orizzonti “rivoluzionari” su cui si confronteranno gli operatori
e ovviamente tutti gli stakeholder del settore, contribuendo
ad allargare le frontiere dell’innovazione e dello scambio di
esperienze. FerPress e Mobility Press sono non solo Media-
partner delle due manifestazioni, ma anche animatori di di-
battiti e confronti, in particolare in occasione dei tre giorni di
lavori di NME, per I'esigenza di comunicare anche gli impor-
tanti progressi non sempre oggetto della dovuta attenzione
dei media, ma centrali per lo sviluppo delle politiche ambien-

tali, economiche e sociali.




Facilitare la mobilita,
semplificando i
pagamenti

Per saperne di piu, visita il sito
kubapay.com
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Rivoluzionare il sistema di bigliettazione e possibile.
Intervista a Giusepper Russotti, DG di Kuba Italia

Giuseppe Russotti € Direttore Generale di
Kuba Italia, una grande azienda che proget-
ta e gestisce sistemi di bigliettazione per il
trasporto. Precedentemente nota come Vix
Italia, I’azienda & entrata a far parte questo
mese del gruppo Kuba. Questa fusione com-
bina decenni di esperienza di Vix nel merca-
to italiano della bigliettazione con l'impe-
gno di Kuba attiva nelle soluzioni full-digital
e Account Based. Poco piu di un mese fa,
in Toscana, € entrato in funzione il sistema
unico regionale “TipTap” per consentire il
pagamento delle tariffe con carte di credito
contactless e smart device wallet. Il sistema
e stato progettato e messo in funzione da
Kuba per Autolinee Toscane.

Russotti, una vera rivoluzione per i cittadi-
ni toscani...

Nella sua accezione positiva, credo che si
possa veramente parlare di una rivoluzione
per i cittadini toscani e per i visitatori della
regione. Il 28 marzo ¢ stato attivato il ser-

vizio Tit&Tap su tutte le linee del trasporto
pubblico della regione, inclusi gli autobus e
la tranvia di Firenze. Si tratta di un sistema
per I'acquisto del titolo di viaggio diretta-
mente a bordo in modalita EMV.

L'obiettivo di Autolinee Toscane era quello
di attivare il servizio EMV in tutta la regione
in modo unitario attraverso l'installazione
di oltre 6.000 validatori abilitati al contact-
less. | dati di utilizzo del servizio ci dimo-
strano che l’iniziativa € molto apprezzata
dai numerosi turisti che visitano quotidia-
namente la regione e anche dai residenti.

Per la prima volta si estende a tutta una
regione un sistema EMV. Un caso unico in
Europa per estensione della rete...

| dati di una ricerca VISA, marzo 2024, mo-
stravano che prima di questa implementa-
zione, in ltalia erano attive 30 citta con il
servizio EMV, e nel mondo se ne contavano
750. Liniziativa della Toscana e di una por-
tata mai vista prima in Europa. Pensate che
in un solo giorno 273 nuove citta in toscana
sono state attivate con questa tecnologia.
Autolinee Toscane ha ritenuto necessario
integrare l'intera rete di trasporto, renden-
do disponibile la modalita EMV su tuttii ser-
vizi, sia urbani che extraurbani, per offrire
un’esperienza di viaggio uniforme e molto
semplice. In pratica, ora & possibile viag-
giare da sud a nord della toscana, passando
per le diverse citta della regione, semplice-
mente appoggiando la carta di pagamento
sul validatore a bordo di ogni mezzo utiliz-
zato. Il sistema calcolera a fine giornata la
tariffa migliore per il passeggero.

Ovviamente i viaggiatori possono utilizzare




@
esstere’ FORMAZIONE PROFESSIONALE

ACCOMPAGNAMENTO DEI TRENI
(capotreno)

+ MODULO INTEGRATIVO OPZIONALE PREPARAZIONE
DEI TRENI| (manovratore)

corso da giugno a luglio 2024 a Verona
corso da ottobre a novembre 2024 a Verona

CONDOTTA DEI TRENI (macchinista)

corso da settembre 2024 a marzo 2025 a Verona

PREPARAZIONE DEI TRENI
(manovratore + formatore + verificatore)
(in relazione alla disponibilita dei posti & possibile
iscriversi al solo modulo PDT manovratore)

corso da ottobre a dicembre 2024 a Verona

Centro di formazione riconosciuto
dalle National Safety Authorities in:

B BmaLA === AUSTRIA

SCEGLI TRAINing!

SCARICA IL PROGRAMMA COMPLETO DEI CORSI

DALSITO wf WWW.trainingsrlit

TRAINing srl

ZIONE E CONSULENZA
ETTORE FERROVIARIO

FORMAZIONE MANAGERIALE ®eo 2
4?1}
Master Class

FORMAZIONE FORMATORI

CORSO IN PRESENZA PRESSO LA SEDE TRAINing DI VERONA

1° edizione
2° edizione

FATTORI UMANI E ORGANIZZATIVI

CORSO INTERATTIVO IN REMOTO (WEBINAR)

14 e 15 maggio
19 e 20 novembre

modulo 1 \ 23 e 24 maggio
FU&O0, PROGETTAZIONE E CARICO MENTALE

modulo 2 |\ 20 e 21 giugno
SICUREZZA E ASPETTI UMANI E SOCIALI
modulo 3\ 12 e 13 settembre
LA VALUTAZIONE DEI RISCHI E | FU&0
modulo 4\ 24 e 25 ottobre
GESTIONE DEI RISCHI E FU&0

I moduli sono fruibili anche singolarmente

MECCANICA DEL VEICOLO FERROVIARIO

CORSO IN PRESENZA PRESSO LA SEDE TRAINing DI VERONA
11 moduli \ dal 14 al 18 ottobre

Via Sommacampagna,63H | 37137 VERONA

CONTATTACI PER INFORMAZIONI ED EVENTUALI PROMOZIONI SUI CORSI

X info@trainingsrlit {, 045 511 82 78



tutte e carte di credito e di debito, ma in to-
scana per lanciare lI'innovazione qualcuno
ha fatto di piu, inventandosi il cashback...

E possibile utilizzare carte di debito, carte
di credito e carte prepagate di Mastercard,
VISA e American Express, nonché dispositi-
vi come smartphone e wearable abilitati al
pagamento senza contatto. Per promuovere
la rapida adozione dei pagamenti “transit
EMV”, VISA ha lanciato l'iniziativa chiamata
“free ride”. Dal 10 aprile al 5 maggio 2024,
coloro che effettueranno il pagamento con
una carta VISA, fisica o digitale, potranno
viaggiare gratuitamente. Lobiettivo e di-
mostrare quanto sia semplice pagare a bor-
do con un pagamento contactless. Inoltre,
aiuta i passeggeri a riconoscere che posso-
no viaggiare con uno strumento che porta-
no con sé ovunque, invece di dover richie-
dere I'emissione di biglietto cartaceo o di
una smartcard di plastica. Cio incoraggia un
approccio piu sostenibile, contribuendo a
ridurre 'impatto ambientale.

Ci sembra di capire che si tratta di un si-
stema molto complesso, fatto dal TipTap,
ma anche di un’APP dedicata ed ovviamen-
te dei diversi abbonamenti. Tecnicamente
un’operazione complessa?

L'implementazione del sistema di pagamen-
to EMV contactless & I'ultima fase dell’intro-
duzione di una piattaforma di bigliettazione
digitale integrata, che smaterializza il titolo
di viaggio. Autolinee Toscane, fin dall’ini-
zio della sua gestione, ha introdotto in tut-
ta la regione una bigliettazione full-digital
utilizzando la piattaforma Account Based
di Kuba. Dopo lI'implementazione dell’ab-
bonamento associato al codice fiscale (un
altro supporto gia in tasca del passeggero),
I'acquisto dematerializzato tramite il sito di

eCommerce, I'app di Autolinee Toscane e di
altri rivenditori mobili, 'utilizzo di EMV ren-
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de il trasporto pubblico ancora pil acces-
sibile. Naturalmente, il sistema offre anche
i canali di vendita tradizionali, come le 35
biglietterie e i circa 3.000 punti vendita dei
rivenditori autorizzati in tutta la regione. La
complessita e stata una delle sfide principa-
li del progetto. Oltre a gestire I’integrazione
dei numerosi canali di vendita realizzati da
Kuba e resi disponibili per i passeggeri e gli
addetti ai lavori , sono stati installati 6.000
validatori a bordo degli autobus e dei tram.
Questo ha comportato un grande lavoro
logistico e I'impegno di decine di team de-
terminati a raggiungere l'obiettivo in tempi
record.

Avete avuto gia i primi feedback da parte
degli utenti? Criticita o segnalazioni parti-
colari?

La risposta dei passeggeri e stata molto po-
sitiva. A circa un mese dal lancio sono sta-
ti registrati circa 600.000 viaggi effettuati
con un metodo di pagamento contactless.
I 50% dei viaggi & stato effettuato con car-
te internazionali, a conferma dell’interesse
dei turisti che non devono piu comprendere
il sistema tariffario locale. Le segnalazioni
sono state davvero poche, principalmente
richieste di informazioni da parte di perso-
ne interessate a comprendere il funziona-
mento del sistema. Ogni passeggero puo
controllare direttamente i propri viaggi e
i relativi costi accedendo al portale clienti
per visualizzare le proprie registrazioni di
pagamento. Oltre a visualizzare lo storico
dei viaggi e degli addebiti, gli utenti posso-
no vedere in tempo reale il costo totale che
verra addebitato a fine giornata, conside-
rando i viaggi effettuati fino a quel momen-
to. Kuba Italia & presente al Next Mobility
Exhibition di Milano, dall’8 al 10 maggio e li
potrete incontrare il team di Kuba Italia allo
stand A12.

Antonio Riva
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Intervista

Club Italia a Pesaro e Urbino per discutere di ABT
(Account Based Ticketing). A colloquio con Claudio

Claroni

Club Italia prosegue il suo tour in Italia per
scoprire (e presentare) i sistemi di biglietta-
zione elettronica per il trasporto pubblico.
Molte le citta toccate negli anni per incontri
e visite tecniche: possiamo dire da Bolzano ad
Agrigento. Il 23 e 24 maggio sara la volta di
Pesaro e Urbino ospiti di AMI, I'azienda locale
del TPL.

Abbiamo chiesto a Claudio Claroni di darci
gualche anticipazione su questa visita tecni-
ca...

Claroni, non pensate solo a sistemi che ri-
guardano le grandi aree metropolitane, ma
anche le medie citta. Il pagamento elettroni-
co si sta diffondendo a macchia d’olio...

E vero, ed & un fenomeno molto positivo che
stiamo vivendo negli ultimi anni: anche le me-
die e piccole citta non vengono pil lasciate
sole con arcaici sistemi di pagamento dei tra-

sporti pubblici e, di conseguenza, con sempre
crescenti difficolta dei loro cittadini per poter
usare e trovare titoli di viaggio e tariffe adatti
alle loro esigenze. Tutto questo & dovuto al
sempre piu forte impegno di molte Regioni,
ma ancora non tutte, di progettare e imple-
mentare sistemi di bigliettazione elettronica
in tutte le aziende concessionarie con sistemi
hardware e software comuni, con integrazioni
tariffarie, interoperabilita e possibilita di for-
me associate di servizi al pubblico come i si-
stemi di bigliettazione regionali. Cosi il 23/24
maggio prossimi, nella visita tecnica e nel
convegno che faremo a Urbino, oltre ai servizi
avanzati propri di Pesaro e Urbino, potremo
conoscere le prime fasi di avvio del sistema di
bigliettazione elettronica della regione Mar-
che chiamato “Marta”.

Sono 3 i motivi principali che stanno richia-
mando tante persone, tecnici del settore,
amministratori pubblici a questo evento: in-



nanzitutto la coincidenza del riconoscimento
a Pesaro di capitale della cultura 2024 ed il
nostro evento contribuird certamente a dif-
fondere le straordinarie occasioni di cultura,
arte, paesaggio di Pesaro e Urbino.

Non dimentichiamoci mai che una corretta,
avanzata, moderna offerta di servizi di tra-
sporto pubblico fa parte della cultura di un
territorio, per cui abbiamo voluto rappresen-
tare l'anello strettissimo di congiunzione fra
cultura e trasporto collettivo, mettendo in
evidenza e approfondendo le scelte pil avan-
zate messe in campo dalle aziende del ter-
ritorio. Per questo e per l'aiuto profuso per
questo evento ringraziamo AMI, che insie-
me all’universita di Urbino illustrera sistemi
di qualita dei servizi e mezzi nuovi offerti al
cittadino, nonché soluzioni tariffarie e lotta
all’evasione particolarmente avanzati. Terzo
aspetto che teniamo ad evidenziare riguarda
la caratteristica propria di Club Italia, un’asso-
ciazione “soprattutto” tecnologica che cerca
di diffondere, in ogni suo convegno, informa-

IM

zione, approfondimento e il “che fare” di ogni
novita che si presenta nello scenario dei ser-
vizi ITS e della bigliettazione elettronica. Cosi,
in questi anni, l’associazione, grazie all’appor-
to dei propri soci, ha costruito “linee guida”
che sono state e sono la chiave per aprire la
porta a nuovi scenari tecnologici. Le linee gui-
da EMV e di costruzione operativa dei sistemi
Maas ne sono gli ultimi casi piu eloquenti.
Ad Urbino il tema tecnico preponderante che
sara oggetto di approfondimento, oltre alla
Intelligenza Artificiale per i trasporti colletti-
vi (su cui cercheremo anche qui di preparare
linee guida), € il concetto di “ACCONT BASED
TICKETING” (ABT), che sta entrando sempre
piu nei sistemi di bigliettazione elettronica
moderni.

Spieghiamo meglio cos’@ I’ABT...

L'ABT si puo definire come il nuovo paradigma
della bigliettazione, dopo il sistema di offerta
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di trasporto integrata e di pagamento MaaS.
Non sto qui ovviamente ad approfondire I’ABT,
ma il suo crescente successo risiede soprat-
tutto nel fatto che pagare da parte del citta-
dino non sara piu legato ad un supporto fisico
da cuirilevare e condividere tipologia e validi-
ta del viaggio, ma da un supporto variegato in
termini di entita e consistenza che ha la fun-
zione di semplice oggetto di identificazione
del passeggero (carte bancarie, smartphone,
wearable o altri oggetti identificativi fisici/
virtuali). La complessita del sistema e, al con-
tempo, la sua flessibilita risiederanno nei si-
stemi centrali aziendali, permettendo la mas-
sima adattabilita in termini di sistemi tariffari
da applicare e sistemi di pagamento da adot-
tare. In un sistema ABT e infatti I’elaborazione
a livello centrale che consente al cittadino di
spostarsi lungo i tragitti desiderati con la sola
preoccupazione di validare il proprio suppor-
to identificativo; sara poi il sistema centrale
che applichera le dovute tariffe e richiedera
i pagamenti conseguenti in relazione al livel-
lo di utilizzo del servizio da parte dell’utente,
con notevoli ricadute positive sia sugli opera-
tori della mobilita collettiva che sui cittadini
stessi.

Sembra che ormai nessuno parli piu di Maas.
Avviate le sperimentazioni, sopite le polemi-
che, ho I’'impressione che alla fine ai cittadi-
ni che cercano I'autobus non sia poi cambia-
to molto. Club Italia & stata forse una delle
associazioni che piu ha spinto, pubblicando
persino le linee guida per i servizi MaaS.

Cosa rimane di tutto questo sforzo?

In effetti la nostra associazione ha creduto
subito a questo nuovo “paradigma”, che con-
sentirebbe, dicendolo in massima sintesi, di
rispondere mediante un dispositivo digitale a
portata di mano alla domanda di un cittadino
per andare da un punto all’altro, costruendo-
gli un percorso con piu mezzi di trasporto e

sosta e consentendogli contemporaneamente
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con il patrocinio di DI URBINO



il pagamento. Da questa semplice descrizione,
dietro la quale c’é una enormita di dati, tec-
nologie, organizzazione, mezzi coinvolti ecc.
si pud immaginare il livello di complessita che
comporta costruire un Maa$S su un territorio
dove operano diverse aziende. Noi, creden-
doci fin da subito, assieme ai nostri soci, ab-
biamo costruito due edizioni delle linee guida
Maas, presentandole dopo un lungo lavoro di
due anni nel 2021 e poi, quelle operative, nel
2023. Oltre al progetto ministeriale MaaS4l-
taly, ci sono state alcune iniziative territoriali
(Emilia Romagna e Genova) che ad oggi pre-
sentano un alto o buon livello di rispondenza
alle domande di mobilita dei cittadini interes-
sati. Altre sono in fase di sperimentazione e
graduale costruzione, e la risposta pil impor-
tante da porci e fra quanto tempo le iniziati-
ve in corso potranno esaudire la domanda di
mobilita di ogni cittadino di quel territorio. Il
Maa$S e indubbiamente una novita di grande
complessita che sta incontrando anche a livel-
lo internazionale consistenti problematiche,
se non addirittura alcuni fallimenti. Penso
che al momento, salvando tutte le operazioni
in gioco, occorra ribadire alcuni punti chiave
che sono emersi con forza dalle attuali espe-
rienze. La prima e la centralita del trasporto
pubblico con le sue aziende, che per presenza
diffusa sul territorio, riconoscimento sociale,
tecnologie, infomobilita, mezzi disponibili in
altissima misura e rapporto stretto e siste-
mico con la propria clientela pud conseguire
I'obbiettivo primario dei MaaS: la migliore so-
stenibilita ambientale. Il Maa$S ha ancora bi-
sogno di alcune riflessioni e dobbiamo inter-
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rogarci se stiamo parlando di un servizio o un
nuovo “elemento di mercato nella mobilita”,
e dobbiamo essere in grado di approfondire
il tema dei livelli di sostenibilita economica e
ambientale. Senza dimenticare che la rispon-
denza tecnologica dei diversi sistemi di tra-
sporto in campo € un fattore chiave per i Maa$S
e una piu diffusa digitalizzazione dell’intero
comparto del trasporto pubblico rappresenta
sicuramente un aspetto determinante.

Penso che una seria riflessione, da fare tut-
ti insieme, sulle esperienze fin qui acquisite
e sulle migliori azioni possa indicare le pro-
spettive su cui i diversi livelli istituzionali, as-
sociativi e di mercato possano andare avanti
nell’interesse dell’intera comunita nazionale.

A.R.
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News
SIPoTra: la necessita di una riforma per i serivizi di
trasporto non di linea

——

La legge 15 gennaio 1992 (““Legge qua-
dro per il trasporto di persone mediante
autoservizi pubblici non di linea”) all’arti-
colo 1 recita che “sono definiti autoservizi
pubblici non di linea quelli che provvedono
al trasporto collettivo od individuale di per-
sone, con funzione complementare e inte-
grativa rispetto ai trasporti pubblici di linea
ferroviari, automobilistici, marittimi, lacuali
ed aerei, e che vengono effettuati, a richie-
sta dei trasportati o del trasportato, in modo
non continuativo o periodico, su itinerari e
secondo orari stabiliti di volta in volta”, e
che “costituiscono autoservizi pubblici non
di linea: a) il servizio di taxi con autovet-
tura, motocarrozzetta, natante e veicoli a
trazione animale; b) il servizio di noleggio
con conducente e autovettura, motocarroz-
zetta, natante e veicoli a trazione animale”.
Il linguaggio indica gia I'inesorabile scorrere
del tempo: a trent’anni dalla legge in ma-
teria, SIPoTra, I'associazione di politica dei
trasporti, ha organizzato un seminario sul
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tema “Una riforma per i servizi di trasporto
pubblico non di linea?” per discutere di una
realta nel frattempo completamente cam-
biata nel settore, e dove non basta I’'aggiun-

III

ta di quel “velocipede” che compare in al-
cuni testi che riportano gli “aggiornamenti”.
In realta, il Governo e il Parlamento — “con-
siderata la necessita’ e urgenza di potenzia-
re il servizio taxi per fronteggiare i defi-
cit temporanei di offerta” — & intervenuto
con il Decreto Legge 10 agosto 2023, n. 104,
adottando alcune misure criticate da tutti e
che sembrano gia destinate ad alimentare
solo un lungo contenzioso: il decreto si li-
mita — infatti - ad autorizzare i comuni a rila-
sciare licenze aggiuntive in via sperimentale
e temporanea oppure a titolo permanente
ma non oltre il 20%, e queste misure sono
contestate sia dalle categorie professionali
che dalle amministrazioni locali, anche se
per motivi opposti.

Una situazione del genere giustifica l'esi-
genza di pit di una riforma, ma il Parlamen-




to ha confermato la propria inerzia cancel-
lando senza tentennamenti l'articolo 8 del
disegno di legge annuale per il mercato e la
concorrenza 2021 che proponeva la delega
al governo per la revisione della disciplina
in materia, e pressoché senza eccezioni pari
inerzia hanno mostrato i comuni. Nel frat-
tempo, si sono invece moltiplicate le solle-
citazioni a intervenire in maniera organica:
in prima istanza dal mercato, che oggi re-
gistra le novita propiziate dall’innovazione
digitale; l'insoddisfazione sempre piu cre-
scente da parte della domanda, registrata
persino nella necessita e urgenza di un de-
creto legge; il confronto penalizzante con
le esperienze degli altri paesi (Madrid ha sei
volte il numero di taxi della capitale Roma,
Parigi 11 volte di piu); e dall’altro lato sono
aumentate le segnalazioni dell’Autorita
della concorrenza e dell’Autorita di regola-
zione dei trasporti e della giurisprudenza,
e le iniziative per dare corso a percorsi di
nuove regolazioni. In questo contesto, con
il seminario SIPoTra si & proposta di riunire
istituzioni, esperti e stakeholder a discutere
soluzioni organiche di riordino del merca-
to, e — forse per la prima — & stato possibile
ascoltare in un’occasione di dibattito pub-
blico e di approfondimento la voce tanto dei
Comuni (per Roma Capitale e intervenuto
I'assessore alla Mobilita Eugenio Patane),
che la voce delle associazioni di categoria
(per I'associazione MuoverSi — Federazione
NCC e Mobilita & intervenuto I'ex deputato
Andrea Romano; per I’'Unione Radiotaxi d’I-
talia Leopoldo Facciotti).

Gli altri interventi sono stati altrettanto si-
gnificativi ed autorevoli, da parte di espo-
nenti che ricoprono il doppio ruolo di as-
sociati di SIPoTra e di titolari dei rispettivi
incarichi; sono percio intervenuti Mario Se-
bastiani, Presidente SIPoTra e Universita di
Tor Vergata; Andrea Pezzoli, Vice Segretario
generale, Autorita garante della concorren-

za e del mercato; lvana Paniccia, Autorita di
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regolazione dei trasporti; Carlo Carminucci,
Isfort; Pietro Spirito, Universitas Mercato-
rum; Stefano Zunarelli, Universita di Bolo-
gna.

Un risultato imprescindibile del dibattito &
stata la constatazione che l'apparato nor-
mativo del settore non regge pil, troppo ar-
retrato e soprattutto inadeguato ad offrire
soluzioni ad una domanda che - nel frattem-
po, in particolare in alcuni nodi metropoli-
tani - si € moltiplicata per dieci o per mille,
ed un’offerta che — oltre a risultare carente
in termini numerici — non & né programma-
ta né programmabile, & prigioniera di regole
antiqguate e spesso scritte solo sulla carta,
non sfrutta le innovazioni tecnologiche e
non utilizza — anche per le privative dete-
nute ancora esclusivamente dai gestori — lo
strumento della conoscenza dei dati, dei
flussi, per adeguare tempestivamente sia la
domanda sia l'offerta. Nel dibattito, poi &
emersa un’altra realta, segnalata in partico-
lare da una ricerca condotta da Carlo Car-
minucci, responsabile scientifico di Isfort,
che ha verificato in particolare la sussisten-
za di forti sperequazioni territoriali nell’of-
ferta di questo tipo di servizi per i cittadini;
in pratica, i servizi taxi (per gli NCC la spro-
porzione risulta ancora maggiore) risultano
quasi tutti concentrati nelle tre grandi citta
di Milano, Roma e Napoli, e risultano poco
presenti in alcune citta del Sud e quasi ine-
sistenti nel resto del Mezzogiorno o nelle
aree pil disabitate del Centro e del Nord.
Una situazione che —in parte — riguarda tut-
ta I'area dei servizi, e ripropone la difficolta
di conciliare le aree a domanda debole con
le aree metropolitane dove invece la do-
manda e esplosa, e che rimette in discussio-
ne quindi I’intero concetto di “servizio pub-
blico”, non omologabile meccanicamente in
ciascun ambito.

Antonio D’Angelo
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MercInTreno: la XVI edizione sara
a Green Logistics Expo - Fiera di Padova

mll GREEN
LOGISTICS EXPO

INTERMATIOMNAL EXHIBTIOMN OF

FIERA DI PADOVA 9-11/10/2024

Mercintreno, il Forum nazionale per il tra-
sporto ferroviario delle merci che da 16
anni & I'appuntamento piu autorevole per
la promozione e il sostegno del settore,
guest’anno si svolgera alla Fiera di Padova
il 10 ottobre, nel corso di Green Logistics
Expo, il Salone Internazionale della Logisti-
ca sostenibile.

Una scelta a suo modo storica, visto che &
la prima volta che Mercintreno lascia Roma
e che sottolinea la condivisione di visione e
obiettivi tra il Forum e Green Logistics Expo.
Nessun dubbio infatti sulla importanza, per
tutto il mondo della logistica, dello sviluppo
del trasporto merci ed in particolare dell’in-
termodalita ferro-gomma, che vuole da un
lato contribuire agli obiettivi di decarboniz-
zazione e sostenibilita e dall’altra di offri-
re modalita piu razionali al trasporto delle
merci.

Proprio I'intermodalita e il trasporto com-
binato sono uno da sempre temi centrali di
Green Logistcs Expo che vede tra i protago-
nisti del Salone Porti, Interporti, Piattafor-

me logistiche insieme a tutti gli operatori
logistici, dagli operatori ferroviari agli MTO
fino alle Compagnie di Navigazione e ai Pro-
vider Logistici, solo per citarne alcuni.
Mercintreno, dal 2009 é indiscutibilmen-
te il pitu autorevole luogo indipendente di
confronto di esperienze e di analisi delle
criticita e delle opportunita del trasporto
ferroviario merci e favorisce lo scambio di
informazioni e proposte per la definizione
di politiche di intervento a sostegno del set-
tore.

Annita Serio ideatrice e project manager
di Mercintreno sottolinea:”Mercintreno si
occupa dello sviluppo e del sostegno al tra-
sporto ferroviario merci dal 2009, quando
guesto tema interessava molto poco non
solo I'opinione pubblica ma anche gli stes-
si operatori dei trasporti e della logistica.
Avevamo visto giusto, abbiamo tenuto duro
e progressivamente, nel corso degli anni il
nostro Forum indipendente e diventato il
luogo naturale dove gli stakeholder del set-
tore, ma anche le istituzioni e il mondo del-
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la comunicazione si incontrano per confron-
tarsi su come sviluppare i valori economici,
sociali e ambientali del trasporto merci.
Oggi nessuno si sognerebbe di immaginare
la logistica moderna senza la ferrovia e in
particolare senza I'intermodalita ferro-gom-
ma. La logistica & di per sé stessa una atti-
vita che richiede la collaborazione virtuosa
di piu soggetti diversi: ed & in questo sen-
so che abbiano visto nella partnership con
Green Logistics Expo, una opportunita per
entrambi, noi e il Salone di essere ancora
piu vicini e utili a tutti gli operatori del set-
tore e a chi, per i ruoli pubblici che ricopre,
deve definire le policy del settore. Per noi e
una prima volta lontano da Roma, ma sare-
mo nel cuore della logistica nazionale in una
delle regioni piu dinamiche economicamen-
te e piu coinvolte nelle complesse relazioni
logistiche nazionali ed internazionali”.

Nicola Rossi, presidente di Padova Hall, la
societa che gestisce la Fiera di Padova e or-
ganizza Green Logistics Expo commenta: “Ci
fa un enorme piacere la collaborazione con
Mercintreno, certamente il piu autorevole
luogo di dibattito e sostegno, in Italia, del
trasporto ferroviario e dell’intermodalita
in particolare. Sia Mercintreno che Green
Logistics Expo condividono la visione di una
logistica moderna, sostenibile da un punto
di vista ambientale, naturalmente anche
economico e doverosamente sociale, con
una grande attenzione anche alle donne e
agli uomini che lavorano in questo settore.
Inoltre entrambi in qualche maniera siamo
dei precursori: Mercintreno nel sostenere
il trasporto ferroviario merci fin da quando
pochi credevano nel suo futuro, Green Logi-
stics Expo nella sostenibilita della logistica
quando ancora il tema sembrava essere li-
mitato a qualche specifica nicchia o setto-
re. Anche per questo lavorare assieme in
occasione della prossima edizione di Green
Logistics Expo dal 9 all’1l1 ottobre prossimi

€ una grande occasione per poter offrire a
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tutti i protagonisti del Salone, aziende espo-
sitrici e visitatori, una giornata di incontro
davvero ricca di contenuti, informazioni e
suggerimenti”.

Dal 9 al all’11 ottobre 2024 la logistica che
conta si ritrovera alla Fiera di Padova per la
terza edizione di Green Logistics Expo, il Sa-
lone Internazionale della Logistica Sosteni-
bile. Un appuntamento dove scenari, inve-
stimenti, novita di prodotto, cambiamenti
dei mercati e innovazione delle infrastrut-
ture si incontrano con le esigenze dell’im-
presa e dei territori, dei suoi stakeholder e
amministratori pubblici.

L'intermodalita sara in primo piano, con la
presenza di Porti e Interporti del trasporto
marittimo, ferroviario e stradale in un mo-
mento di grande trasformazione e di forte
sviluppo del trasporto combinato. Oltre ai
nodi e alle reti infrastrutturali saranno pre-
senti i grandi operatori logistici e i costrut-
tori di mezzi per la gestione dei terminal:
dalle unita di carico e sollevamento ai siste-
mi di automazione e di gestione, dalla robo-
tica agli impieghi dell’l.A.

Il Salone dedichera grande attenzione an-
che ai magazzini, al loro sviluppo e alle loro
nuove funzioni, alla logistica urbana e alle
diverse forme di delivery, I'aspetto che piu
di ogni altro mette la logistica a diretto con-
tatto con il cittadino consumatore.

Infine la manifestazione come da tradizio-
ne, offrira un interessante programma di
convegni, seminari, dimostrazioni e tavole
rotonde.

Tutti i dettagli sul Salone, da come parte-
cipare da espositore o da visitatore, a tutti
i settori merceologici presenti, fino al pro-
gramma dei seminari e dei convegni (questo
in via di definizione) possono essere trovati
all’indirizzo www.greenlogisticsexpo.it

RED
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Call for Papers

La 52esima edizione della European Transport Conference (ETC2024)
si terra dal 18 al 20 Settembre presso ’'Universita di Anversa (Belgio).

Il programma della Conferenza trattera di questioni sovranazionali, politiche nazionali,
nonché di pianificazione e attuazione di progetti in ambito locale. Quest’anno gli
interessati sono invitati a presentare contributi sulle seguenti tematiche:

¢ Human Wellbeing - trasporti efficienti, sani, sicuri e inclusivi per le generazioni attuali e future

* Sustainable Travel - favorire il cambiamento comportamentale per far fronte al cambiamento
climatico e alla transizione energetica

* Mode-specific and inter-modal aspects — mobilita attiva, micro-mobilita, trasporto pubblico
locale, trasporto ferroviario, Mobility-as-a-Service, consegne di ultimo miglio, logistica integrata
¢ Labour, resource and energy challenges — vincoli nell’offerta di trasporto merci e passeggeri

* Regulatory Issues — impatti delle leggi e dei regolamenti internazionali, nazionali e locali sulle
infrastrutture e sui servizi di trasporto

* Funding and financial sustainability — partenariato pubblico privato e finanza di progetto

* Cities and Transport — pianificazione integrata, citta vivibili e mobilita attiva

* Transport planning analysis and models — metodi e strumenti all’avanguardia

 Air travel and airports — verso un futuro ambientalmente ed economicamente pit sostenibile

* Technology and Artificial Intelligence — come l'innovazione cambiera il futuro dei trasporti?
Si accolgono con favore anche paper che rientrano nelle aree di interesse dei Comitati di

Programma della Conferenza. Ulteriori informazioni sulla ETC2024 e maggiori dettagli su
come sottoporre un paper sono disponibili all’indirizzo: www.aetransport.or

Oppure inviando un’email a: dalia.zecchi@aetransport.org
fulvio.silvestri@aetransport.org

@EuTransportConf AET European Transport
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Trasporto locale
Ingegneri fiorentini: per collegare Santa Maria
Novella e la Foster serve una navetta ferroviaria. La
proposta a Regione e Comune
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Un servizio di navetta ferroviaria per col-
legare le stazioni di Santa Maria Novella e
dell’Alta velocita Foster. E un prolungamen-
to del sottopasso che arriva attualmente a
meta dei binari di SMN fino al marciapiede
della stazione centrale con l'obiettivo di fa-
cilitare lo spostamento verso la Fortezza da
Basso”.

Sono le proposte che la Commissione tra-
sporti e infrastrutture dell’Ordine degli in-
gegneri di Firenze ha avanzato a Regione
e Comune di Firenze in un documento che
vuole essere anche un contributo al dibat-
tito sulle infrastrutture fiorentine per chi si
candida a governare la citta.

“La nuova fermata in superficie “Circonda-
ria” della Tav, con l'attivazione di un sotto-
passo pedonale, costituira una risposta po-
sitiva alla mobilita pedonale in quell’area.
Piu complessa, invece, la situazione del sot-
toattraversamento di Santa Maria Novella in

uscita, dove non sono facilmente percorri-
bili, viste le insalubri condizioni respirato-
rie ed acustiche, i sottopassi di viale Ros-
selli-Strozzi e viale Belfiore — sottolineano
gli ingegneri fiorentini -. Il collegamento tra
le due stazioni deve tenere conto di questa
situazione”.

“E stato ipotizzato I'impiego di tapis roulant
e rampe mobili, che, perd, non sarebbe-
ro facilmente realizzabili oltre a non esse-
re particolarmente veloci. La progettazio-
ne del sistema, visti i vincoli presenti e lo
spazio che si andrebbe ad occupare, risulta
oltremodo complessa soprattutto in uscita
da Santa Maria Novella, in particolare se
si vuole lasciare alla stazione gli spazi per
I'ampliamento dei servizi regionali e locali”
sottolineano gli ingegneri della Commissio-
ne trasporti e infrastrutture dell’Ordine.

“Per quanto riguarda il sistema di people
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mover, che puo garantire flussi di traffico
importanti in tempi contenuti - continuano
gli Ingegneri Fiorentini - bisogna ricordare
che costituisce perdo un sistema a sé stan-
te: richiede un investimento molto onero-
so, |I'attivazione di uno specifico sistema di
gestione e la sua realizzazione renderebbe
necessario un intervento di modifica dei bi-
nari adiacenti. Inoltre, se per l'accesso fos-
sero previsti tornelli e biglietti specifici si
andrebbe a vanificare la velocita e la fluidi-
ta degli spostamenti”.

Da qui ecco la proposta tecnica dell’Ordine.
“Fra le modalita per collegare le stazioni di
Santa Maria Novella e della Foster, il servi-
zio ferroviario a spola risulta quello piu fa-
cilmente attuabile, in tempi brevi e con un
investimento limitato. Il servizio in partenza
al binario 1A (ma potrebbero essere utiliz-
zati anche quelli adiacenti) potrebbe pro-
seguire sui binari attuali e, superato viale
Belfiore, deviare su un nuovo tracciato che
prosegue fino alla stazione Tav - dicono gli
ingegneri dell’Ordine di Firenze -. Il servi-
zio potrebbe essere assicurato in 6-7 minu-
ti con treni con accesso a piano ribassato,
allo stesso livello dei marciapiedi alti, con

numero 430 - Maggio 2024

capienza di 150/200 viaggiatori, treni gia di-
sponibili nel parco mezzi di Trenitalia. Una
scelta realizzabile senza sostanziali inter-
venti sull’attuale infrastruttura”.

“Per rendere poi piu agevole l'itinerario ver-
so la Fortezza da Basso, tramite il percorso
sul marciapiede del binario 16 e la succes-
siva rampa, il sottopasso a meta dei bina-
ri di Santa Maria Novella dovrebbe essere
prolungato fino a poter esser usato anche
dal marciapiede della stazione e - conclu-
de la commissione Trasporti e infrastrutture
dell’Ordine degli ingegneri di Firenze - e po-
trebbe proseguire fino a via Alamanni”.
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Trend
Ferrovia Retica: 2023 e stato un anno record per
passeggeri e trasporto automobili

Il 2023 ha segnato un record nel trasporto
passeggeri con quasi 16 milioni di passeg-
geri. Di conseguenza, I'andamento degli uti-
li & stato positivo: i ricavi da traffico sono
aumentati del 19% rispetto all’lanno prece-
dente e hanno raggiunto i 118,2 milioni di
franchi.

In particolare il Bernina Express (nuovo re-
cord con oltre 350.000 passeggeri) e le li-
nee turistiche e per il tempo libero verso
Klosters, Davos, St . Moritz e Scuol nonché
llanz e Poschiavo/Tirano hanno dato un
contributo superiore alla media. | chilome-
tri passeggeri, il principale indicatore delle
frequenze, sono aumentati notevolmente.
Complessivamente il trasporto passeggeri
ha generato un utile elevato di 9,4 milioni
di franchi.

Il grado di copertura dei costi & salito al
55,9%. Tuttavia, il massimo del 60,3% del
2019 non é stato raggiunto. La forte crescita
ha comportato costi aggiuntivi, soprattutto

22

nei settori della vendita, della manuten-
zione del materiale rotabile e dei costi per
I'utilizzo delle infrastrutture. Gli aumenti
previsti dei costi del personale e d’esercizio
(servizi aggiuntivi) nonché degli ammorta-
menti e degli interessi (messa in servizio di
nuovo materiale rotabile) sono stati in gran
parte coperti dall’aumento delle retribuzio-
ni 2023.

Anno record per il trasporto automobilistico
Nel 2023, presso la bisarca Vereina sono
stati trasportati 535.000 veicoli come mai
prima d’ora. | ricavi da traffico hanno rag-
giunto i 16,7 milioni di franchi, con un au-
mento del 5% rispetto al 2022. E stato regi-
strato un utile di 1,7 milioni di franchi con
un grado di copertura dei costi del 110,1%
(anno precedente: 112,7%).

Altri segmenti con risultati negativi

Nel segmento del trasporto merci e stata re-
gistrata una perdita di 1,4 milioni di franchi.
Rispetto agli anni precedenti si & registra-



to un leggero aumento dei ricavi da traffico
compresi i trasporti interni. La perdita di-
chiarata si spiega in particolare con i costi
di un accantonamento per il finanziamento
del pensionamento anticipato in posizioni
con attivita fisicamente impegnative. Il gra-
do di copertura dei costi nel trasporto merci
€ sceso al 56,4% (anno precedente 59,6%).
Nel settore dell’infrastruttura la perdita &
stata di 2,8 milioni di franchi. 'aumento
del traffico e quindi dei maggiori canoni per
I"utilizzo dell’infrastruttura hanno portato
a maggiori ricavi. Nel complesso, tuttavia,
il risultato & stato negativo a causa degli
elevati costi dell’energia elettrica, dei costi
aggiuntivi per il personale (accantonamenti
per funzioni che comportano lavori fisica-
mente impegnativi) e dei minori proventi dai
contributi personali agli investimenti. Nel
segmento degli affari accessori la perdita &
stata di 1,9 milioni di franchi. Cio € dovuto
principalmente alla perdita di 1,2 milioni di
franchi nel segmento dei viaggi speciali sto-
rici e pubblici (effetti una tantum).

Grazie al solido andamento degli affari, I'u-
tile degli immobili e delle societa affiliate
della RhB Immobilien AG (inclusa la societa
affiliata RhB Immobilien Obersee AG) si e
chiuso con un utile di 1,0 milioni di fran-
chi. Anche gli investimenti Glacier Express
AG e Panoramica Gourmet AG (entrambi
con la quota del 50% della FR) hanno pre-
sentato cifre molto soddisfacenti: la FR ha
beneficiato enormemente del risultato e
dell’aumento del capitale proprio nel 2023
nell’lambito della sua partecipazione al 50%,
in particolare a Glacier Express AG. Anche
il Glacier Express ha registrato un anno re-
cord con oltre 280.000 passeggeri.

L’ attivita di investimento continua ad esse-
re elevata.

Il volume degli investimenti, pari a 360 mi-
lioni di franchi, ha superato di circa 33 milio-
ni di franchi il valore del 2022 (327 milioni
di franchi) per la manutenzione dell’edificio

e l'ampliamento dell’infrastruttura (anno
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precedente: 195 milioni di franchi). milio-
ni). Come I’'anno precedente, gli investimen-
ti nei trasporti e negli altri segmenti sono
ammontati a 132 milioni di franchi, di cui
principalmente le spese per l'lapprovvigio-
namento in corso delle unita multiple Ca-
pricorn.
Accordi di compensazione con Confedera-
zione e Cantone
Per finanziare |'esercizio in corso la FR ha
ricevuto dal settore pubblico 254 milioni di
franchi sulla base di accordi di prestazione
e di compensazione. Di questi, 109 milioni
di franchi sono serviti al finanziamento del
trasporto persone e 10,5 milioni di franchi
al trasporto merci , 0,1 milioni di franchi
per la spedizione di automobili e 134 milio-
ni di franchi per le infrastrutture (esercizio
e ammortamento). Per finanziare integral-
mente gli investimenti infrastrutturali, la
Confederazione ha concesso nell’ambito
della convenzione sulle prestazioni dell’in-
frastruttura un ulteriore aumento dei pre-
stiti rimborsabili condizionatamente di qua-
si 142 milioni di franchi.
Il trend positivo proseguira anche nel 2024
Anche l'inizio del 2024 e andato bene, con
un ulteriore incremento della domanda. Le
prospettive restano quindi positive per I’an-
no in corso. La FR continua a portare avan-
ti il rinnovamento e 'ammodernamento di
tutti gli impianti, anche per poter realizzare
gradualmente il concetto di servizio attuale
e futuro. Il volume degli investimenti previ-
sti nelle infrastrutture rimane elevato. l'au-
mento dei futuri requisiti di compensazione
legati ai grandi investimenti & una questio-
ne aperta con la Confederazione e i Canto-
ni. Allo stesso tempo, resta un compito im-
portante quello di attenuare la domanda in
rapida crescita e il conseguente crescente
onere per il personale.
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Ferrovie

ERFA: aumenti dei costi di accesso alle reti ferroviarie
grande handicap per il trasferimento modale

Gli aumenti proposti dei TAC (Track Access

Charges) in molti paesi europei hanno il po-
tenziale di compromettere totalmente gli
obiettivi di trasferimento modale dell’Euro-
pa. Gli aumenti previsti dei TAC in Svezia,
Germania e Portogallo rispettivamente del
40%, 16% e 8% mostrano una tendenza piu
ampia nella tariffazione delle infrastrutture
ferroviarie in tutta I’'Unione europea. Non &
possibile per i governi nazionali e i gestori
delle infrastrutture parlare di trasferimento
modale verso la ferrovia e allo stesso tempo
mettere il trasporto ferroviario di merci in
una posizione sempre piu svantaggiata dal
punto di vista competitivo rispetto ad altre
modalita di trasporto.

In primo luogo, una delle questioni chiave
che devono affrontare le imprese di traspor-
to ferroviario di merci sono gli sviluppi inat-
tesi dei TAC a breve termine con gli aumenti
proposti degli oneri infrastrutturali e il loro
impatto sui contratti di trasporto esistenti.

24

| contratti di trasporto ferroviario sono per
lo piu fissati per 2-3 anni e le imprese ferro-
viarie e i clienti necessitano di una stabilita
pluriennale per quanto riguarda i TAC per
pianificare concetti di trasporto congiunti.
Questa & la base per il trasferimento moda-
le. Molti contratti per il 2025 sono gia stati
fissati, molto prima che le imprese ferrovia-
rie venissero informate di eventuali aumen-
ti. Cio significa che i contratti devono essere
rinegoziati, poiché le imprese di trasporto
ferroviario di merci non possono semplice-
mente assorbire i costi. Ulteriori aumenti
dei prezzi per i clienti finali metteranno a
repentaglio la posizione del trasporto ferro-
viario di merci in una situazione economica
difficile per I'industria europea.

In secondo luogo, gli aumenti previsti ven-
gono presi in totale isolamento dalla tarif-
fazione stradale. Cio porta ad un approccio
totalmente disarticolato e questa evoluzio-
ne pone sempre pil il trasporto ferroviario




in una posizione di svantaggio competitivo
rispetto al trasporto stradale. Gli elevati co-
sti infrastrutturali, uniti all’elevata impreve-
dibilita dell’evoluzione dei costi, mettono in
discussione il sostegno dei decisori politici
all’aumento dei volumi di trasporto merci
ferroviario.

Nel lungo termine, I'Unione europea e gli
Stati membri devono sviluppare un’ambi-
ziosa politica di tariffe di accesso per il tra-
sporto merci ferroviario che, in sostanza, si
concentri sul ruolo delle tariffe di accesso
alla rete come strumento strategico per re-
alizzare il trasferimento modale. Cio deve
comprendere una chiara attenzione ai prin-
cipi del costo marginale e alla considera-
zione dell’onere finanziario per il trasporto
ferroviario di merci invece che ad approcci
basati sul costo pieno.

Nel breve termine dovranno essere intro-
dotte misure di sostegno per compensare
l'aumento delle tariffe. L'articolo 34 della
direttiva SERA, che costituisce la base giuri-
dica per la fissazione delle tariffe, prevede
“un regime di compensazione limitato nel
tempo per l'uso dell’infrastruttura ferrovia-
ria per i costi ambientali, incidenti e infra-
strutturali dimostrabilmente non pagati dei
modi di trasporto concorrenti”, il che signi-
fica che nel quadro giuridico attuale sono
possibili misure a breve termine per contra-
stare qualsiasi aumento delle tariffe. Cio, ad
esempio, dato il collegamento con la politi-
ca tedesca TraFoG che deve essere adeguata
per il 2025 e per i prossimi anni, potrebbe
essere uno strumento per compensare au-
menti esagerati dei TAC.

Il presidente dell’ERFA, Dirk Stahl, ha dichia-
rato: “la posizione competitiva del traspor-
to merci su rotaia rispetto ad altre modali-
ta di trasporto e gia impegnativa e questi
aumenti proposti mineranno ulteriormente
la capacita del trasporto merci su rotaia di
contribuire alla riduzione delle emissioni

dei trasporti. E urgente che gli Stati membri
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e i gestori delle infrastrutture comprendano
gli effetti negativi del trasferimento moda-
le e correggano subito questi sviluppi per il
2025".

Il segretario generale dell’ERFA, Conor Fei-
ghan, ha concluso: “sebbene si debba rico-
noscere che l'attuale quadro giuridico non
€ molto flessibile in materia di tariffazione
delle infrastrutture e necessita di essere ag-
giornato a lungo termine se vogliamo consi-
derare la tariffazione come uno strumento
strategico, a breve Le misure di sostegno a
lungo termine sono ora possibili. Sebbene
gli Stati membri siano vincolati dalle nor-
me della legislazione europea in materia di
tariffazione, la direttiva introduce anche la
possibilita di sistemi di compensazione per
compensare I'aumento dei cambiamenti in-
frastrutturali. Questa deve essere adottata
come soluzione a breve termine dagli Stati
membri seriamente intenzionati a far cre-
scere il trasporto ferroviario di merci”.
Neele Wesseln, amministratore delegato di
Die Giterbahnen, aggiunge: “Soprattutto in
Germania, paese di transito fondamentale
per il trasporto merci ferroviario europeo,
I'esplosione dei prezzi dei binari si scontra
con un’infrastruttura sempre piu carente.
Nonostante tutti gli obiettivi politici europei
volti a portare le merci su rotaia, la quota
del trasporto merci su rotaia rispettoso del
clima rischia di diminuire. Soprattutto la vo-
lonta politica dei responsabili pud impedir-
lo, perché solo loro possono fermare questo
rialzo dei prezzi. Se le tariffe di accesso alla
linea saranno competitive rispetto ai pe-
daggi dei camion, i politici raggiungeranno
la loro politica dei trasporti e gli obiettivi
climatici”.
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Per le autostrade la riforma proposta dal Ministero

puo avere molti aspetti positivi

Da dal capitolo IV-4 dell’Allegato al DEF
2024. emerge chi il ministro dei trasporti
Salvini intende avviare una radicale riforma
delle concessioni autostradali, accentrando
nel suo ministero tutti i ricavi pagati dagli
utenti, e mantenendo ai concessionari solo
I’attivita di gestione, cioe investimenti, ma-
nutenzioni, e riscossione dei pedaggi, ovvia-
mente garantendone la redditivita secondo
i contratti di concessione vigenti.

Si tratta nella sostanza di passare da una lo-
gica tariffaria “ai costi medi” (ACP), in cui
agli utenti vengono fatti pagare anche i co-
sti di investimento, a una “ai costi margina-
[i” (MCP), in cui gli utenti pagano solo i costi
che generano alla collettivita viaggiando. E’
simile alla logica tariffaria in vigore per le
infrastrutture ferroviarie.

Osserviamo innanzitutto che l'assetto at-
tuale si e rivelato nel complesso insoddisfa-
cente, quindi a cambiare non c’é certo mol-
to da perdere.

Infatti sin dall’origine & stato molto discu-
tibile affidare a privati alcune infrastruttu-
re, che sono da un lato “monopoli naturali”,
quindi non apribili alla concorrenza se non
per l'affidamento, e dall’altro hanno conte-
nuti tecnologici modesti (sono di fatto nor-
mali strade a pil corsie), per cui il contribu-
to di “know how” privato é strutturalmente
limitato.

Ma non solo: le concessioni erano dimen-
sionalmente squilibrate, con un soggetto,
Autostrade per I'ltalia (Aspl) assolutamente
dominante, con piu della meta della rete a
pedaggio esistente, e percorsa da circa tre
quarti dei traffici.

Questa concentrazione non solo ha creato
un soggetto con trappo peso politico, cioé
in grado di “catturare” il regolatore, ma e
anche ingiustificato in termini di economie
di scala, che vedono in circa 300km una di-
mensione efficiente (come correttamente
osservato nell’allegato al DEF citato sopra).
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Inoltre il sistema tariffario, come si e detto,
e stato correlato al recupero di tutti i costi,
compreso quelli di investimento, quindi con
un modello difforme da quello della rete
ferroviaria, che recupera dagli utenti solo i
costi che generano usando la rete. Una dif-
formita inefficiente e mai spiegata.

Si ricorda infatti che motivazioni di tipo so-
ciale o ambientale per un trattamento fisca-
le diverso tra reti autostradali e ferroviarie
non appaiono difendibili.

L'inquinamento e l'incidentalita del modo
stradale sono generati dai veicoli che le
percorrono e sono gestiti piu efficacemente
dalle tasse sui carburanti e dalle assicura-
zioni. Lo stesso vale per la socialita dei ser-
vizi offerti, gestita per il sistema ferroviario
da sussidi pubblici rilevanti.

Anche le indicazioni europee si muovono
nel senso di una gestione piu diretta possi-
bile di questi due obiettivi pubblici.

E I'inadeguatezza del sistema tariffario at-
tuale € emersa subito, da un lato con una
insufficiente capacita del concedente pub-
blico di controllare sia gli investimenti che
le manutenzioni (per tutti, il crollo del pon-
te di Genova), e con tariffe e profitti dei
concessionari molto elevati, probabilmente
molto al di la dall’lammortamento degli inve-
stimenti stessi.

Persino l'autorita indipendente creata per
regolare i trasporti (ART) & stato impossibi-
litata per molti anni ad intervenire, nono-
stante i rapporti con i concessionari fossero
divenuti una giungla di contratti con regole
diverse.

Ma veniamo ora al nocciolo della proposta
di separare le tariffe dagli investimenti: e
condivisibile perché, per esempio, oggi una
autostrada piu recente vede tariffe molto
piu elevate di una vecchia gia in parte am-
mortizzata, indipendentemente dai traffici
che le percorrono.

Ne consegue che una tratta congestiona-
ta puo costare molto di meno di una poco

utilizzata, mentre & intuitivo che le tariffe
dovrebbero distribuire i flussi di traffico in
modo da minimizzare la congestione, cioe
di utilizzare I'intera rete stradale nel modo
piu efficiente possibile (e si ricorda che la
congestione aumenta molto anche i danni
alllambiente).

Anche dal punto di vista dell’equita, tarif-
fe stabilite con criteri omogenei sarebbero
pil accettabili: perché mai gli utenti di due
autostrade identiche dovrebbero pagare di-
versamente solo perché costruite in tempi
diversi?

Molti di questi aspetti sono stati confer-
mati da una recente simulazione tariffaria
estesa a livello nazionale, effettuata con un
modello di traffico promosso dal BRT onlus
(un’associazione di ricerca non-profit) e dal
Politecnico di Milano.

A parita di ricavi totali, tariffe legate ai soli
costi di manutenzione e alla congestione
aumentano il benessere collettivo e dimi-
nuiscono le emissioni, rispetto al sistema
di tariffazione attuale. E tutta la rete viaria,
compresa quella esterna alle autostrade, ri-
sulta meglio utilizzata.

La parita dei ricavi pubblici & stata imposta
al modello per ovvi motivi di realismo dei
risultati, ma di per sé non garantisce una so-
luzione efficiente. Infatti criteri di efficienza
economica indicherebbero che la quota dei
costi di investimento da porre a carico degli
utenti, cioé per via tariffaria, sia funzione
del deficit pubblico (tema su cui qui tuttavia
non e possibile dilungarsi).

Ma occorrerebbe poi tenere anche conto, in
una riforma cosi radicale, di due altre realta:
oggi il traffico autostradale & principalmen-
te di breve distanza, cioé interno ai confi-
ni ragionali (circa il 75%). In secondo luo-
go il documento ministeriale citato insiste
correttamente sul fatto che attualmente la
concorrenza per le concessioni agisce poco.
Per il primo fenomeno, sarebbe ragionevole
coinvolgere il livello regionale nel gestire in



modo unitario la viabilita, visto il ruolo che
hanno assunto le autostrade. Perché avere
strade non a pedaggio con una manutenzio-
ne insufficiente per mancanza di risorse, e
spesso livelli di congestione molto maggiore
di quello delle tratte autostradali che ser-
vono i medesimi traffici? E questo si riflette
anche sui fabbisogni di nuovi investimenti o
di ampliamenti dell’esistente.

E se si vuole ottenere maggiore competi-
zione sarebbe necessario non solo evitare
fusioni tra i concessionari esistenti, ma ad-
dirittura pensare a “spezzatini” del conces-
sionario maggiore, Aspl, oggi in mano pub-
blica, proprio sulla linea dei 300km come
dimensione efficiente a cui abbiamo accen-
nato.

Sarebbe una scelta anche molto coerente
con una dimensione regionale.

Pensare che il Ministero dei trasporti abbia
le informazioni e gli strumenti di decisione
e di controllo per gestire e pianificare i pro-
blemi di mobilita regionale sarebbe poco
sensato.

E una considerazione analoga vale anche per
le risorse pagate dagli utenti con le tariffe:
se la gran parte della mobilita su strada e
oggi a livello regionale, con la fine dell’inu-
tile e artificiale separazione tra la viabilita
stradale ordinaria e quella autostradale,
una centralizzazione spinta di risorse e de-
cisioni sarebbe da evitare.

Anche perché il calo demografico non sug-
gerisce fabbisogni importanti di investimen-
ti a scala nazionale, ma essenzialmente di
rinnovi e manutenzioni dell’esistente.
Infine e stato affermato cheuna riforma di
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guesto genere potrebbe essere considera-
ta irrealistica perché troppo complessa da
negoziare con i concessionari esistenti, o a
rischio di generare perdite economiche per
lo Stato.

Ma cosi non ¢, ricordando che i traffici gesti-
ti da Aspl sono circa il 75% del totale, e oggi
Aspl € a maggioranza pubblica via Cassa De-
positi e Prestiti. Un accordo tra proprieta e
concessionario sarebbe quindi un’‘operazio-
ne semplice.

E per ovviare a possibili perdite che emer-
gessero dal nuovo sistema tariffario, se ne
potrebbero mantenere tutti i vantaggi con
I'impiego di una “tariffa in due parti”, cioe
introducendo una quota fissa per tutti gli
utenti, ma variabile nel tempo.

Non una soluzione ottimale in termini di ef-
ficienza economica, ma comunque migliore
della caotica e inefficiente situazione attua-
le.

Marco Ponti
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