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L'abbiamo detto! Lavevamo detto!

Il Presidente Corte dei Conti, Raffaele Squitieri,
inaugura I'anno giudiziario e mette in guardia dai
facili entusiasmi: il 2014 sara I'anno in cui il Paese
dovra mettere in campo le riforme, un anno di
“sfide molto impegnative” che “impongono radica-
li cambi di rotta ... saper riformare le proprie isti-
tuzioni e le regole; orientare il contributo di tutti
al risanamento complessivo”.“.“l cenni di allenta-
mento delle tensioni finanziarie non escludono
che resta molto da fare per il rilancio dell’econo-
mia. C’é spazio per tagliare la spesa e recuperare
evasione” ma, “va scongiurata I'eventualita di nuovi
interventi di correzione del disavanzo riproduttivi
di un circolo vizioso che rallenta la ripresa”.
Mentre stiamo inviando alla stampa questo nume-
ro iniziale del 2014, un nuovo governo € in prepa-
razione per il nostro Paese. Allora facciamo gia
adesso un appello, a quelli che sono e/o a quelli
che saranno i vertici e le strutture che guideranno
i trasporti e le ferrovie. Non ignorate il peso socia-
le di strutture come la nostra! Siamo sicuri di
essere nel giusto affermando che ¢ anche coinvol-
gendo ed ascoltando realta come il C.A.Fl, che si
puo creare quel necessario clima positivo, che
insieme ad ormai improrogabili provvedimenti di
sviluppo, serve far a ripartire il Paese!

Veniamo all’argomento di questo mese: il traspor-
to pubblico di persone. Questo € ancora e sempre
un punto dolente in ltalia. Nei suoi molteplici
aspetti, il trasporto pubblico, da sempre, da da
pensare al cittadino, come utilizzatore del servizio
di trasporto e nella sua accezione di contribuente.
Sia quando parliamo di sviluppo ed estensione
della sua punta piu avanzata, l'alta velocita, limitata
ancora ed esclusa da buona parte del sud d’ltalia e
della dorsale adriatica; sia quando parliamo di tra-
sporto regionale; sia quando prendiamo in consi-
derazione il trasporto urbano su strada, ferrovia o
su acqua, nell'insieme: il “famigerato” TPL.

Le “piaghe” le conosciamo: affollamento dei mezzi
e poca affidabilita degli orari; scarsa pulizia dei
mezzi e delle stazioni; vandalismo a bordo ed a
terra; sicurezza personale a rischio per dipendenti
ed utenti, ed in special modo per le donne; furti
anche lungo le linee, elusione e mancato pagamen-
to dei titoli di viaggio; difficolta di accesso ed uti-
lizzo per disabili e per chiunque abbia una ridotta
mobilita; indicazioni ed avvisi carenti. Ecc.. E tutto

L’editoriale

di Alessandro Bonforti
Presidente C.A.F.I.

questo, non sottovalutando il grande impegno pro-
fuso da esercenti e gestori.

Ma l'editoriale non ¢ il posto giusto per trattare
questi problemi. Trovano spazio, ed in maniera cir-
costanziata come sempre, all'interno della nostra
rivista ed anche in questo numero. Quanto € inve-
ce adatto ad essere riportato in questo editoriale
di inizio anno, & che il CAFIl anche nel 2014 sara a
fianco degli operatori di tutta la catena del valore
afferente i trasporti, per contribuire con il proprio
impegno formativo e di elaborazione delle temati-
che, a focalizzare e ad agevolarne il compito. Sara
d’altro canto vicino agli utenti ed alla clientela del
trasporto, affinché le esigenze ed istanze trovino
nella nostra Rivista un “canale di comunicazione”
libero ed accessibile a tutti.

A questo proposito, verra ampliato gradualmente
nel corso dell’anno, il numero delle rubriche e le
relative tematiche. E quindi il numero complessivo
degli articoli. Specialmente quelli che arrivano dal
territorio, vale a dire dalle diverse Circoscrizioni
Regionali del CAFI. Perché il CAFI, non bisogna
dimenticarlo, € una realta associativa che opera su
tutto il territorio nazionale. Chiederemo ai nostri
Autori di essere piu sintetici, per poterne ospitare
di piu.

Anche voi lettori potete essere Autori in qualsiasi
momento, inviandoci uno scritto, una foto od una
registrazione sonora o filmata.

Per questo motivo, tutti gli approfondimenti degli
articoli, le schede allegate, ed ovviamente tutti i
contenuti multimediali, saranno pubblicati sugli
spazi internet del CAFI:

www.cafi2000.it  www.af-cafi.it

su FB all’account: Redazione CAFI

Per il lettore questo “split” (suddivisione), non
comportera pero alcuna difficolta di lettura, in
quanto nel “Sommario” di ciascun numero della
rivista ed alla fine di ciascun articolo troverete sia
in chiaro che in forma di “QR code” il link per
poter proseguire. Seguendo questi link, raggiunge-
rete automaticamente la giusta pagina sul WEB.
Potrete poi interagire, contribuendo alla discussio-
ne, anche “postando” i vostri contributi culturali
ed associativi. Come dice una nota rubrica radio-
fonica, “la carta costa” e quindi noi del C.A.Fl. cer-
chiamo di utilizzarla al meglio dando anche la
parola a tutti!

Buona lettura e buona partecipazione!
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La guerra dei treni

Taglia tu che taglio anch’io
La vita € un treno

Treni e inchieste

Il grande equivoco di Poste e Ferrovie
Pedaggi autostradali e privatizzazioni

La guerra dei treni

Otto pagine, articolo di apertura e coper-
tina (titolo: "LA RABBIA DElI PENDOLA-
RI"): e quanto dedica il settimanale
L'Espresso, nel numero del 16 gennaio
2014, all'inchiesta a sua volta intitolata "La
guerra dei treni". L'inchiesta ¢ firmata da
Michele Sasso, il settimanale la presenta
cosi sotto un sovratitolo che insiste sul
tema che "monta la rabbia dei pendolari”,
evocando scenari da forconi; questo il
sommario di introduzione: "Aumentano i
passeggeri e i disservizi, diminuiscono i
convogli. Toscana e Veneto attaccano diret-
tamente Trenitalia. Ma in tre anni le
Regioni hanno tagliato 700 milioni per i
mezzi pubblici”. L'inchiesta & ampiamente
presentata anche sul sito web del settima-
nale, che correda l'articolo di Sasso del
testo dell'intervista al governatore della
Toscana Rossi e di tabelle e video, conclu-
dendo con l'invito a fornire le proprie
segnalazioni da parte dei lettori. Cosi ¢
spiegata l'iniziativa sul web (titolo: "Parche
essere pendolari & un incubo"): "Lenti, sco-
modi, sporchi. E sempre piu rari. Treni e
autobus per i pendolari sono mezzi in via
d’estinzione. Ogni mattina otto milioni di
persone lottano per salire a bordo. E da
Nord a Sud della Penisola trovano gli stes-

di Antonio D’Angelo

si disagi: le frontiere 'chiuse' tra Milano e
Venezia con la cancellazione dei treni
diretti e low cost, il governatore piemon-
tese Cota che non trova |25 milioni per le
linee regionali ma salva la 'sua’ Novara dal
ridimensionamento. In viaggio con i
[40mila pendolari dell’Emilia-Romagna
costretti alla ritirata a causa di 17 mila
convogli finiti su un binario morto in tre
anni, o le avventure da Grand Tour otto-
centesco per arrivare a Roma dall’'Umbria:
pochi chilometri, tanti disagi. Un grande
paradosso perché mentre i passeggeri
aumentano, la crisi obbliga tanti a lasciare
l'auto in garage o a cercare una casa meno
cara lontano dalla metropoli, le Regioni,
dominus del settore, usano la mannaia,
tagliando, come sopra detto, le relative
risorse. Cosi le corse diminuiscono, men-
tre la puntualita, la pulizia, condizioni di
viaggio normali sono un’utopia. Gli investi-
menti danno la misura del baratro tra poli-
tica e vita quotidiana: nel 2012 la Regione
Lazio ha stanziato 32 milioni di euro per
'acquisto di nuove carrozze, contro i 35
destinati alle spese folli del consigliere
Franco Fiorito detto Batman che sfreccia-
va sulla Jeep pagata con fondi pubblici.

Un racconto - conclude il sito de
L'Espresso - per testimoniare la dura



realta del pendolare italiano che non si
ferma ma continua con liniziativa de
I’Espresso “Pendolando” per raccogliere i
racconti dei lettori sulla loro "odissea
quotidiana" e verificare cosa non va sui
treni italiani.

Taglia
tu che taglio
anch’io
Nell'articolo che guida tutta
I'inchiesta, Michele Sasso
si domanda "di

chi é la colpa" della situazione dei pen-
dolari e rivela che, "come in tutti i mali
italiani, le responsabilita sono plurime"
poiche "Trenitalia corre su altri binari e
si concentra sui profitti dell'Alta velocita,
il governo non ha soldi" e le Regioni
"vere padrone del settore usano soprat-
tutto le forbici". La situazione & spiegata
pil ampiamente in un articolo intitolato
"Servizi a la carte" e che esamina le que-
stioni dei contratti di servizio "a catalo-
go" tra Regioni e Trenitalia e la difficile
liberalizzazione del settore.Altro artico-
lo a corredo é l'intervista al Presidente
della Regione Toscana, Enrico Rossi, pro-
tagonista delle cronache per una serie di
polemiche con Ferrovie dello Stato e per
aver lanciato una vera e propria campa-
gna a favore dei pendolari, con viaggi in
incognito nelle ore di punta e rilievo
mediatico ai vari disservizi. Il titolo del-
l'intervista riprende tra virgolette una
dichiarazione dello stesso Rossi ("Basta
ai treni come carri bestiame"), un con-
cetto che il governatore ribadisce nell'in-
tervista sostenendo che "chi viaggia sul
treno ogni giorno per andare a lavorare
non & contrario all’Alta velocita, ma non
accetta piu i carri bestiame regionali".
Secondo Rossi, "basterebbe distribuire a
tutti alcune comodita del trasporto fer-

roviario. Da una parte si viaggia nei salottini e dall’altra
in scompartimenti sporchi, su treni fatiscenti, con bina-
ri unici"; per il governatore della Toscana, I'amministra-
tore delegato delle Ferrovie dello Stato "ha fatto una
grande opera di modernizzazione per I'ltalia, ma non si
puo mantenere |'Alta velocita a scapito della maggio-
ranza dei cittadini che usano il treno. La politica deve
riprendere in mano la situazione. La cosa pit imbaraz-
zante alle stazioni & scendere da un 'carro bestiame' e
vedere i trolley che sfilano verso i Frecciarossa"; anche
percheé - sottolinea Rossi - dai calcoli dei dati del mini-
stero dei Trasporti risulta che "ogni giorno ci sono circa
68 mila utenti dell’Alta velocita contro un milione e 370
mila utenti dei treni regionali: vogliamo fare qualcosa?”,
si chiede Rossi in conclusione. Nell'inchiesta, compare
anche un'altra intervista, a Marco Ponti, che ripete le
sue tesi e che "servono tariffe e concorrenza europee”
e varie tabelle che mostrano i dati piu significativi della
crisi del trasporto pubblico, non solo quello regionale
ferroviario ma anche quello metropolitano e locale
(con cifre spaventose, ad esempio per quanto riguarda
la "voragine metropolitana" delle aziende TPL urbane,
capitanate da Atac con una perdita d'esercizio di oltre
| miliardo e 600 milioni). Ma la tabella piu significativa &
certamente quella che riassume la "percentuale dei tagli
regione per regione nel biennio 2010-2012" (ma dopo
non é che & andata meglio, ndr) e che ha il titolo "Taglia
tu che taglio anch'io™: risulta che le Regioni hanno effet-
tuato un taglio medio dei fondi del 12 per cento, con
picchi del 27 per cento per la Regione Campania e del
23,5 per la Regione Lazio (l'ultima e la Regione
Calabria, con tagli di solo il 2,2%, ma - probabilmente -
i servizi offerti dalla Regione sono di gran lunga inferio-
ri rispetto alle altre parti d'ltalia).

La
vita e un treno
Ferrovie nel mirino anche di
un altro grande giornale naziona-
le, Il Fatto quotidiano, che
sperimenta anche una inizia-
tiva di carattere

multimediale, destinata a diventare probabilmente una
delle nuove frontiere del giornalismo. Nel presentare
I'iniziativa, il giornale scrive che "La vita € un treno" & la

www.af-cafi.it



prima "Docu-serie" de ilfattoquotidiano.it e
rappresenta il racconto filmato sulle tratte delle fer-
rovie italiane abbandonate che trae spunto dai
reportage pubblicati sul giornale da Antonello
Caporale, firma di punta del giornalismo recente-
mente passato a il Fatto da Repubblica; nel viaggio,
Caporale é stato accompagnato da un apprezzatis-
simo regista, Enzo Monteleone, che ha firmato le
riprese. |l viaggio ha riguardato un percorso lungo
tremila chilometri che ha seguito "la traccia della
ruggine dei binari delle tratte ferroviarie dismesse",
da Segesta, in Sicilia, a Dogliani in Piemonte, da
Fano provincia di Pesaro e Urbino) a Capranica
(Viterbo), o lungo la cresta del Reventino in
Calabria. Il quotidiano osserva che "sono centinaia
le tratte chiuse al traffico, le stazioni deserte, luoghi
oggi morti che raccontano una vita che fu. E' una
grande e potente metafora - continua l'analisi de il
Fatto - dell’ltalia mandata in soffitta, dimenticata,
sotterrata dai ricordi, persa alla vista. Di qua corro-
no a trecento all’ora, di la niente. Di qua investimen-
ti per miliardi di euro, di la solo dismissioni, chiusu-
re anticipate, seggiolini rotti. Un Paese doppio che
rinuncia ad avere memoria di sé, sceglie I'asfalto, i
viadotti, le opere faraoniche infinite, accarezza ogni
scempio come figlio e legittima ogni spreco. E giudi-
ca solo il treno come un costo insostenibile, come
se il vagone fosse il luogo malefico dove le virtu si
trasformano in vizi, i soldi in prebende, gli appalti in
clientele. Si perde persino il senso della geografia. Le
stazioni abbandonate sono testimoni mute di una
distanza che aumenta tra la campagna e la citta, la
cifra di una maestosa dismissione civile e culturale”,
scrive ancora la redazione del Fatto presentando
la propria iniziativa. Sul sito del quotidiano, il docu-
film "La vita € un treno" si presenta come "un viag-
gio sentimentale e un atto di denuncia civile ed &
articolato con un lungo tormentone di binari che
conduce alle varie "stazioni", che poi sono i docu-
mentari firmati da Caporale e Monteleone, visibili
secondo un calendario che li vede pubblicati ogni
mercoledi a partire dall'8 gennaio (un intervallo
secondo noi un po' troppo ampio e per certi versi
inspiegabile, ndr). | responsabili del quotidiano
hanno presentato l'iniziativa come innovativa delle
forme di comunicazione ed € indubbio che la stra-
da tracciata da il Fatto sara seguita da altri quo-
tidiani, ma qualche considerazione suggerisce anche
la scelta di focalizzare I'attenzione - come primo

argomento - sulle ferrovie e la circostan-
za che anche grandi settimanali e quoti-
diani guardino al mondo dei treni come
terreno privilegiato di inchiesta.

Treni
e inchieste
Nessuno lo scrivera, ma il
giornalismo sta vivendo
anch'esso una profonda crisi
e non solo per l'effetto del
web; in realta, appare
sempre piu

evidente la distanza tra le questioni della
vita quotidiana e il mondo raccontato dai
giornali, che spesso si racchiude nelle
quattro mura delle cronache dal
"Palazzo", che hanno ormai finito per
stancare (se non per esasperare) i citta-
dini. Inoltre, l'informazione oramai &
"immobile" (le redazioni sono necessaria-
mente concentrate in un sito), mentre la
comunicazione € assolutamente globale
e, soprattutto, viaggia sempre piu per
immagini: i video di molte tragedie arriva-
no ormai quasi sempre prima della cro-
naca, i ritmi della comunicazione sono
diventati ossessivi. Ovviamente, il giorna-
lismo € una cosa seria e non si puo tra-
sformare in un cronachismo che insegue
un eterno presente: ma c'e la necessita
avvertita da tutti di avvicinarsi di piu ai
temi della vita quotidiana e poiché il gior-
nalismo d'inchiesta € faticoso (e costoso)
ecco spiegato - secondo il nostro som-
messo parere - linteresse dei media
verso il problema dei trasporti, i cui pro-
blemi stanno in effetti esplodendo ma
che avrebbero dovuto attirare I'attenzio-
ne da un bel po' di tempo. Anche parche
- obiettivamente - nessuno di questi arti-
coli o docu-film (alcuni pur bellissimi e
addirittura poetici, come le cronache fir-
mate da Caporale e Monteleone) si sbi-
lancia nell'indicare una soluzione o le
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linee che andrebbero seguite nelle scelte che
deve effettuare la politica, limitandosi a diagno-
sticare i fenomeni, a volte anche con analisi
raffinate, come dimostra l'articolo firmato da
Ernesto Galli della Loggia sulla prima pagina
del Corriere.

]]
grande equivoco
di Poste e Ferrovie
Sotto il titolo "ll cambiamen-
to italiano", sulla prima pagi-
na del Corriere della
Sera del

10 gennaio compare l'articolo firmato da
Ernesto Galli Della Loggia con il titolo "Poste
e Ferrovie, il grande equivoco", che nella pagi-
na interna diventa "L'equivoco di Poste e
Ferrovie: non consideriamole servizio pubbli-
co", che secondo il pensiero dell'editorialista-
scrittore le due aziende sono ormai diventate
imprese di mercato, anche se dall'opinione
sono ancora percepiti come simbolo dello
Stato. Della Loggia svolge una lunga e sofistica-
ta argomentazione, ma neanche lui risponde
alla classica domanda: "e allora che fare?".
L'articolo € comunque molto interessante e
rappresenta anche un piccolo excursus stori-
co di un "cambiamento" a suo modo storico
avvenuto sotto i nostri occhi, ma senza forse
averne tutta la consapevolezza necessaria.
Scrive Della Loggia: "Agli occhi di molte gene-
razioni di italiani, per un secolo e piu, Poste e
Ferrovie non sono state dei servizi pubblici
come tanti altri. Hanno rappresentato un sim-
bolo — oltre che di molte vicende della pro-
pria vita, della propria vicenda personale — in
un certo senso del loro stesso Paese e dello
Stato italiano in quanto tale. E gli Stati, come si
sa, sono tenuti insieme anche dai simboli. Tra
gli anni Ottanta e Novanta del secolo scorso
Poste e Ferrovie - continua l'editorialista -
divennero pero il simbolo del fallimento di
quello Stato. Il quale, riconosciutosi incapace
di gestire entrambe senza trasformarle in

ricettacolo del piu esasperato clientelismo poli-
tico-sindacale e della piu desolante inefficienza,
decise di affidarne il servizio a due societa per
azioni (quindi di diritto privato), conservandone
pero l'intera proprieta. E stipulando con questi
appositi contratti, con relativo esborso di fondi
o di commissioni, volti a garantire le esigenze
essenziali di natura collettiva legate alle loro tra-
dizionali prestazioni. Per ulteriori risorse, se la
vedessero loro. Insomma getto via I'acqua spor-
ca della gestione sperando di conservare il bam-
bino, vale a dire il servizio pubblico. Tutto cio,
peraltro, avveniva nel momento in cui stavano
gia profilandosi radicali e costose trasformazio-
ni tecniche (la telematica da un lato, 'Alta velo-
cita dall’altro) che avrebbero cambiato a fondo
tanto il servizio postale quanto quello ferrovia-
rio. Le dirigenze di quelle due aziende ormai pri-
vatizzate si trovarono cosi (e si trovano) a
dover compiere investimenti cospicui senza
pero poter piu contare sul ripianamento dei
bilanci ad opera del Tesoro, come sempre in
passato. Si puo dire che lo hanno fatto. Per le
Ferrovie & ampiamente noto. Meno noto forse
¢ per le Poste: le quali pero, in questi anni, non
solo sono diventate una rete a disposizione di
un certo numero di amministrazioni pubbliche
per I'erogazione dei servizi piu vari (dalle social
card ai permessi di soggiorno per gli immigrati,
alle patenti), ma soprattutto hanno organizzato
complessi e sofisticati apparati di controllo e di
protezione dei sistemi di comunicazione tele-
matica, preziosi per la sicurezza dellintero
Paese.Tutto questo - scrive ancora Della Loggia
- ha pero avuto un prezzo. Poste e Ferrovie si
sono dovute procurare risorse sul mercato, fare
profitti. E per farlo hanno inevitabilmente messo
in secondo piano le esigenze di quel servizio
pubblico per le quali erano nate (e che ne giu-
stifica tra l'altro la proprieta statale). Le Ferrovie
hanno tagliato le linee dovunque fosse possibi-
le, hanno trasformato gli spazi architettonica-
mente pregiati di grandi stazioni (come Roma)
in una caotica fungaia di esercizi commerciali e
di cartelloni pubblicitari, hanno scaricato tutto il
traffico pendolare sulle Regioni; e — come ha
ben documentato Gian Antonio Stella proprio
sul Corriere del 7 gennaio — alle tratte poco
frequentate e poco redditizie dell’ltalia meridio-
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nale hanno riservato un efferato servizio da Terzo
Mondo di una volta. Allo stesso modo le Poste
hanno chiuso dappertutto uffici postali a centinaia;
in quelli oggi rimasti riservano la maggioranza degli
sportelli ai clienti dei nuovi servizi nei quali si sono
gettati per fare soldi (assicurazioni, servizi finanzia-
ri, carte di credito, telefonia mobile: come se in
Italia ci fosse carenza di banche o di compagnie di
assicurazioni). Naturalmente a scapito dei servizi
tradizionali (pagare un bollettino di conto corren-
te in una grande citta italiana puo richiedere facil-
mente un’ora ) e dei loro utenti (in genere la parte
piu anziana e disagiata della popolazione), costretti
spesso ad attese interminabili e per giunta quasi
sempre in piedi. Il fatto politicamente e socialmen-
te cruciale - si legge ancora nell'articolo - & che
fin dall’origine questa trasformazione dei due ser-
vizi nazionali per antonomasia & avvenuta nella
larga ignoranza della gran massa degli italiani. Si puo
dire, infatti, che a suo tempo l'intero capitolo delle
cosiddette privatizzazioni, cosi come quello della
cessione di aziende pubbliche (vedi il caso scanda-
loso di Telecom), ha potuto svolgersi in certo
senso alle spalle del Paese, godendo di una vasta
omerta, talora piu che sospetta, da parte di chi
avrebbe potuto e forse dovuto (compresa la stam-
pa) mettere in guardia contro certe modalita e
certe conseguenze di tali operazioni. Sta di fatto
che oggi I'opinione pubblica continua perlopiu a
credere che, svolgendo Poste e Ferrovie ancora un
servizio pubblico, ed essendo la loro proprieta
pure pubblica, anche la pessima qualita del loro ser-
vizio in alcuni ambiti che riguardano da vicino
l'utenza, sia da addebitare al solito Stato italiano,
incapace, disorganizzato, menefreghista, e natural-
mente alla solita abietta casta dei politici che lo
governano. Invece, come ho cercato di dire, non ¢
proprio cosi. Poste e Ferrovie sono divenute nor-
mali societa per azioni (sia pure di esclusiva pro-
prieta dell’azionista Stato) le quali ormai da tempo
ispirano le proprie scelte strategiche non certo alle
comuni esigenze del pubblico. Per contratto con il
suddetto Stato entrambe sono si obbligate ad assi-
curare un minimo di servizio davvero pubblico
(cioe a prescindere dall’economicita del medesi-
mo), ma, come & logico, tendono a ridurre tale ser-
vizio al minimo. Il loro maggior scopo, infatti, &
ormai quello di produrre risorse: anche se natural-

mente non per intascarle e farci i propri
comodi bensi per fare cose di certo utili
al Paese. Avviene cosi, pero, che ogni
giorno milioni di cittadini comuni si tro-
vino a che fare con due istituzioni che
non sono cio che essi credono, né hanno
I'obiettivo precipuo che essi pensano
che abbiano. Il guaio - sottolinea Della
Loggia - € che non si tratta di due istitu-
zioni qualsiasi. Si tratta, come dicevo
all’inizio, di due istituzioni simbolo, la cui
immagine si riflette pesantemente sul-
Pimmagine dello Stato. E si badi: non ser-
vono rotture clamorose, non servono
fatti eccezionali per avviare un Paese a
perdersi, a smarrire il senso di sé, del
proprio essere una collettivita legata da
una sorte comune e governato nell’inte-
resse generale. La delegittimazione di
una classe dirigente puo percorrere gli
itinerari piu diversi: anche a partire dal-
l'attesa in un ufficio postale o da un viag-
gio in treno. Basta I'erosione quotidiana
della stima per le istituzioni, il loro appa-
rire inadeguate, la perdita di fiducia in
qualunque cosa, in qualunque servizio, sia
riconducibile alla sfera pubblica. Il cittadi-
no che & rimasto in piedi per ore in un
ufficio postale, o che ha viaggiato in una
delle carrozze dalle condizioni vergogno-
se che circolano nel Mezzogiorno e non
solo, alla fine & preso da un senso di ran-
core e di disprezzo, pronto alla prima
occasione a trasformarsi in rivolta. Ma
brandendo i «forconi» pit 0 meno meta-
forici di turno egli non se la prendera
mai con i dirigenti delle Poste o delle
Ferrovie, che in genere non sa neppure
chi siano. Se la prendera — e se la pren-
de — invece con lo Stato italiano, che ai
suoi occhi ancora rappresenta la dimen-
sione istituzionale della collettivita orga-
nizzata, chiamato a soddisfare le esigenze
elementari di tutti. E naturalmente con i
politici, che invece conosce benissimo”,
conclude il suo articolo Ernesto Galli
Della Loggia.
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Pedaggi
autostradali e
privatizzazioni

Ogni tanto ritorna in Italia il dibat-
tito sulle privatizzazioni. In real-
ta, privatizzare senza realiz-
zare le condizio-

ni strutturali per la nascita o la sopravvivenza di un
mercato non significa altro che perpetuare un vec-
chio sistema di concessioni, dette non a caso "pri-
vative" ai bei (?) tempi dell'ancien regime.A propo-
sito di autostrade, qualcuno ha il pudore di non
parlare neanche di privatizzazione, ma di affidamen-
to di concessioni. L'aumento dei pedaggi autostra-
dali all'inizio del nuovo anno ha riaperto la questio-
ne autostrade e spinto Sergio Rizzo a interessarsi
dell'argomento sul Corriere della Sera del 13
gennaio (titolo: "l pedaggi in austostrada? Dalle pri-
vatizzazioni sono aumentati del 65 per cento", con
sottotitolo: "Dal 1999 l'inflazione & aumentata del
37,4%. L'assenza dell'Authority”). Scrive Rizzo che
“dal 1999, anno della privatizzazione della societa
Autostrade, al 2013, i pedaggi sono saliti in media
del 65,9 per cento a fronte di un’inflazione del 37,4
per cento. Quasi il doppio. Mandando in orbita i
profitti della principale concessionaria. Fra il 2000,
primo anno successivo alla privatizzazione, e il
2012, ultimo anno di cui & disponibile il bilancio
annuale, gli utili netti di Autostrade spa (fino al
2002) e di Autostrade per [I'ltalia (dal 2003) hanno
toccato 6 miliardi 852 milioni 902 mila euro. In
valuta 2012, fanno 7 miliardi 688 milioni 395 mila
euro. Ossia, ben 4,2 miliardi in piu rispetto ai 3,4
(sempre in euro 2012) incassati dallo Stato per la
cessione delle quote di maggioranza relativa al
gruppo guidato dalla famiglia Benetton”. E' noto
che gli aumenti sono giustificati dalla necessita di
realizzare gli investimenti in nuove infrastrutture,
ma anche a questo riguardo il bilancio tracciato da
Rizzo é totalmente negativo: "Ci limitiamo a ricor-
dare - scrive il giornalista - che nel 1970 I'ltalia era
in Europa il Paese con la maggiore dotazione auto-
stradale, seconda solo alla Germania, e oggi ha una
rete pari alla meta di quella spagnola. Questo
nonostante 6 mila veicoli per chilometro di auto-

Nl

strada, contro i 2.300 della Spagna e i 3.300 della
Francia. E la Variante di Valico, la cui realizzazione
fu decisa nel 1997, due anni prima della privatiz-
zazione di Autostrade, non é ancora aperta." E
Rizzo esprime critiche anche verso il ruolo della
nuova Autorita dei Trasporti, in realta appena nata
(e con un ritardo di cui tutti sono complessiva-
mente colpevoli) e che ha sempre dichiarato di
non essere ancora in grado di operare concreta-
mente. A proposito dell'Authority, Sergio Rizzo
comunque scrive: "Chi si aspettava che almeno
l'authority battesse un colpo, come i sindacati, &
rimasto deluso. Perché in Italia, per chi non se ne
fosse accorto, esiste anche un’autorita dei
Trasporti ‘indipendente’, e da ben sei mesi. La pre-
siede I'ex braccio destro di Colaninno (quel
Colaninno che ha poi guidato la discutibile ‘rina-
scita’ di Alitalia) nella scalata a Telecom, Andrea
Camanzi, con a fianco I'ex onorevole di Forza
Italia Mario Valducci e la dirigente delle
Infrastrutture Barbara Marinali.

Siccome ogni citta vuole la sua authority, questa
I’hanno piazzata a Torino: da |i € arrivato solo un
assordante silenzio. ‘Dov’e I'authority? Quando
comincia a occuparsi di tariffe?’, ha chiesto indi-
gnato il segretario della Fit Cisl Giovanni Luciano.
Eppure sarebbe interessante una valutazione
'indipendente’, sia dell'andamento delle tariffe che
sugli investimenti che hanno reso inevitabili gli
aumenti monstre", afferma in conclusione Rizzo
ricordando come le cifre dimostrino che la rete
autostradale italaiana non & piu tra le maggiori in
Europa.

Post Scriptum: Quando le ferrovie erano il
"punching ball" dell'informazione, si sprecavano le
ironie sui "vent'anni" necessari a costruire la
Direttissima Roma-Firenze, opera progettata con
genio ingegneristico prima ancora che si parlasse
di Alta Velocita (1977) e completata quando I'AV
si era invece gia affermata. Sarebbe facile, ora,
commentare con le stesse malevole ironie la sin-
golarissima vicenda della "Variante diValico", la cui
realizzazione Rizzo scrive fu decisa nel 1997, ma il
cui progetto risale perlomeno a decine di anni
prima: e senza che tutto questo tempo sia servi-
to a risolvere alcun problema, parche la Variante &
ancora da inaugurare e andra verificato come fun-
zionera.
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Presidemn

di Alessandro Bonforti, Direttore “AF”

Prosegue lI'impegno del C.A.F.l. nel pubblicare articoli sulla RSI seguendo
la catena del valore (il processo di produzione nel suo insieme) all'interno
del comparto ferroviario, inteso sia come produzione di servizi di traspor-
to per le merci e passeggeri, che come servizi di rete, sia anche come pro-
duzione industriale di beni strumentali o mezzi (di trazione, carri o carroz-
ze) che siano in questa catena del valore. Abbiamo gia pubblicato una sin-
tesi ufficiale del “Rapporto di Sostenibilita 2010” delle Ferrovie dello Stato
e la sintesi, anche questa ufficiale, del “Rapporto Integrato 2011” di
Bombardier. Entrambi contengono numerosi elementi propri della
Responsabilitd Sociale d'Impresa. Questa tematica ancora non é stata
colta nella sua dimensione completa, nel senso che vorremmo cercare di
volgere I'attenzione non solo alle problematiche di valutazione di impatto
ambientale e di relazioni industriali interne all'azienda, ma anche e soprat-
tutto ai rapporti economici dell'impresa con il territorio intesi proprio
come l'insieme delle ricadute, sperabilmente positive, che si generano in
seguito all'insediamento od attraversamento del territorio stesso ed al
coinvolgimento volontario o conseguente delle relative popolazioni.
Questo mese ci rivolgiamo ad Alstom ed al suo Presidente per I’ltalia,
Dott. Antonino Turicchi che ci ha gentilmente concesso l’intervista che
riportiamo di seguito e ci ha reso disponibile il materiale per le schede
allegate.
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Presidente - Vorrei iniziare illu-
strando cosa sia per noi la
Responsabilita sociale d'im-
presa. Siamo partiti da un’ana-
lisi delle nostre strutture orga-
nizzative e dei modelli orga-
nizzativi, li abbiamo aggiornati,
abbiamo un nostro codice
etico come strumento in rela-
zione al quale vengono gestiti
tutti i nostri rapporti compre-
so quello con il personale dipenden-
te. Il codice etico e effettivamente
parte del nostro contratto di lavoro.
La Corporate Social Responsability &
un concetto piu ampio per l'evolu-
zione che il mondo sta avendo. Se noi
consideriamo che negli ultimi due-
cento anni la percentuale di popola-
zione che vive nelle citta & passata
dal 2% nel 1812 a circa il 50% attua-
le, che questa tendenza € in aumen-
to, che le citta sono sempre piu cre-
sciute e gli aspetti di carattere
ambientale unitamente a quelli socia-

li sono aspetti molto delicati si com-
prende il perché si stia affermando
un nuovo concetto di citta: la cosi
detta eco-city, vale a dire una citta che
cerca in qualche modo nella sua
organizzazione urbanistica e sociale
di minimizzare quello che ¢ I'impatto
sull'ambiente. Gli aspetti che devono
essere ridefiniti riguardano quindi
I'utilizzo del territorio, il consumo di
energia, gli aspetti relativi al riciclo di
tutto quello che costituiscono i
materiali utilizzati, il paesaggio e la
cosiddetta integrazione sociale.

ARGOMENTI

- INTERVISTA AD ANTONINO TURICCHI wreorrersersesiersiersesieesieeses 3o

- ALSTOM ITALIA, PROTAGONISTI NELLENERGIA E NEL
TRASPORTO FERROVIARIQ rrorrseersvesorssesivessorsessossessoessossmssssessss s >

- RESPONSABILITA SOCIALE D’IMPRESA PER ALSTOM -vovvvsvrriesim
= ALSTOM FOUNDATION errseersressvrsiesssessossessoessessessoesss et >

SCHEDE
ECO DESIGN. PRODOTTI DAL DESIGN RESPONSABILE ---vesseeve3 >

- ACCESSIBILITA. COME RENDERE LE VETTURE UNO SPAZIO
ABITABILE PER TUTTI -
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AF - Cosa intendiamo per integrazione
sociale?

P. - L'integrazione sociale riguarda,
diciamo cosi, tutti quegli aspetti che
si sviluppano in una societa sempre
piu diversa da un punto di vista cul-
turale. Faccio un esempio, Alstom ha
vinto una gara per la fornitura di
mezzi e di infrastrutture ferroviarie,
la piu grande gara della sua storia, in
Sud Africa, il cui contratto € denomi-
nato PRASA.

Un aspetto fondamentale di questo
contratto € che Alstom dovra creare
in Sud Africa le aziende per poter
produrre e mantenere questi treni.
Quando si ridisegna il sistema di tra-
sporto di una citta, oltre che gli
aspetti tecnicamente trasportistici e
urbanistici ci sono tutti quelli di
carattere sociale perche dobbiamo
costruire un'industria, industria che
implica poi una sua manodopera da
reclutare sul territorio con percen-
tuali ben definite di lavoratori locali.
Abbiamo la necessita di integrare da
un punto di vista sociale questa indu-
stria con il resto della societa. Per
questa finalita, abbiamo anche una
fondazione, Alstom Fondation, che
nei Paesi ove Alstom interviene si
occupa anche di aspetti educativi e di
costruire scuole.

AF - Fate anche un bilancio etico?

P. - Facciamo anche un bilancio etico,
Alstom pubblica annualmente questo
bilancio, quindi in realta questa
responsabilita sociale d'impresa sta
sempre piu diventando strumento
attraverso il quale l'azienda € in

grado di poter sviluppare e fare pro-
gresso tecnologico e sociale. In sinte-
si pensiamo che un'azienda per poter
crescere e progredire deve forte-
mente integrare gli aspetti di caratte-
re tecnologico con quelli di caratte-
re sociale. L'obiettivo di tutto que-
sto, € rendere gli ambienti e le nostre
citta sostenibili e vivibili nei vari
aspetti sociali e tecnologici e sicco-
me Alstom ¢ un'azienda che produce
infrastrutture che vanno da quelle
per il trasporto a quelle per I'ener-
gia, alla trasmissione di quest’ultima.
Tutti questi aspetti, diciamo della
compatibilita ambientale, sono aspet-
ti che vengono studiati dalla fase di
progettazione a quella di produzione
fino alla fase dello smaltimento e rici-
clo di tutti i materiale che vengono
ad essere utilizzati.

AF - Questa grande metropolitana che
fate é a Cape Town o a Pretoria?

P - E un progetto che riguarda le
quattro maggiori citta del Sud Africa,
Citta  del Capo,  Pretoria,
Johannesburg e Durban. Tutti questi
aspetti stanno diventando ed entran-
do nello sviluppo della societa come
parte integrante del nostro sviluppo
economico. Non si tratta di fare
donazione o cose di questo tipo. F’
proprio un diverso concetto: poter
fare sviluppo e business con respon-
sabilita sociale. Il rispetto dell'am-
biente e della societa, nei quali un'at-
tivita viene ad essere inserita e svi-
luppata, € elemento di business. Non
€ un elemento di carattere, diciamo
cosi assistenziale.

Quando parliamo di Corporate



Responsability, parliamo di un elemento
fondamentale per continuare ad essere
un'azienda leader nello sviluppo delle
sue tecnologie. Perché le tecnologie per
potersi sviluppare e rappresentare il
progresso economico devono essere
sempre piu integrate con gli aspetti di
carattere sociale e ambientale.

AF - Le grandi imprese danno maggiori
garanzie di rispettare ['ambiente? Che
cosa pensa di questo fatto, che & importan-
te al di la della dimensione nazionale. Per
una nazione, per ['ltalia & importante mira-
re a chi sa dare questa salvaguardia. Pensa
che questo sia pitl riscontrabile in aziende
che hanno avuto la modalita e la possibili-
ta di sviluppare quest'esperienza in una
dimensione molto estesa?

P.- 1l gruppo Alstom & un gruppo la cui
presenza in ltalia & ormai consolidata
da diverso tempo grazie all’'integrazione
di aziende storiche italiane. E continua
ad investire nel territorio, visto che

abbiamo recentemente deliberato la
costituzione di un nuovo stabilimento
nell'area di Sesto per costruire compo-
nenti per trasmissione di energia elet-
trica. Questo nuovo stabilimento che
viene fatto nell'area Vulcano avra la cer-
tificazione LEED, uno standard di
costruzione basato su principi quali: il
contenimento dell’energia impiegata,
anche attraverso l'uso di materiali rici-
clati e riciclabili, il controllo delle fonti
inquinanti sia in fase di costruzione sia
in quella di utilizzo dell'immobili, e il
mantenimento di un ambiente confor-
tevole per chi vi dovra risiedere.

AF - |l discorso dell'energia a generazione
diffusa interessa questo nuovo concetto
che state seguendo con GRID?

P. - Fa parte del concetto delle citta eco
compatibili. Che cosa € avvenuto prati-
camente? L'energia & uno di quegli ele-
menti che stanno rivoluzionando il
mondo, in quanto l'energia con lo svi-
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luppo delle rinnovabili tende sem-
pre piu ad essere prodotta in manie-
ra distribuita piuttosto che in
maniera concentrata. Possiamo
immaginare tre epoche che hanno
visto I'uomo come soggetto che uti-
lizzava questa energia. L'uvomo ha
iniziato ad utilizzare il fuoco come
strumento per il calore, I'illumina-
zione e per cuocere i cibi. Dopo di
che l'uvomo ha incominciato a pro-
durre energia utilizzando combusti-
bili fossili, la seconda grande era. La
terza era € quella che si sta inizian-
do ora, ovvero un sistema in cui
tutta l'energia necessaria per |l
nostro sviluppo e per la nostra esi-
stenza viene ad essere prodotta in
maniera cosiddetta rinnovabile cioé
senza consumare il nostro mondo
quindi in realta utilizzando soltanto
quelle che sono le risorse rinnovabi- —
li. Questo comporta che la produ-

zione di energia che fino adesso era

esclusivamente prodotta da grandi

centrali, tende ad essere sempre piu

generata da piu fonti, I'esempio piu

immediato € quello dell'energia

solare. Questo nuovo modo di pro-

durre e consumare energia, com-

porta la necessita di ridefinere la

nostra rete, perché uno dei temi

delicati che all'energia sono correla-

ti, & che & un bene difficile e costoso
da accumulare. Bisogna sempre di piu
avere dei sistemi che permettano di
utilizzarla in maniera efficiente, pro-
ducendola e consumandola il pit pos-
sibile in maniera efficace. Quindi se
ho due palazzi che sono vicini tra
loro e in un certo momento il palaz-
zo A produce piu di quello che con-

suma, mentre il palazzo B consuma
pit di quello che produce, ho neces-
sita in qualche modo di avere una
rete che integri questi due palazzi. Il
concetto di smart grid € un concetto
piuttosto semplice, complicato poi
nella sua realizzazione. E* quello di
puntare a far si che I'energia venga ad
essere prodotta e consumata in
maniera efficente evitando le disper-



sioni che fino adesso si sono avute,
legate al fatto che I'energia veniva
prodotta da una centrale e trasferita
nei luoghi dove veniva consumata.

Il concetto di Smart Grid & comple-
mentare a quello di SuperGrid: fare
reti sempre piu efficienti che consen-
tano all'energia di essere trasferita su
lunghe distanze con minori margini di
dispersione. Immaginiamo ad esempio

i campi eolici off-shore nel mare. Li
I'energia necessariamente va trasferita
verso la terra ferma in maniera effi-
ciente. Abbiamo dei sistemi gia realiz-
zati che stiamo sempre piu sviluppan-
do e che consentono all'energia di
essere trasferita in corrente continua
anziché in corrente alternata, pertan-
to piu efficienti e con minore perdita.

www.af-cdfi.it
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AF - Alstom ha realizzato una quantita
di prodotti ad alta tecnologia: sistemi di
segnalamento ERTMS livello 2, treni
AGV, i nuovi treni regionali per le
Ferrovie. Il Pendolino, se non lo aveste
valorizzato voi, che fine avrebbe fatto?

P. - Abbiamo celebrato, diciamo cosi,
questo anno i 25 anni del Pendolino
un prodotto che ¢ stato realizzato
dalla Fiat Ferroviaria, su richiesta
delle Ferrovie dello Stato. Il Pendoli-
no non ci sarebbe stato se non ci
fossero state le Ferrovie dello Stato.
Il fatto poi che Alstom abbia acquisi-
to la Fiat Ferroviaria ha permesso a
questo prodotto di diventare un pro-
dotto internazionale perché ¢ stato
poi da noi venduto in |2 Paesi e pro-
dotto in 500 esemplari, diventando il
treno piu internazionale al mondo.

AF - Qual'é un “ambizioso progetto” che
ancora in campo tecnologico state stu-
diando ed elaborando?

P. - Diverse sono le innovazioni alle
quali stiamo lavorando. In particolare
stiamo investendo nel settore del
trasporto urbano e regionale, dove
vediamo maggiori necessita e possi-
bilita di svuluppo.All'interno del con-
cetto di eco-city la mobilita urbana e
regionale si sta infatti ridefinendo e
modificando. | sistemi di mobilita
sostenibile, in particolare quelli pub-
blici, si stanno sostituendo alla mobi-
lita privata. Cresce, di conseguenza, la
domanda di sistemi di trasporto
urbano e suburbano efficienti, che
possano contare su mezzi moderni e
confortevoli. Ci sono tutta una serie
di tecnologie che abbiamo gia messo

a punto. Una di queste ¢ la sottosta-
zione HESOP (Harmonic and Energy
Saving Optimizer), che permette di
recuperare circa il 99% dell’energia
prodotta dal tram in frenatura e
restituirla alla rete elettrica per esse-
re riutilizzata.

AF - Alstom ha annunciato la ristruttura-
zione del Gruppo a livello internaziona-
le, pero non tocchera in Italia il settore
dei trasporti, non toccherd la ricerca e le
innovazioni.... come stanno le cose?

P.- E stata annunciata una ristruttura-
zione a livello di gruppo mondiale,
che riguarda 1300 persone; i settori
interessati sono il power e la parte
dell'information  tecnology, adesso
siamo nella fase di analisi. L'impatto
sull'ltalia € piuttosto basso e gli inve-
stimenti che stiamo facendo nel
Paese non saranno coinvolti.

AF - Avete attrezzato Sesto ?

P. - Assolutamente, stiamo continuan-
do a fare gli investimenti su Sesto.

AF - Siete stati coraggiosi a scegliere
quel sito....

P. - L'abbiamo fatto perché da anni
siamo gia presenti nell'area di Sesto
con i settori Transport e Power.
Abbiamo trasferito li anche il settore
della trasmissione di energia, Grid,
che si trovava a San Pellegrino, in
provincia di Bergamo.

A Sesto avremo cosi circa mille
dipendenti in un vero e proprio polo
tecnologico dell'energia e dei tra-
sporti. Il ruolo di Alstom in Italia e




molto importante. Oltre ad aver rap-
presentati i tre settori abbiamo circa
tremila e cinquecento dipendenti e
facciamo un miliardo di fatturato. Il
nostro obiettivo € di continuare a
crescere e svilupparsi nel paese.

AF - Un'ultima domanda... Sono due che
le sintetizzo in una unica..

L'Alstom é un'azienda che per stile orga-
nizzativo e produttivo, si pone come
punto di riferimento nella realta indu-
striale italiana. Sviluppa buone pratiche
ed ha un buon rapporto con il territorio.
Ottimizza le proprie catene del valore e
chain management. Che rapporto avete
con gli studenti? Quasi tutti si concentra-
no sull'Universita, ma invece secondo le
ultime stime, anche le assunzioni all'in-
terno delle Ferrovie dello Stato, riguarda-
no per il 70% i diplomati. E’ un settore
che viene un po' trascurato, noi come
Collegio Amministrativo  Ferroviario
Italiano, abbiamo una dimensione nazio-
nale e tematica, che ci pone un po' al
centro dell'attenzione della catena logi-
stica e della formazione in questo setto-
re, avendo negli anni il C.A.Fl, fatto corsi
ed editato riviste che riguardano sia le
ferrovie, che Pautotrasporto, ed in modo
specifico anche i giovani.

Abbiamo un po' il senso della situazione
per quello che riguarda la cultura di que-
sti ragazzi, stiamo parlando della media
superiore.

Qual'e il vostro rapporto nei confronti
della diffusione di questa vostra cultura
imprenditoriale, che potrebbe essere un
importante elemento di restituzione al
territorio in termini di “responsabilita
sociale”’? Analogamente, ma per l'ltalia, a
quanto lei citava é stato da voi fatto per
il Sud Africa?

P.- Noi non reclutiamo soltanto inge-
gneri ma anche laureati in altre disci-
pline e molti diplomati. Investiamo
molto nella formazione dei nostri
dipendenti e in alcune sedi abbiamo
accordi con gli istituti tecnici locali.
A Savigliano abbiamo una "Scuola dei
mestieri" dove gli operai con maggio-
re esperienza insegnano ai giovani
diverse attivita importanti per il loro
lavoro come la saldatura, per la quale
abbiamo tra gli insegnanti addirittura
il campione italiano ...

AF - Una cosa tecnicamente molto diffi-
cile per cui gli italiani sono famosi nel
mondo...

P - Assolutamente. La saldatura &
un'attivita fondamentale per la realiz-
zazione di un treno dall'assemblaggio
delle carrozze all'aggiunta dei diversi
componenti.

AF - Avete anche una Fondazione?

P. - Abbiamo Alstom Fondation, che si
occupa prevalentemente degli aspetti
di carattere educativo e sociale nei
Paesi in via di sviluppo.

La Fondazione interviene prevalente-
mente in quei Paesi dove ci sono
maggiori difficolta di carattere socia-
le, per costruire scuole, sistemi per
bonificare I'acqua e per dare energia a
molti villaggi che si trovano in una
situazione veramente svantaggiata.

AF - Grazie Presidente per lintervista
che ci ha concessa.

www.af-cdfi.it
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NAPOLI:
METROPOLITANA,
INAUGURATA LA
NUOVA STAZIONE

di Armando Corte GARIBALDI

A Napoli una chiusura d’anno col “botto” da consegnare agli anna-

li della mobilita. Il 31 dicembre 2013 ore |5 infatti segna I'apertura

all’esercizio della stazione Garibaldi della linea | Metropolitana di

Napoli.

Un capodanno da record, visto 'immediato successo riscosso dalla

nuova tratta con tantissimi napoletani e turisti che a partire dalla

prima corsa hanno affollato la stazione Garibaldi, la diciassettesima

della linea | della metropolitana, la decima tra le stazioni dell’arte.

Con questa apertura si avvia il servizio a doppio binario lungo tutti

i 18 chilometri della tratta unica Piscinola - Garibaldi per una dura-

ta complessiva del viaggio di 33 minuti, senza interruzioni e senza

la necessita di cambi e navette, con corse ogni 8 minuti grazie alle
quali e possibile raggiungere dalla —
Stazione Centrale il centro antico, con le
fermate Universita, Toledo, Dante e
Museo e i quartieri collinari, fino al capo-
linea Piscinola — Scampia, alla periferia
Nord della citta.
Dopo l'inaugurazione istituzionale avvenuta il 2 dicembre alla pre-
senza del sindaco di Napoli, del presidente della Regione Campania,
del presidente della Metropolitana di Napoli spa e del Ministro delle
Infrastrutture, a Garibaldi si aprono le porte del metro, tutto stile
londinese, pronto ad accogliere una vera rivoluzione del trasporto
pubblico locale.
La stazione di Garibaldi si presenta come nodo di interscambio stra-
tegico e di collegamento tra la periferia e il centro della citta: con le
linee ferrate nazionali e regionali, infatti, svolgera funzione di colle-
gamento per ben cinque poli di trasporto (la stazione ferroviaria di
Napoli Centrale, quella dell’Alta Velocita, la stazione della
Circumvesuviana e delle due linee della metropolitana cittadina).

dellarticolo su
www.af-cafi.it/StazionediNapoli/tabid/503/Default.aspx

o aprendo direttamente il QRcode riportato a fianco. A chi riceve E.:-El'i =
la rivista in PDF al proprio e-mail inviamo I'articolo gia unificato (.
Ganbak
18 www.cafi2000.it
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NAPOLI: METROPOLITANA, INAUGURATA LA
NUOVA STAZIONE GARIBALDI

Di Armando Conte

L’apertura di Garibaldi €& un grande passo

avanti per la citta, per gli stili di vita e le

abitudini di spostamento dei cittadini.

Potenziati gli strumenti di comunicazione

al pubblico con una capillare campagna di

informazione. Mappe di orientamento,

segnhaletica direzionale, info totem, spot e

notizie su video di stazione, forniranno

dettagli su orari e servizi per muoversi con

il trasporto pubblico su ferro e gomma.

Con l'apertura della nuova stazione ci sono

gia le prime stime per quanto riguarda il numero dei passeggeri: lI'intera
linea da binario singolo al sistema a doppio binario e le nuove tecnologie di
controllo della circolazione applicate consentiranno un incremento
passeggeri da 110mila a 150mila al giorno su tutta la tratta. Si calcolano
dunque quasi quattro milioni e mezzo di passeggeri al mese.

Le ultime due stazioni che mancano all’appello sono quelle di Municipio e
Duomo, dove i lavori procedono lentamente per difficolta di vario tipo e
anche per i frequenti e rilevantissimi ritrovamenti archeologici, avvenuti
proprio grazie agli scavi effettuati per la Metropolitana. Tuttavia la prima
dovrebbe essere terminata entro il 2014, la seconda nel 2015.

La nuova stazione Garibaldi € stata realizzata da “Metropolitana di Napoli
SPA” su disegno dell’architetto e urbanista francese Dominique Perrault, lo
stesso che sta curando la ristrutturazione del Teatro Mariinskij di San
Pietroburgo, della Biblioteca Mitterrand di Parigi, del Velodromo e piscina
olimpica di Berlino, oltre alla riqualificazione della cava ex-Rainone di
Salerno.

Lo stesso Dominique Perrault si € occupato anche del restyling dell’intera
piazza Garibaldi, dove si trova anche la ferrovia. Al suo interno sono
presenti opere d’arte di Michelangelo Pistoletto, mentre I'esterno della
nuova “stazione dell’arte” & caratterizzato da coperture in vetro e alberi in
acciaio.

La piazza restaurata sara articolata in due zone: a Nord una successione di
giardini e spazi pedonali € scandita dagli accessi alla rete di servizi e al

www.af-cafi.it
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parcheggio nel sottosuolo; a Sud la grande galleria ipogea

collega le stazioni sottolineata da una lunga pensilina. Questa

struttura, prosecuzione ideale di guella esistente a suo tempo progettata
dall’architetto Pierluigi Nervi, €& realizzata da un telaio di acciaio che
incornicia frammenti di tessuto polimerico di grandi dimensioni.

Dalla piazza si accede alla stazione della Linea 1 attraverso un pozzo
verticale la cui copertura e in vetro cosi da permettere I'accesso della luce
naturale fin quasi al piano banchina che & posto a circa 40 metri di
profondita.

Anche la stazione Garibaldi € tra le Stazioni dell’Arte, grazie alle due
installazioni realizzate da Michelangelo Pistoletto. Le opere intitolate
“Stazione” sono composte da pannelli in acciaio specchiante su cui sono
raffigurati, a grandezza naturale, immaginari utenti in cammino, in attesa,
durante un incontro. Grazie al fondo specchiante, gli utenti reali di

passaggio nella stazione entrano nell'immagine diventando co-protagonisti

dell’opera.
Chiuso il cerchio del primo progetto della linea 1, adesso bisogna tuffarsi in
quello che prevede il secondo anello di congiunzione della tratta

denominata Di Vittorio — Capodichino, che consentira di arrivare dalla
Stazione Centrale all’aeroporto Capodichino di Napoli e per il quale
risultano stanziati 600 milioni di euro per poter realizzare un’unica grande
rete metropolitana moderna nell’ottica della citta metropolitana.

www.af-cafi.it
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ALSTOM ITALIA,

PROTAGONISTI NELL’ENERGIA
E NEL TRASPORTO FERROVIARIO

Alstom, presente in Italia dal 1998, & oggi attiva nei mercati della produzione e trasmissione di
energia e del trasporto ferroviario, attraverso le controllate Alstom Power lItalia Spa, Alstom
Grid Spa e Alstom Ferroviaria Spa.

Il Gruppo — che ha raccolto 'eredita di nomi storici dell’industria italiana, quali Ercole Marelli,
Fiat Ferroviaria e Passoni & Villa — ha 12 sedi sul territorio nazionale e occupa circa 3.500 per-
sone.

Nell'anno fiscale 2012/2013 ha registrato un fatturato di oltre 1 miliardo di euro.

Grazie alle proprie tecnologie Alstom lItalia partecipa attivamente allo sviluppo delle infrastrut-
ture del Paese e contribuisce al suo progresso.

Antonino Turicchi é dal 201 | Country President di Alstom ltalia.

SETTORI DI ATTIVITA
GRUPPO ALSTOM:
+ Alstom Transport - infrastrutture e

DATI CHIAVE 2012/2013

I NUMERI DI ALSTOM NEL

equipaggiamenti per il trasporto su rotaia
¢ Alstom Thermal Power - produzio-

ne di energia da fonti termiche

MONDO
Fatturato: 20,3 miliardi di euro

Dipendenti: 93.000 in 100 Paesi

¢+ Alstom Renewable Power - produ-
zione di energia da fonti rinnovabili
* Alstom Grid - trasmissione di energia

| NUMERI DI ALSTOM IN ITALIA
Fatturato: 1 miliardo di euro
Dipendenti: 3.500 in 12 sedi

LE TAPPE DI ALSTOM IN ITALIA

1998 Alstom acquisisce dal Gruppo CIR la SASIB di Bologna comprese le unita italiane di

Verona, Bari e Guidonia (Roma) e le sue controllate in Europa e Stati Uniti.

Dalla fusione paritetica tra le attivita nel campo della produzione di energia di ABB e

Alstom nasce ABB Alstom POWER.

2000 Alstom rileva la quota ABB nella joint company e acquisisce il controllo totale di ABB
Alstom POWER, che nel giugno successivo cambia nome diventando Alstom Power.

2000 Alstom acquisisce Fiat Ferroviaria e le sue controllate Elettromeccanica Parizzi e Fiat-
Sig (Svizzera), che vengono fuse per incorporazione e rinominate Alstom Ferroviaria.

2007 Alstom acquisisce la societa spagnola Ecotécnia, specializzata nell’energia eolica e pre-
sente sul mercato italiano con numerosi parchi eolici.

2008 Alstom acquisisce una partecipazione di maggioranza della Osvaldo Carboni Lecco

SpA, specializzata nei componenti per catenarie.

Con l'acquisizione delle attivita nella trasmissione di energia di Areva T&D, nasce Alstom

Grid Italia.

2012 Alstom completa I'acquisizione di Osvaldo Carboni Lecco SpA.

1999

2010

www.af-cdfi.it 19



ALSTOM TRANSPORT ITALIA

Con un fatturato di 759 milioni di euro nel-
lesercizio 2012/2013, 8 sedi distribuite su
tutto il territorio italiano e 2.650 dipenden-
ti, € una delle principali aziende del settore in

Italia. Le sedi Alstom Transport in

Italia progettano e realizzano materiale rotabi-

le, componenti, segnalamento e infrastrutture

per il trasporto su rotaia, dai treni ad alta velo-
cita ai sistemi di segnalamento, fino ai progetti

“chiavi in mano” per metropolitane e tramvie.

Garantiscono ai propri clienti assistenza e

manutenzione, avvalendosi delle piu avanzate

tecnologie del settore.

Tra i progetti piu recenti a livello nazionale:

- treni ad altissima velocita AGV per NTV;

- treni regionali Coradia Meridian per Trenitalia,
GTT e Trenord;

- treni ad alta velocita Nuovo Pendolino per
Trenitalia;

- sistema di segnalamento per il passante Alta
Velocita di Bologna;

- rinnovo del sistema di segnalamento della
linea | della metropolitana di Milano, senza
interruzione del servizio, e infrastrutture per
la nuova linea 5.

- manutenzione delle flotte: Minuetto
(Trenitalia); Coradia Meridian (Trenord); Italo
(NTV)

Tra i progetti internazionali:

- treni Pendolino per PKP in Polonia e FFS in
Svizzera;

- sistemi di trazione per i tram delle citta di Rio
de Janeiro, Ottawa, Cuenca, Dubai, Tours,
Nottingham, Istanbul; e per le metropolitane
di Chennai, Nanchino, Singapore, Parigi e Los
Teques;

- sostituzione del sistema di segnalamento nella
Danimarca orientale e ammodernamento
della linea Arad-Curtici in Romania;

- infrastrutture per la Linea 12 della metropoli-
tana di Citta del Messico e di Caracas - Los
Teques.

Pierre-Louis Bertina ¢ presidente e ammi-

nistratore delegato di Alstom Ferroviaria SpA.

20

ALSTOM POWER ITALIA

Alstom Power Italia — erede della grande

industria elettromeccanica nazionale, da Ercole

Marelli a Tecnomasio Italiano Brown Boveri, a Flakt

— sviluppa e costruisce centrali elettriche, fornisce

componenti strategici per la produzione di energia

(quali turbine, alternatori, sistemi ambientali, calda-

ie) sia da fonti termiche che rinnovabili, e garanti-

sce tutti i servizi correlati.

Con sede a Sesto S. Giovanni (Ml) e 500 dipen-

denti (di cui 150 dedicati alla produzione), nel-

I'esercizio 2012/2013 l'azienda ha registrato un fat-

turato di 129 milioni di euro. Il sito di Sesto

San Giovanni (MI) € centro di eccellenza interna-

zionale per la fabbricazione di barre statoriche per

generatori con tecnologia di isolamento in MICA-

DUR®.

Alstom Power lItalia, che ha installato il 40% dei tur-

bogeneratori presenti sul territorio nazionale, ha la

responsabilita per le attivita di Service dell’Area

Sud Est Europa e Mediterraneo.

Fabrizio Fabbri ¢ Amministratore delegato di

Alstom Power Italia.

Tra i progetti di Alstom Power Italia:

- centrali a ciclo combinato da 800 MW di Gissi
(CH), Scandale (KR) e Modugno (BA);

- impianto di trattamento dei gas di combustione
per i termovalorizzatori di Rimini, Ferrara, Forli,
Lomellina e Brescia;

- realizzazione statori per la centrale termoelettri-
ca di AboAo (Spagna) - 639MVA e per quella
nucleare di Leibstadt (Svizzera) - [.280MW e
generatori di ricambio per le centrali di Hassi
Berkine (Algeria)- 110MW, Sarmato (PC) -
[60MWV, Priolo (SR) - 90MW, Sannazzaro (PV) -
200MVA;

- fornitura “chiavi in mano” di impianti di desolfo-
razione per le centrali di Huchet e Gardanne
(Francia), Amager (Danimarca), Megalopolis
(Grecia), Rovinari (Romania), Kusile (Sud Africa),
Craiova (Romania), La Marmora (ltalia);

- fornitura di turbine eoliche ECO80 e relativo
contratto di O&M per i parchi eolici di: Sella di
Conza (SA), Minervino Murge (BT), Ennese (CT),
Santomenna (SA), Lucito (CB) e Melissa
(Crotone).



},

ALSTOM GRID ITALIA

Con oltre un secolo di esperienza in lItalia,

Alstom Grid contribuisce allo sviluppo delle

reti elettriche nazionali e mondiali. Leader

mondiale per i sezionatori in Alta Tensione, vanta importanti referenze nel campo dei siste-
mi di trasmissione per i quali dal 1985 a oggi ha ottenuto 20 brevetti.

Con un fatturato annuo complessivo di 142 milioni di euro e 350 dipendenti,Alstom
Grid S.p.A ¢ presente in Italia con 3 siti: Noventa di Piave (VE - centro di ec