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Il 22 ottobre scorso Dimensio-
ne Trasporti, tenuto conto 
dell’importanza che oggi rive-
stono i progetti, si è fatta carico 
di affrontare il problema con i 
dirigenti delle Ferrovie, sotto il 
duplice profilo della teoria e 
della pratica di gestione dei 
progetti e ha organizzato nella 
sua sede di corso d’Italia 83 una 
tavola rotonda sul tema affidan-
do le relazioni a due autorevoli 
personaggi: 

Pier Luigi Guida, autore del 

libro “Il Project Management 
secondo la norma UNI ISO 
21500” e Marco Rettighieri, 
General Manager di EXPO 
2015. 

Vincenzo Fragolino, della 
Segreteria di DT, ha introdotto 
l’argomento mettendo in evi-
denza come spesso non ci ren-
diamo conto che, senza un 
progetto, molte iniziative si 
realizzano male o in ritardo e 
che i costi tendono a lievitare 
perché non sono tenuti costan-

temente sotto controllo. 

Per quanto possa sembrare 
strano, queste considerazioni 
non valgono solo per i progetti 
aziendali, ma si estendono an-
che alle situazioni famigliari: 
non è forse vero che le ferie 
estive devono essere program-
mate e quantificate economica-
mente molto tempo prima di 
essere usufruite? 

Davanti ad un uditorio, che ha 
riempito la sala riunioni della 
sede di Dimensione Trasporti, 
Pier Luigi Guida ha tracciato 
un quadro molto articolato del 
project management, partendo 
dal concetto di “progetto” per 
giungere all’applicazione della 
nuova norma ISO; in sostanza, 
sono stati esposti i punti cardi-
ne per migliorare la gestione dei 
progetti aumentandone le pro-
babilità di successo, nel pieno 
rispetto dei tempi, dei costi e 
della qualità. 

Marco Rettighieri ha trasferito i 
concetti espressi da Pier Luigi 
Guida dal piano teorico a quel-
lo pratico, dimostrandone l’ap-
plicazione nella realizzazione 
delle strutture di EXPO 2015: 
“Il Commissario Unico di EX-
PO chiese la mia disponibilità 
per dirigere i lavori di realizza-
zione dell’Esposizione Univer-
sale. Ero spiazzato, ma il mio 
primo pensiero fu che qualcuno 
dovesse pur farlo. All’inizio 
volevano coinvolgere solo me, 
ma ho precisato che senza il 
mio team di Italferr non si sa-

rebbe realizzato nulla”. 

Dopo questa introduzione, 
Marco Rettighieri - supportato 
dalla proiezione delle foto che 
illustravano il campo d’azione 
prima e dopo il suo intervento - 
ha dimostrato che il progetto si 
è potuto realizzare, in tempi 
ristrettissimi e a costi contenuti, 
soprattutto attraverso il rispetto 
delle norme e il gioco di squa-
dra. 

Alle due relazioni si sono suc-
ceduti interessanti interventi da 
parte dell’uditorio, con la pro-
posta da parte del Segretario del 
CAFI, presente al convegno, di 
ricercare occasioni comuni per 
approfondire ulteriormente 
l’argomento del project mana-
gement sotto diverse angolatu-
re. 
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Sulla situazione dei trasporti a 
Roma sono state sviluppate 
analisi ed  elaborate circostan-
ziate diagnosi sulle cose da fare, 
sui provvedimenti da adottare, 
sugli interventi e gli investimen-
ti necessari per dotare la città di 
una rete di linee metropolitane 
degna di una capitale europea, 
di arterie stradali efficienti, di 
un moderno apparato di sistemi 
di controllo e monitoraggio del 
traffico stradale di scorrimento, 
di una rete di trasporto colletti-
vo di superficie su ferro e su 
gomma di qualità, efficace ed 
affidabile. 

Abbiamo assistito ai convegni 
che si sono succeduti e abbia-
mo preso atto delle dichiarazio-
ni di impegno e delle soluzioni 
proposte di volta in volta dagli 
addetti ai lavori e dagli operato-
ri ad ogni livello di responsabi-
lità  

 Anche noi di DT abbiamo ten-
tato di dare il nostro contributo 
di idee e di proposte per af-
frontare i nodi che esistono e 
che non trovano soluzione da 
tempo. 

La mobilità è ormai il problema 
prioritario dei paesi a più alta 
concentrazione urbana ed è la 
questione prioritaria per ogni 
città e per ogni area urbana. 

L’esperienza ormai acquisita 
presso le grandi aree metropoli-
tane europee, e non solo euro-
pee, ci insegna che: 

 La maggioranza degli sposta-
menti avvengono in automo-
bile anche in presenza di tra-
sporti pubblici eccellenti. Ne 
consegue che occorre inter-
venire sulla mobilità automo-
bilistica in modo organico 
assumendosi la responsabilità 
di interventi limitativi per 
migliorare drasticamente la 
disciplina circolatoria e quella 
della sosta e delle fermate; 

 La congestione dilata i costi 
per la collettività. Occorre 
una rigida disciplina del traf-
fico e della sosta, sorvegliare  
costantemente il traffico e la 

sua fluidificazione interve-
nendo con multe il cui im-
porto deve essere tale da mo-
dificare radicalmente le abitu-
dini delle persone; 

 Le politiche tariffarie non 
sono, da sole, sufficienti a 
spostare dall’automobile al 
trasporto pubblico. Anche 
quando le tariffe sono state 
abbassate drasticamente non 
si è realizzato l’obiettivo. E’ 
la qualità del servizio in rela-
zione ai costi dell’uso dell’au-
to privata il fattore determi-
nante; 

 L’introduzione del pedaggio 
per l’ingresso nelle zone cen-
trali è strumento efficace a 
condizione che sussista una 
valida alternativa al trasporto 
individuale e che l’area da 
delimitare abbia caratteristi-
che compatibili con la fun-
zionalità del provvedimento. 
Le città e le aree metropolita-
ne che hanno adottato il 
provvedimento ed hanno 
ridotto dal 30% al 50% l’in-
quinamento e con gli introiti 
del pedaggio hanno finanzia-
to trasporto pubblico e par-
cheggi. 

In Italia, come ormai universal-
mente riconosciuto, in tema di 
politiche per il trasporto pub-
blico urbano, e non solo urba-
no, scontiamo una arretratezza 
di almeno mezzo secolo e Ro-
ma non è da meno. 

Solo nell’ultimo decennio del 
secolo passato si è cominciato a 
delineare le prime linee strategi-
che dirette ad incidere sul siste-
ma della mobilità. 

Nasce a Roma il PROIMO 
(Programma Integrato della 
Mobilità) con l’obiettivo di ga-
rantire la migliore mobilità pos-
sibile per la città di Roma e per 
i collegamenti con il suo territo-
rio metropolitano. Obiettivo 
dichiarato è il recupero del ri-
tardo storico dello sviluppo del 
trasporto pubblico. 

Dal 1994 al 2000 sono stati in-
vestiti quasi 12.000 miliardi di 

vecchie Lire in opere eseguite 
sia in territorio comunale, sia 
nell’area metropolitana romana. 
Con il PROIMO viene elabora-
to un programma che assume a 
riferimento una capacità di spe-
sa complessiva calcolata intor-
no ai 900 milioni di Euro l’an-
no. 

Gli obiettivi del PROIMO si 
basavano su due fondamenti; 

L’adozione del metodo della 
integrazione. 

 integrazione delle reti di 
trasporto pubblico su ferro; 

 integrazione e scambio fra 
trasporto pubblico e privato; 

 integrazione fra le infrastrut-
ture e la gestione del traspor-
to sia pubblico che privato; 

 integrazione fra il sistema 
della mobilità, la struttura 
della città e le politiche urba-
ne. 

L’identificazione di cinque aree 
territoriali: 

 il centro storico; 

 la cintura ottocentesca, 
corr ispondente al l ’area 
interna all’anello ferroviario; 

 la corona della periferia 
storica; 

 la fascia della nuova periferia 
sino e intorno al GRA; 

 l ’ a r e a  e x t r a  G R A 
caratterizzata dal suburbio 
diffuso e dalle conurbazioni 
dei Castelli Romani in cui le 
problematiche di mobilità si 
connettono strettamente con 
q u e l l e  d e l l ’ a r e a 
metropolitana. 

Per ciascuna area è stato defini-
to un progetto di interventi, la 
cui realizzazione era contenuta 
in un programma temporale/
economico/finanziario di me-
dio lungo periodo. 

Il documento ha costituito il 
fondamento della presa di co-
scienza da parte della ammini-
strazione dell’epoca sulla inso-
stenibilità ulteriore della situa-
zione di fatto esistente nella 
città e nell’intera area metropo-
litana. 

Insostenibilità dovuta ad un 
sistema di mobilità basato es-
senzialmente sulla gomma con 
una struttura viaria indefinita 
che sconta un ritardo storico in 
materia di sviluppo delle reti di 
t r a s p o r t o  s u  f e r r o 

(metropolitane e di superficie) 
con preferenza della mobilità su 
gomma (privata e pubblica) pe-
raltro sviluppata in modo ina-
deguato e senza un sistema di 
infrastrutture razionale e coor-
dinato. 

E’ prevalsa la logica (non en-
triamo nel merito per carità di 
Patria) della realizzazione di 
tronchi e pezzi di viabilità non 
completati senza alcun rispetto 
del concetto di rete a maglia, 
funzionalmente efficace e ge-
rarchicamente organizzata. 

Il Piano concludeva definendo 
“le esigenze, i criteri e le regole per la 
ottimizzazione della mobilità attra-
verso azioni di regolazione e gestione 
ad infrastrutture invariate” indivi-
duando “ i fondamentali elementi 
di strategia che costituiscono la base 
per la elaborazione di un vero e pro-
prio piano-programma della mobili-
tà”. 

Era prevista la creazione di vere 
e proprie vie di scorrimento 
con divieto di sosta e di fermata 
delle auto private, limitazione 
dell’orario di carico e scarico 
delle merci (fu effettuato addi-
rittura un esperimento durato 
un paio  di giorni in cui fu vie-
tata la sosta nelle principali vie 
di scorrimento del traffico e fu 
vietato il carico e lo scarico in 
alcune ore del giorno).. 

L’esperimento, durato due gior-
ni, ebbe grande successo, ma il 
sistema rimase sulla carta e non 
ebbe mai pratica applicazione. 

Ed è rimasto sulla carta anche 
lo studio di un professore di 
Monaco di Baviera, pagato pro-
fumatamente dalla  Ammini-
strazione comunale di allora 
che spiegava come e perché la 
rete di trasporto pubblico di 
superficie dovesse essere pro-
fondamente modificata per rea-
lizzare una efficiente integrazio-
ne delle linee di superficie su 
gomma con la rete ferroviaria e 
raccomandava, in particolare, di 
evitare l’attestamento dei capo-
linea degli autobus su piazza dei 
cinquecento perché in corri-
spondenza delle stazioni ferro-
viarie le linee devono essere 
rigorosamente passanti. 

Quale è oggi la situazione di 
fatto?  

E’ regola di ordinaria per ogni 
amministrazione l’applicazione 
del principio della discontinuità 

MOBILITA’ URBANA  
IL CASO ROMA  
Ugo Surace 
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fra le amministrazioni che si 
succedono nel tempo di non 
procedere al completamento 
dei progetti avviati  dalle ammi-
nistrazioni precedenti. 

Non sono mancati i finanzia-
menti per la realizzazione di 
nuove linee metropolitane, ma 
siamo fermi ad un solo tratto 
della linea C. 

Il famoso anello FS non è an-
cora completato. 

E’ rimasto non realizzato il pia-
no di riordino della viabilità 
urbana e non sono stati com-

pletati i corridoi stradali di 
scorrimento veloce destinati al 
collegamento delle zone a più 
alta urbanizzazione. 

Ovviamente, non sono i pro-
getti di investimento che, da 
soli, possono risolvere i proble-
mi della mobilità in un territo-
rio densamente urbanizzato 
quale è quello della grande area 
metropolitana romana  

Comunque è ormai assodato 
che è mancata e continua a 
mancare la capacità di una clas-
se dirigente  non altezza (le ulti-
me vicende venute alla luce in 

questi giorni ne danno certez-
za) di affrontare, anche in ter-
mini gestionali le carenze strut-
turali della metropoli. 

Roma, come affermato dal 
CENSIS in una recente inchie-
sta, è una città bloccata dalle 
auto.  

Dobbiamo accontentarci di te-
nerci l’unica capitale europea in 
cui il servizio di trasporto pub-
blico non rappresenta la spina 
dorsale della mobilità cittadina; 
l’unica capitale europea con un 
parco circolante di 2,5 milioni 
di veicoli, di cui 1,9 di automo-

bili che corrisponde ad un tasso 
di motorizzazione di 856 veico-
li ogni 100 abitanti: un record 
mondiale che meriterebbe una 
ben altra attenzione da parte 
dell’intera collettività e dal Go-
verno. 

L’unica capitale in cui le Azien-
de del Trasporto Pubblico Lo-
cale sono strutturate e governa-
te irrazionalmente in cui, di fat-
to, è venuta a mancare la catena 
di comando con le ricadute im-
mancabili sulla efficienza ed 
efficacia del servizio. 

A volte capita di vedere stazio-
ni ferroviarie abbandonate a sé 
stesse dove tutto è fermo, o 
quasi. 

Quello che avviene in una im-
portante località di confine 
sull’altipiano carsico a due passi 
della città di Trieste fa riflettere 

Le dimensioni della stazione di 
Villa Opicina, il numero di bi-
nari e lo spazioso posteggio 
antistante l’ingresso al fabbrica-
to testimoniano l’importanza 
storica di un punto strategico e 
la rilevanza potenziale per il 

Paese: non a caso si tratta di un 
luogo che rappresenta il valico 
più orientale delle ferrovie ita-
liane e uno dei due accessi fer-
roviari della città di Trieste. 

Si tratta di un grande spreco di 
risorse per la collettività. E la 
sopravvivenza della stazione 
nel quadro generale  di ridi-
mensionamento strutturale vo-
luto da RFI si pone in linea con 
quella che è la politica a livello 
nazionale. 

Per Villa Opicina il risultato è 
che, nel 2015, i pochissimi treni 

che transitano o sostano sono 
in prevalenza merci ad eccezio-
ne dell’unico treno passeggeri 
per Lubiana ripristinato parzial-
mente solo grazie all’intervento 
delle ferrovie slovene; la bigliet-
teria è chiusa perché ovviamen-
te non serve anche perché per 
Trenitalia le altre ferrovie sono 
considerate “concorrenti” e 
non preziosi alleati per garanti-
re i collegamenti internazionali. 
L’insegna sulla entrata fa resta-
re nell’anonimato la località, il 
silenzio fa da padrone e l’unico 

segnale di vita è il rumore di 
qualche locomotore in mano-
vra. 

Inoltre, di conseguenza, manca 
da tre anni un servizio pubblico 
di collegamento e le lamentele 
delle persone che raggiungono 
la località si manifestano di 
continuo. 

Il risultato di tutto questo è che 
il viaggiatore che arriva in sta-
zione deve percorrere con i ba-
gagli tutta la lunghezza della 
strada di accesso alla stazione 
per poter giungere alla più vici-
na fermata del bus che collega 
la località dell’Altipiano Carsico 
con la vicina città. Ha solo l’al-
ternativa di chiamare uno dei 
taxi che stazionano dall’altro 
lato della città. 

VILLA OPICINA 
UNA RISORSA INUTILIZZATA 
Luigi Bianchi 

E’ il nuovo fantasma che mi-
naccia l’Europa, si sussurra nel 
Web, nei Talkshow.  Il fattore 
“Vw” potrebbe trascinarla in 
una nuova crisi. La peggio po-
trebbe toccare a Paesi più de-
boli. Come, ad es. l’Italia. E’ 
vero: il PIL del nostro Paese è 
aumentato dello 0,3% nel se-
condo trimestre del 2015, ri-
spetto al trimestre precedente e 
dello 0,5% nel confronto con il 
secondo trimestre del 2014 
(Prospettive per l'economia italiana 
nel 2015-2017, ISTAT). Il no-
stro Governo ritiene acquisita 
una crescita a fine anno dello 

0,7 in termini reali. Forse 0,9%. 

Anche 1%. E’ vero anche che 

Il reddito disponibile delle fa-
miglie, in valori correnti, è au-
mentato dello 0,5%. E che la 
spesa delle famiglie per consu-
mi finali è aumentata dello 
0,7%; che il tasso d’investimen-
to delle società non finanziarie 
ha registrato un aumento di 
0,1% rispetto al corrispondente 
trimestre del 2014. (Reddito e 
risparmio delle famiglie e profitti delle 
società, ISTAT, Ottobre 2015). 

Le notizie sono strillate dalla 
quasi totalità dei media come 
prodotti di giornata. Corretta-

mente l’Istituto di statistica spe-
cifica il periodo cui esse si rife-
riscono, eppure –necessità 
commerciale impone! - nella 
maggior parte dei casi viene 
taciuto che si tratta di notizie 
datate. Non viene detto, nel 
caso cui ci riferiamo, che i dati 
esposti risalgono allo scorso 
mese di giugno: vale a dire a 
oltre 60 giorni dall’evento. Dif-
fuse nel corrente mese di otto-
bre, il periodo di riferimento è 
il secondo trimestre 2015. Le 
informazioni, dunque, non so-
no attualizzate e potrebbero 
riservare sorprese.  

Guardiamo, allora, a un indica-
tore più aggiornato: all’“Euro-
coin”, un indicatore creato da 
Banca d’Italia e da CEPR 
(Centre for Economic Policy Re-
search) che, come abbiamo detto 
nel precedente numero di que-
sto Notiziario, è in grado di 
fornire una stima mensile della 
crescita del PIL, aggiornato in 
tempo reale. Secondo questo 
indicatore, a settembre appena 
trascorso, il PIL dell’area euro 
ha subito una flessione: dal li-
vello 0,43 che aveva raggiunto 
nel mese di Agosto, è tornato a 
0,39: cioè al livello del prece-
dente mese di Giugno.  Guarda 
caso: la flessione, coincide con 
l’annuncio del c.d. scandalo 
Volkswagen, che sopra abbiamo 
battezzato “Fattore Vw”. 

Riflessione. E’ di ordinaria co-
noscenza che anche il PIL 
dell’Italia si muove nel flusso 

L’ IMPATTO DEL FATTORE “VW” 
SULLA CRESCITA ECONOMICA 
Antonio Dentato 
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dell’eurozona. Una volta che 
anche il nostro Istituto di stati-
stica avrà aggiornato i dati al 
mese di settembre, potremmo 
vedere smentite le ottimistiche 
aspettativa di fine anno del PIL 
italiano, come di altri dati cor-
relati. Un nuovo fantasma, do-
po quello delle “subprime” ame-
ricano, potrebbe aggredire l’e-
conomia europea.  

L’indicatore Zew che misura le 
aspettative degli investitori  
(ZEW Indicator of Economic Senti-
ment - Further Setback for Econo-
mic Sentiment 13.10.2015: v.anche 
IlSole24ore 14.10.2015)  segnala 
che la fiducia degli investitori in 
Germania è crollata paurosa-
mente. E crollata, nientemeno, 
di 10.2 punti nel mese di otto-
bre c.a. rispetto al precedente 
mese di settembre (12.1 punti). 
Era a 54.8 punti nel mese di 
marzo. Anche altri importanti 
istituti di analisi tedeschi stima-
no un calo dell’economia del 
Paese. Se si guasta la locomoti-
va dell’economia d'Europa, la 
Germania, gli effetti potrebbe-
ro diffondersi anche in altri 
Paesi, compreso, ovviamente, il 
nostro.  L’impatto del caso 
Volkswagen, secondo alcuni 
esperti economici e finanziari, 
potrebbe manifestarsi sui fon-
damentali nel 2016. Insomma 
le acque, nell’economia euro-
pea, diversamente da come ap-
pare e viene annunciato, sono 
tutt’altro che tranquille. Stando 
così le cose, più che a opinioni 
emotive, dobbiamo rivolgerci a 
fonti che guardano a orizzonti 
più ampi di quelli locali: a quel-
le di organismi che studiano 
l’andamento dell’economia 
mondiale; a fonti che guardano 
alle istituzioni europee, senza 
trascurare indicatori nazionali. 
Quelli noti per la serietà delle 
analisi che propongono.   

In primo luogo i dati della 
Commissione  europea. Que-
sta affronta la vicenda dell’in-
dustria tedesca, ma non racco-
glie i timori, che pure i media 

paventano, di un 
ampliamento di 
discredito verso i 
produttori di auto 
in genere; non ri-
tiene che si deter-
minino conse-
guenze gravi sul 
piano degli altri 
settori dell’econo-
mia. All’inverso, la 
Commissione se-
gnala che in Set-
tembre  2015 , 
nell'area euro, l’in-
dicatore del clima 
economico è net-
tamente migliora-
to. Un po’ più cauta la stima 
relativa all’evoluzione della fi-
ducia, se si guarda all’intera 
Unione dei 28 (Economic Senti-
ment Indicator- ESI- 29, September 
2015, European Commision ).  

Per quanto riguarda i dati 
riferiti al nostro Paese. L’indi-
catore coincidente del ciclo 
economico 

italiano, l’“Ita-Coin”, elaborato 
anch’esso dalla Banca d’Italia 
che, come l’omologo europeo, 
migliora la stima real-time del 
tasso di crescita del PIL nazio-
nale e fornisce tempestivi ag-
giornamenti sulla dinamica 
dell’economia del nostro Paese, 
è in controtendenza rispetto 
all’“Eurocoin” che, 
come detto, è l’indi-
catore della zona eu-

ro. Pur non attestan-
dosi su alti  livelli, 
espone un graduale 
miglioramento rispet-
to ai valori registrati 
fino allo scorso anno.  
In particolare, dall’i-
nizio dell’anno cor-
rente, il grafico che lo 
rappresenta traccia 
una crescita di fondo 
costante del PIL ita-
liano.  Dal mese di 
luglio c.a. l’ “Ita 
Coin” è uscito final-
mente dal territorio 
negativo (Fig.n.1). 

Anche nel mese di settembre 
u.s. la curva dell’indicatore pun-
ta verso l’alto.(L'economia italiana 
in breve, n. 102 – ottobre 
2015,Banca d’Italia). Una noti-
zia, questa, che va letta insieme 
ad altri dati, anch’essi più ag-
giornati, provenienti da un En-
te che opera a livello mondiale. 
Il Fondo monetario internazio-
nale (Fmi) alza le stime sul PIL 
del nostro Paese sia per il 2015 
che per il 2016. Mentre, per 
quanto riguarda la disoccupa-
zione, dopo il 12,7% del 2014, 
pur restando alta, anche per il 
2015, (12,2%), ritiene che do-
vrebbe scendere all'11,9% nel 
2016. Infine, fra le tante criti-
che esterne, e le fustigazioni 

che ci infliggiamo giornalmente 
dall’interno, sparlandoci addos-
so, farà anche piacere sentir 
dire da un Ente come il Fondo 
monetario internazionale, non 
sempre tenero con il nostro 
Paese, che ''L'Italia può fare di 
più'', “come o meglio della 
Germania”. 

Conclusione. L’economia 
cambia rapidamente ai nostri 
giorni. Le previsioni risiedono 
sempre su dati approssimativi e 
incerti. Vedremo cosa ci riser-
vono i prossimi mesi.  Per in-
tanto, da diverse fonti vengono 
indicazioni promettenti. E non 
è poco, dopo gli anni bui che 
a b b i a m o  a t t r a v e r s a t o . 
(V.Fig.n.2).  
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