" Mobilita e traffico

LEGGERA, AUTOMATICA
ED EFFICIENTE

Un caso reale di trasporto pubblico funzionante.! quello della metropolitana di Lille,
in Francia. Dove il sistema scelto per completare la rete esistente ha permesso
di raggiungere un equilibrio del traffico.

] problema dell’efficien-
I za dei trasporti pubblici

nelle aree metropolitane
in molte citta italiane e, in ge-
nerale, nei Paesi pill indu-
strializzati, soprattutto a parti-
re dagli anni Ottanta, ¢ dive-
nuto fattore essenziale che
condiziona gli aspetti fonda-
mentali per un organico svi-
luppo della societa: da quelli
ambientali, alle condizioni di
mobilita e, conseguentemen-
te, della stessa economia.
La situazione dei trasporti
pubblici, almeno in parte, ¢
paralizzata dal predominio
della movimentazione urbana
delle autovetture che, negli anni piu re-
centi, hanno avuto un incremento conti-
nuo di tipo iperbolico. Proposte e prov-
vedimenti di vario tipo sono stati avan-
zati e posti in essere in maniera differen-
ziata in relazione alle particolari situa-
zioni locali, pilt 0 meno complesse, su
cui prevalgono quelle urbanistiche, la lo-
calizzazione dei servizi, |'estensione del
sistema viario urbano.
Le soluzioni non sempre sono confronta-
bili, né possono essere univoche.
Comunque. oggi, si & in condizione di
poter disporre di elementi di confronto,
esaminando con spirito critico il compor-
tamento di provvedimenti gia adottati,
verificando, percio, la qualita di certe
scelte. Questo metodo, integrato possi-
bilmente da eventuali correzioni, potreb-
be permettere di raggiungere un obietti-
vo oggettivamente valido eliminando
inutili sperimentazioni che, oltretutto,
hanno un peso economico non indiffe-
rente.
Come & noto in risposta al problema del
traffico urbano vi sono due tipologie
principali d’interventi integrativi:
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a) ristrutturazione e ampliamento dei si-
stemi in superficie (autobus, tram, filo-
bus);

b) previsione di un trasporto rapido in
sede propria (metropolitana).

In quest’ultimo caso si hanno indicazioni
e soluzioni diverse soprattutto in ragione
della capacita del traffico che dovra es-
sere smaltito e della tipologia della cir-
colazione.

Per aree di media estensione hanno tro-
vato una buona diffusione le metropoli-
tane leggere automatiche con convogli
costituiti da pochi elementi, trazione
elettrica e movimentazione centralizza-
ta. Su queste metropolitane leggere & ab-
bastanza sviluppata la bibliografia ri-
guardante i sistemi costruttivi.

In sintesi, il sistema di trasporto ad auto-
matismo integrale, brevettato nel 1970, &
costituito da vetture prive di conducente
su ruote gommate agenti su una pista di
calcestruzzo. La funzione di guida & assi-
curata da ruote ad asse verticale, an-
ch’esse gommate, scorrenti su guide la-
terali in acciaio che forniscono, attraver-
so pattini, I'energia elettrica di trazione

(750 V).

Molto meno, invece, si &
scritto sugli indirizzi orga-
nizzativi e gestionali.

Lo scopo del presente la-
voro ¢ stato finalizzato ad
approfondire i mezzi ope-
rativi adottati nell’esecu-
zione della metropolitana
leggera ed automatica di
Lille i cui 1 risultati, per la
sua estensione e per le ca-
ratteristiche particolari, po-
trebbero servire da guida
in altri casi simili.

LE CARATTERISTICHE
GENERALI DELLA
METROPOLITANA DI LILLE

Lille & il maggiore degli 86 comuni che
rappresentano la Communauté Urbaine
de Lille, della quale fanno parte i due
grossi centri di Roubaix e Tourcoing, per
una popolazione globale di 1.150.000
abitanti su un territorio di 612 chilometri
quadrati.

Il sistema dei trasporti pubblici di questa
grande area & costituito da una rete di au-
tobus, da una tranviaria (lunga 19 chilo-
metri) e da una rete metropolitana estesa
complessivamente 29 chilometri (due li-
nee).

Tutto il sistema & diretto dalla CUDL
(Communauté Urbaine de Lille), ente
amministratore dell’area metropolitana,
mentre la gestione dell’intera rete dei
trasporti pubblici & affidata a una Societa
privata. attraverso una gara di appalto
con cadenza quinquennale.

La rete metropolitana completamente au-
tomatizzata, chiamata VAL, & estesa
complessivamente 28,9 chilometri, di cui
13,3 per la linea 1 e 15,6 per la linea 2 e
ha, all’attualita, un parco di 83 convogli



di due vetture ciascuno e 39 stazioni.
Completano le strutture due grandi gara-
ges o depositi situati alle estremita delle
rispettive linee.

La costruzione della metropolitana VAL
¢ stata iniziata nel 1978 con la linea 1
Villeneuve d’Ascq-CHR, aperta all’eser-
cizio nel 1983. L’anno successivo sono
iniziati 1 lavori per la linea 2 St Philibert-
Gares, in servizio dal 1989 e prolungata,
nel 1995, fino a Fort de Mons; attual-
mente si lavora per 1’ulteriore prolunga-
mento di quest’ultima linea fino a
Roubaix e Tourcoing, per ulteriori 12,5
chilometri da aprire al servizio commer-
ciale nella primavera del 1999. La tipo-
logia strutturale adottata per le due linee
& riportata nella tabella 1.

Il sistema automatizzato, come & logico,
ha imposto una netta distinzione fra ope-
re civili e assemblaggio delle attrezzatu-
re tecnologiche, queste ultime realizzate
dalla societd Matra Transport, su proprio
brevetto.

Evidentemente i due progetti sono stati
sottoposti a una continua verifica e in
stretta collaborazione. Gli obiettivi fon-
damentali che sono posti a base di me-
tropolitane di questo tipo possono cosi
distinguersi:

a) mantenere un’elevata efficienza del
servizio (orari, corse preventivate anche
per i collegamenti con la rete dei servizi
di superficie);

_b) garantire la massima sicurezza dei
convogli;

¢) mantenere il controllo continuo su tut-
ta la rete;

d) ottenere la massima economicita di
tutto il servizio;

€) garantirsi contro possibili atti vandali-
ci.

I risultati ottenuti sono incoraggianti e
rappresentano una indiscussa valutazione
positiva del sistema per cui si ritiene op-
portuno un esame pill approfondito.

LA GESTIONE
DELLA CIRCOLAZIONE

Il Posto di Controllo e di Comando
(PCC) della rete VAL é situato nella sta-
zione Gares e consente I’automatismo
integrale attraverso il controllo a distan-
za della marcia del convoglio, secondo
un programma prefissato.

Eventuali variazioni rispetto alla marcia
standard, per effetto di cause diverse (ri-
tardo nella chiusura delle porte, immis-
sione di nuovi convogli in linea) sono
subito rilevati dal computer che invia al
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Tab. | - Tipologia infrastrutturale

rete VAL
Lung. Galleria Viadotto
Km Km Km
Linea 1 13,3 923 4
70% 30%
Linea 2 15,6 12,0 3,6
7% 23%
Prolungamento 16,7 15 1,7
linea 2 20% 10%

(in costruzione)

convoglio stesso, in tempo reale, i co-
mandi necessari a migliorare la sua rego-
larita di marcia. Ad esempio, la velociti
massima, fissata in 60 chilometri orari,
puo essere elevata fino a 80 chilometri
orari od opportunamente ridotta, secondo
le esigenze. Nel posto PCC si ha un
grande quadro schematico delle due li-
nee con indicazioni luminose della esatta
posizione dei convogli di linea e degli
itinerari predisposti; tale quadro fornisce
anche I’indicazione sulla perfetta apertu-
ra delle porte di stazione e la situazione
delle linee elettriche di alimentazione.
Come misura di sicurezza una serie (25)
di video a circuito chiuso, collegati a 250
telecamere installate nelle stazioni, (nella
biglietteria, presso le scale mobili e sulla
via di corsa) forniscono una visione glo-
bale degli impianti. Tutte le operazioni
nel posto di controllo vengono eseguite
automaticamente, per cui il ruolo dei set-
te operatori in sala (uno di questi & il su-
pervisore responsabile) ¢ prettamente di
controllo dell’operato dei computers e di
intervento nell’eventualitd che si verifi-
chi una qualsiasi avaria imprevista e im-
prevedibile.

Gli operatori della centrale di controllo,
attraverso 5.000 telecomandi e 30.000
telemisure, con cicli di aggiomamento di
2 secondi, hanno precisa conoscenza di
qualsiasi guasto si possa verificare lungo
le linee con la possibilita di diagnostica-
re a distanza la natura del disservizio e
telecomandare la messa fuori servizio
del componente guasto e la sua sostitu-
zione; nel caso che il guasto sia in corso
a un convoglio, causandone l'arresto,
viene comandato a un altro veicolo di
spingerlo fino al deposito (operazione di
*accosto™).

I1 software associato alla diagnostica
permette, percid, la visualizzazione su
video della situazione tecnica di qualsia-
si convoglio in linea per cui & possibile
conoscere in tempo reale lo stato di eser-

cizio di ogni componente del convoglio,
dalla pressione dei pneumatici alla tem-
peratura all’interno delle vetture.

La corrente elettrica di alimentazione &
continua a 750 V fornita da sottostazioni
che sono alimentate in corrente alternata
a 20.000 V e frequenza industriale; an-
che la rete elettrica degli impianti fissi &
sotto il controllo del PCC, che si mantie-
ne costantemente in contatto con le po-
stazioni fisse presenti in tutte le stazioni,
delle quali soltanto una su sette ¢ presen-
ziata. Si sottolinea che gli agenti sui con-
vogli e gli stessi viaggiatori possono co-
municare con il PCC e, da quest’ultimo,
con la Polizia, i Vigili del Fuoco o con
équipes mobili di pronto intervento, tra-
mite interfoni presenti in ogni stazione e
su ogni vettura. Per quanto riguarda il re-
gime di esercizio, viene adoperato il tra-
dizionale sistema a blocco fisso.

Le linee sono divise in sezioni di blocco
(cantons) generalmente in numero di una
per ogni tratta interstazione (in media
710 metri di lunghezza) e con un massi-
mo di due nelle interstazioni pill grandi;
cellule a ultrasuoni, il cui fascio & inter-
rotto dal passaggio del convoglio, garan-
tiscono l'informazione relativa all'occu-
pazione o alla liberazione da parte dei
treni della sezione stessa. A loro volta le
sezioni sono suddivise in segmenti pari
alla distanza di frenatura, in ognuno dei
quali & posata una striscia di anelli di ri-
levazione attraverso i quali il treno tra-
smette continuamente il segnale di pura
presenza.

I1 controllo della velocita dei convogli
avviene tramite due linee di trasmissione
a bifilari incrociati alimentati con conti-
nuita, posati anch'essi sulla via di corsa.
La prima linea, dotata di incroci isocro-
ni, fornisce al convoglio il diagramma di
velocita in marcia normale per la guida
in condizioni ordinarie fra due stazioni
contigue. La seconda linea, anch'essa do-
tata di incroci isocroni, fornisce, invece,
un programma di marcia per l'arresto del
treno alla fine del settore, impedendogli
cosi di entrare in un segmento gia occu-
pato. L'apparecchiatura di bordo, che
normalmente regola la marcia del convo-
glio leggendo dalla prima linea di tra-
smissione, tramite quest'ultima pud rice-
vere, dal Posto di Controllo e di
Comando, l'ordine di rispettare il pro-
gramma di marcia della seconda linea,
qualora il settore successivo risultasse
occupato.

In stazione, un particolare controllo di
posizione comanda l'arresto di precisione
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in corrispondenza delle porte di banchi-
na.

Dal punto di vista della sicurezza e della
regolarita di circolazione il sistema adot-
tato garantisce che gli obiettivi fonda-
mentali possano essere pienamente rag-
giunti.

ALCUNE INDICAZIONI
SULL'ESERCIZIO
E SULL'AFFIDABILITA'

Il sistema & stato concepito per il rag-
giungimento di capacita comprese fra
6.000 e 12.000 viaggiatori/ora per dire-
zione, con velocitd commerciale, nell’i-
potesi di tempi di fermata compresi tra
15 e 25 secondi, che si mantiene non in-
feriore a 35 chilometri orari. Questi ri-
sultati sono raggiungibili utilizzando vet-
ture dalle dimensioni relativamente ri-
dotte (con capienza di soli 100 passegge-
ri) rispetto a quelle in uso nelle metropo-
litane tradizionali. Tutto cid & possibile
realizzando intervalli temporali molto ri-
dotti fra i passaggi dei successivi convo-
gli; il distanziamento temporale fra due
treni che si succedono non supera i 6 mi-
nuti, anche nelle ore di morbida accen-
tuata e si riduce a 60 secondi nelle ore di
punta; in quest’ultimo caso si raggiunge
una capacitd complessiva, con treni di
due vetture a pieno carico, di 12.000 pas-
seggeri/ora per direzione. Per i ridotti in-
tervalli fra i veicoli imposti dall’eserci-

zio durante i periodi di punta, ogni gior-
no ¢’¢ bisogno di un numero elevato di
vetture disponibili in piena efficienza, di
conseguenza la manutenzione ordinaria
o preventiva viene eseguita ciclicamente
con ritmi che non hanno sosta ed & sud-
divisa in livelli di priorita in ragione del-
le esigenze dei sottosistemi.

Risulta da questi brevi cenni che I’aspet-
to manutentivo della metropolitana auto-
matica VAL deve essere curato con
maggiore approfondimento che per altri
sistemi, anche per fornire all’utente un
aspetto di assoluta affidabilita soprattutto
laddove 'uso del mezzo proprio & anco-
ra preminente. Percid, particolare cura &
stata dedicata, durante 1’esercizio, alla
catalogazione dei danni e all’individua-
zione di tutti quegli elementi che posso-
no apportare perturbazioni al corretto
funzionamento del sistema: la diagnosti-
ca & anche mirata all'individuazione dei
costi e alla ricorrenza dei guasti.

E interessante esaminare alcuni dati sulla
disponibilita ed affidabilita del sistema
rilevati in un anno di esercizio.
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La linea 1, nel periodo che va dal 1 no-
vembre 1993 al 31 ottobre 1994, ha regi-
strato un tasso di puntualita pari a
0.9945, con perturbazioni per un tempo
totale di 1550 minuti.

In tale tempo di perturbazione vanno
considerati i cinque periodi di Servizio
Provvisorio effettuati durante 1'anno, op-
portunamente ragguagliati per tenere
conto della limitata ripercussione sugli
utenti. In effetti la durata complessiva di
questi servizi & stata di 310 minuti, ma
soltanto 140 minuti sono stati conteggiati
come tempo di perturbazione. La linea 1
& stata interessata da azioni di vandali-
smo che rappresentano il 30 % delle cau-
se di perturbazione. Da questi dati risulta
una durata di perturbazione media men-
sile di 130 minuti, a prescindere dalla
causa.

La linea 2 ha assicurato un tasso di pun-
tualita pari a 0,9962, per un tempo totale
di perturbazioni di 1273 minuti: fra que-
sti sono stati conteggiati 260 minuti di
tempi relativi ai quattro sevizi provvisori
effettuati, della durata complessiva reale
di 670 minuti. La durata di perturbazione
media mensile & stata di 100 minuti indi-
pendentemente dalla causa.

Comunque le zone pili sensibili sono sta-
te le tratte in cui le linee sono in trincea
o in viadotto. In ogni caso si tratta di
perturbazioni molto contenute (soltanto
sulla linea 2 si & dovuto constatare un ca-
so di svio di un convoglio su uno scam-
bio) per le quali si stanno adottando op-
portuni provvedimenti di salvaguardia
(barriere anti-intrusione).

LA CONCESSIONE

La gestione dell’intera rete dei trasporti
pubblici di Lille & affidata ogni cinque
anni a un ente privato, mediante una gara
di appalto. L’autoritd organizzatrice & il
Sindacato Misto di gestione dei Trasporti

Pubblici della Comunita Urbana di Lille
(SMT), che riceve per delega dalla
CUDL e dal Dipartimento del Nord i po-
teri nel campo della gestione dei traspor-
t1.

Fino al 1988 la gestione dei trasporti
pubblici dell’area metropolitana avveni-
va in regime di mandato: I'impresa pri-
vata esercente si impegnava a rispettare
un capitolato, con bilancio di esercizio
pubblico per cui si prevedeva che, qualo-
ra le spese superassero il preventivo, la
collettivita se ne sarebbe assunto il mag-
giore onere.

Dal 1989 SMT ha stipulato una conven-
zione sulla base di un impegno forfetta-
rio con I’esercente che responsabilizzava
quest’ultimo alla tenuta degli obiettivi di
spesa, assegnandogli nel contempo mag-
giore liberta nella gestione del budget.
Per il periodo 1993-1997 & stato intro-
dotto il criterio di assegnazione mediante
una procedura di gara: la SMT ha scelto
il gestore sulla base delle garanzie di ri-
spetto delle clausole qualitative e quanti-
tative del capitolato e delle condizioni fi-
nanziarie pitt vantaggiose. I termini del
contratto sono in sintesi i seguenti: I'ente
concedente si impegna a versare alla so-
cieta esercente una somma prefissata, sti-
mata pari alle spese di gestione, mentre
la societd esercente, in cambio, si impe-
gna a rimborsare ogni anno una somma
prefissata, corrispondente al 70% circa
della somma precedente, stimata pari
agli introiti. La differenza tra le due quo-
te, pari al 30 % circa delle spese di ge-
stione, rimane a carico dell'ente pubbli-
co; si tratta di una cifra gia prefissata per
tutti i cinque anni di durata del contratto,
con variazioni nel tempo determinate a
priori in modo da non aumentare nean-
che in valore assoluto. Qualora la societa
esercente dovesse superare le spese pre-
viste, cid gravera escluSivamente sul suo
bilancio. Viceversa, se gli introiti doves-

Tab. 2 - Evoluzione del traffico sulla rete di trasporti pubblici di Lille nel periodo
1982-1994 (in percentuale sono riportati gli incrementi rispetto al 1982)

Viaggiatori all’anno (milioni) 1982 1985 1990 1994
VAL - 28,7 45 53
Tram 59 7,6 8 11
Autobus 41,4 40 41 42
Totale rete di superficie 47,3 47,6 49 53

- +1% +1% +11%
Totale trasporti pubblici 47,3 76,3 94 106
- +124%

+61%
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= cente & rimasta entro
i limiti di economi-

Milioni di passeggeri

1982 1985 1988
sero superare la cifra prestabilita, I’ecce-
denza potra essere incamerata dall’eser-
cente ma, per l’anno successivo, la
CUDL & messa in condizioni di rimodu-
lare la cifra richiesta in funzione dei
maggiori introiti registrati. Sono fissati,
inoltre, all'interno del capitolato di pre-
stazioni la consistenza dell'offerta (per-
correnze e frequenze di ogni linea), le
modalita di controllo dei titoli di viaggio,
le informazioni alla clientela, la cifra
massima disponibile per la manutenzio-
ne straordinaria o per l'acquisto di nuovi
mezzi. Sono fissati ancora i coefficienti
quantificativi della qualita del servizio in
termini di puntualita, efficienza delle
scale mobili, degli ascensori e dei distri-
butori automatici di biglietti, modalita
circa la pulizia dei diversi ambienti con-
cessi al gestore. Qualora uno di questi
~ coefficienti scendesse al di sotto di una
prefissata soglia, la societa esercente sa-
rebbe obbligata al pagamento di una
multa quantificata nel contratto. La
CUDL, comunque, non & esente da ob-
blighi nei riguardi del gestore: essa &, in-
fatti, tenuta a intervenire sul traffico vei-
colare, con l'introduzione di corsie prefe-
renziali, regolazione semaforica,, in mo-
do da garantire ai mezzi pubblici di su-
perficie il rispetto di una prefissata velo-
cita media.

Il contratto, in sostanza, mentre garanti-
sce la Comunita sulla qualita del servizio
e permette un controllo continuo ed effi-
ciente della gestione economica.

Si precisa che la gestione non & limitata
soltanto alle linee metropolitane VAL, ma
riguarda 1'intero servizio dei trasporti
pubblici, compresa la rete tramviaria e
quella di autobus, perché I'equilibrio che
si ricerca riguarda tutta la movimentazio-
ne dei mezzi pubblici.

Il complesso dei trasporti pubblici di
Lille, attualmente, & affidato alla societa
privata Transpole; dai risultati di un anno
di esercizio si rileva che la societa eser-

1980

cita soltanto per il
risultato molto posi-
tivo ottenuto nel ser-
vizio metropolitano,
che ha bilanciato
quello negativo re-
gistrato per i servizi
di superficie.

ALCUNI RISUL-
TATI RAGGIUN-
TIE CONSIDERAZIONI
SULLA ECONOMICITA'
DEL SISTEMA.

I trasporti urbani della Comunita di Lille,
dopo I'entrata in servizio della metropolita-
na automatica VAL, la contemporanea ri-
strutturazione della rete superficiale di sup-
porto e I'integrazione delle linee suburba-
ne, hanno raggiunto un incremento del nu-
mero di spostamenti pari al 40%. I succes-
so con I'entrata in servizio delle linee VAL
si & notato gia nel 1985, dopo appena due
anni dall’inizio funzionale del nuovo siste-
ma, con 28,7 milioni di viaggiatori traspor-
tati (tabella 2). Questo risultato si & incre-
mentato di anno in anno, anche a seguito
dell’entrata in servizio della linea 1 bis
(primo tratto della linea 2, da St. Philibert a
Gares per 12 chilometri), pervenendo a una
movimentazione di 45 milioni di viaggia-
tori nel 1990 ed a 53 milioni di viaggiatori
del 1995.

La presenza del VAL ha cambiato profonda-
mente le abitudini degli utenti della rete pub-
blica soprattutto relativamente al tasso di
corrispondenza; infatti, mentre nel novembre
1982, 14 spostamenti su 100 erano realizzati
utilizzando almeno due linee di trasporto, nel
novembre 1988 il suddetto parametro si era
elevato a 30 spostamenti su 100.

Nel complesso, la rete dei trasporti pubbli-
ci di Lille ha registrato tra il 1982 ed il
1994 un aumento dei viaggiatori del 124%,
passando da 47,3 a 106 milioni di viaggia-
tori/anno; come si nota dalle tabelle 2 e 3
cid € stato possibile quasi esclusivamente
grazie alla rete VAL, dato che, limitata-
mente ai sistemi di superficie (tram, bus),
I"incremento nello stesso periodo & stato
soltanto dell’11%.

Attualmente la metropolitana di Lille, grazie
alla qualita del suo servizio, che contempla
20 ore giornaliere, dalle 5 del mattino a poco
prima dell'una di noftte, conosce una buona
frequentazione durante tutta la giomata.

Una indagine in tal senso ha posto in evi-

denza che:

_ trale 7,30 e le 19,00 la frequenza nelle
ore di morbida resta generalmente superio-
re al 50% di quella delle ore di punta.

_ la velocita commerciale elevata favorisce
agli utenti il rientro a mezzogiorno: il traf-
fico della rete VAL registra una punta tra
le 12,00 e le 14,00, fatto che non si vericfi-
ca per le reti del tram o dei bus.

Inoltre, l'utilizzazione del metrd € pil rego-
lare di quella della rete di bus; nel 1987 du-
rante la settimana e durante l'anno, si & os-
servato quanto segue:

_ il traffico del metrd, il sabato e la dome-
nica, rappresentava mediamente 1' 85% del
traffico del giorno feriale, contro il 78%
della rete dei bus;

_ il traffico annuo del metrd era uguale a
292 volte il traffico medio del giorno lavora-
tivo, contro le 280 volte della rete di bus.

Per quanto riguarda l'interscambio con gli al-
tri mezzi di trasporto pubblico, si & osservato
che due viaggiatori su tre accedono a piedi
alle stazioni, uno su quattro in bus o in
framway, uno su venti in treno: in totale, qua-
si un viaggiatore su due del VAL trova corri-
spondenza con un altro trasporto collettivo.
L'accesso in automobile resta poco fre-
quente, anche se & presente in modo non
trascurabile in alcune stazioni.

Dall'analisi degli spostamenti effettuati su
tutta l'area, si conclude che il VAL ha in-
dotto verso il trasporto pubblico, sulle trat-
te servite, un aumento di traffico determi-
nato per il 27% dalla crescita di mobilita
(13.000 spostamenti giornalieri) e per il
73% dal trasferimento modale (34.400
spostamenti, di cui circa 23.000 provenien-
ti dall'automobile).

Passando ai bilanci economici, va subito ri-
marcato come l'evoluzione di costi e ricavi
dal 1983 al 1995 mostra che l'esercizio della
rete VAL di Lille nel 1988 & pervenuto qua-
si al pareggio di bilancio; inoltre si & regi-
strato un attivo netto nel 1989, quando i co-
sti totali di esercizio e manutenzione sono
ammontati a circa 29 miliardi di Lire (1.2

Tab. 3 - Ripartizione modale
dell’intera rete dei trasporti pubblici di

Lille nel 1994
Percorrenza Percentuale
(migliaia di traffico
ST e SR ey o
Bus 13.596 37%
VAL 6.007 50%
Linee 2416 3%
suburbane
1.192 10%

Tram
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miliardi/km), mentre gli introiti tariffari han-
no raggiunto i 33 miliardi di Lire con un tas-
so di copertura del 113% (tab. 4). Il costo
unitario riferito al servizio prodotto & risulta-
to di 5.300 £/km per convoglio di due vettu-
re. Da notare che la manutenzione delle sta-
zioni rappresenta quasi 1/4 dei costi totali di
gestione.

11 bilancio dell'intera rete dei trasporti pub-
blici urbani presentava (sempre nel 1989)
introiti complessivi per oltre 70 miliardi di
lire a fronte di spese per circa 99 miliardi di
lire con tasso di copertura del 71%, rispetto
al 47% circa del 1982.

I costi di costruzione della linea 1, in cui ri-
sultano determinanti le diverse tipologie co-
struttive e la presenza di un gran numero di
stazioni, peraltro rifinite con cura, sono am-
montati a circa 735 miliardi di lire, vale a di-
re 55 miliardi di lire al chilometri (prezzi

1989); a questi vanno aggiunti gli 11 miliar-
di al chilometro necessari per il materiale ro-
tabile e i sofisticati impianti di automazione.
Per il prolungamento della linea 2 fino a
Tourcoing i costi di costruzione in valuta
1994, comprensivi di automazione e mate-
riale rotabile, sono stati stimati in 50/60 mi-
liardi di lire al chilometro per i tratti in via-
dotto e in 100/120 miliardi al chilometro per

Tab.4 - Bilancio di esercizio
rete VAL 1983-1995

Anno Costi Ricavi Tasso
di copertura
1983 48 18 38%
1984 82 55 67%
1985 87 80 92%
1988 97,7 % 98%
1989 97 110 113%
1993 150 171,4 114%
1995 170 190 112%

1tratti in galleria.

Come si puo rilevare dalla tabella 5. i costi
per la manutenzione ed i ricambi, trattandosi
di sistema ad automazione integrale, risulta-
no una parte rilevante (36%) di quelli di
esercizio, mentre quelli per il personale si
attestano al 41%.

Questi ultimi, che sono destinati a diminuire
per le prospettive di economia di scala, sono
in percentuale minori non solo di quelli del-
le reti di trasporto in sede propria tradiziona-
li (tale percentuale dei costi di esercizio &
pari al 65% nel caso delle metropolitane di
Washington e Parigi), ma anche di quelli ri-
scontrabili nelle metropolitane leggere di ti-
po LRT (basti pensare al 57% della rete di
Hannover o al 70% di quella di Calgary).
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Mobilita e traffico

Cio permette che, nella
rete VAL, su un totale
di 255 addetti (com-
presi gli amministrati-

2. Costi e ricavi rete VAL 1983-1995

vi), solo 111 siano de-

stinati al controllo del-

la regolarita di marcia
ed ai servizi di linea,
mentre gli altri 144 si
occupano esclusiva-
mente della manuten-
zione.

La produttivita del
personale, di conse-
guenza, considerando
i 5.6 milioni di
km/anno ed i 50 milioni di viaggiatori tra-
sportati/anno, risulta di 200.000 passegge-

Milioni di Franchi

1983 [

Tab.5 :Bilancio dei costi di esercizio
nel sistema VAL

Maunutenzione e ricambi

Amministrazione 1%

ed assicurazione

Energia 12 %
41 %

Personale

ri/fanno per addetto (contro, ad esempio, 1
97.000 passeggeri/anno per addetto di
Hannover). Nella tabella 6 & interessante
notare che i costi per l'automazione rag-
giungono la stessa percentuale (33%) delle
opere civili primarie.

In conclusione. 1'indagine condotta presso
la societa Transpole che gestisce tutto il
complesso dei servizi pubblici della
Comunita di Lille ci ha permesso di evi-
denziare come la scelta del completamento
della rete con una metropolitana completa-
mente automatica abbia consentito di rag-
giungere nella vasta area interessata un ra-
zionale equilibrio nella movimentazione. I
risultati sono ampiamente dimostrati da ap-
profondite indagini sia sulle scelte dell’u-
tenza sia sulle condizioni economiche ri-
scontrate.

11 problema, come & logico, non pud essere
generalizzato, ma deve farci riflettere sulle
possibilita offerte dal sistema metropolita-
no completamente automatico per soluzio-
ni che possono ritenersi analoghe.
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Tab. 6 - Bilancio dei costi di costruzione
per una linea VAL

Opere civili primarie 33%

Opere civili di completamento 16 %
accessorie

Avtomatismi e materiale rofabile 33 %

Espropriazioni, assicurazioni 2%

e supervisione

Varie

9%



