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"Mi hai parlato di ogni tipo di citta che hai incontrato sulla
strada da Venezia a qui, perché non parli di Venezia?". E
Marco rispose: "Se ne parlassi, sparirebbe dal mio cuore,
meglio tacerne. Pero, tutte le citta di cui ti ho parlato, in realta
sono Venezia. Per questo, ormai, non riesco piu a ricordarla”.

Italo Calvino, Le Citta Invisibili (1972)

A tutti i Pendolari, ai loro eterni ritorni
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Negli ultimi anni sono nate molte associazioni di pendolari in tutte le parti d’Italia.

Le loro battaglie per migliorare la situazione delle ferrovie sono ogni giorno su tutti i giornali: i pendolari
conoscono le stazioni, i treni e gli orari meglio dei dirigenti di Trenitalia. Tuttavia, le Regioni e i
responsabili delle ferrovie ignorano le loro proteste e non prendono in considerazione le loro proposte
puntuali e argomentate.

Al riguardo, ricordo un incontro che organizzai a Roma, quando fu soppresso I’intercity della mattina
Salerno-Roma. La delegazione dei pendolari era composta da un architetto, una guardia giurata e un
funzionario della Regione Lazio.

Quando Trenitalia disse ai pendolari “decidiamo noi come gestire i nostri treni e queste scelte non possiamo
discuterle con voi” la guardia giurata si alzo e disse: ““questo € il nostro treno, ci viviamo ogni giorno,
conosciamo il numero dei viaggiatori e di quelli che potrebbero utilizzarlo se voi accettaste di modificare
gli orari e le fermate™.

Quel treno fu, invece, soppresso perché considerato “antieconomico” e Trenitalia perse un’altra buona
occasione per aumentare il numero dei passeggeri e la qualita del servizio.

Ho incontrato i pendolari a Genova, Milano, Torino, Bologna, Roma, Napoli, Catania e la maggior parte di
quelli che ho conosciuto erano informatissimi sul sistema dei trasporti, erano esasperati dai disagi che
subivano ogni giorno eppure sembravano incredibilmente pazienti e ancora fiduciosi che le cose potessero
cambiare.

Questo rapporto & il frutto delle loro esperienze: contiene riflessioni fatti, documenti e proposte. Oggi su
quattordici milioni di pendolari soltanto due milioni riescono a utilizzare ogni giorno il treno. Questa
situazione comporta conseguenze negative sui bilanci delle famiglie, sul traffico e sulla situazione
ambientale. Sarebbe necessario un cambiamento radicale delle politiche economiche decise finora dai vari
governi, bisognerebbe reperire risorse ingenti e adottare una strategia di politica industriale che abbia
come obbiettivo la centralita del trasporto collettivo delle persone e delle merci su rotaia. Strategia opposta
a quella finora perseguita, basata sull’utilizzo dell’auto privata e sul trasporto delle merci su gomma. Nel
frattempo, pero il sistema ferroviario potrebbe essere migliorato, cominciando ad utilizzare le risorse
disponibili in modo diverso. Ad esempio la scelta dell’alta velocita & condivisibile e forse, & anche un
percorso obbligato, ma avrebbe dovuto essere inserita all’interno di un sistema integrato riguardante i treni
a lunga percorrenza e il trasporto regionale.

Infatti, non é condivisibile che lo Stato italiano, da un lato, spenda decine di miliardi di euro per I’alta
velocita, di cui usufruisce circa il cinque per cento dei passeggeri e, dall’altro, non trovi le risorse per
costruire nuovi treni ad uso dei pendolari, che rappresentano il restante novantacinque per cento dei
viaggiatori.

Non ¢é condivisibile, inoltre, che lo Stato italiano sostenga per I’alta velocita un costo superiore di tre o
quattro volte quello sostenuto dalla Francia o dalla Spagna e, al contempo, reperisca a stento le risorse per
rinnovare ogni anno i contratti di servizio per il trasporto regionale.

Non ¢ accettabile che un professionista viaggi da Roma a Milano in tre ore e un lavoratore dipendente da
Cremona a Milano in un’ora e quaranta.

Infine, non é accettabile che I’avvio dell’alta velocita abbia comportato un peggioramento delle condizioni
del trasporto regionale e abbia coinciso con un aumento del costo degli abbonamenti. Queste scelte
contribuiscono a dividere gli italiani, da una parte una minoranza di privilegiati e dall’altra la maggioranza
degli sfigati che ogni giorno per andare a lavorare devono combattere con inefficienze e disservizi.

La Federconsumatori ringrazia tutte le associazioni dei pendolari per il prezioso contributo fornito e, in
particolare, Sonia Zarino che, con la sua competenza tenacia e pazienza, ha reso possibile la realizzazione
di questo dossier.

Sergio Veroli
Vice Presidente Federconsumatori
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Introduzione

a) Lo scopo di questo dossier: fare il punto della situazione e tracciare un possibile

percorso

Siamo alla fine di un anno difficile, il 2008 ¢ stato caratterizzato da una serie di emergenze pressoché continue, al
punto che lo stesso orario ferroviario € stato piu volte messo in discussione, per non parlare dei tagli al servizio, piu
volte minacciati € in alcuni casi messi in atto. La politica di Trenitalia, sempre pit impegnata a segmentare I'offerta e a
separare nettamente il trasporto regionale dalla lunga percorrenza, & proseguita senza soste, culminando a fine anno
nell'inaugurazione dell’Alta Velocita (AV), che sul trasporto regionale non ha avuto, almeno per il momento e chissa

per quanto, i benefici promessi, ossia la liberazione delle tracce.

L’introduzione dei treni ad AV ha causato per tutti gli altri tipi di convogli ulteriori rallentamenti e allungamenti dei
tempi di percorrenza, dovuti alla mancata realizzazione delle stazioni dedicate al nuovo servizio e dei binari di
penetrazione nei "nodi". Non solo non sono state liberate nuove tracce per i treni regionali, ma la precedenza che
viene data ai treni dell’AV quando entrano in stazione penalizza i treni regionali con ritardi supplementari. Nel 2008 si
sono anche verificati aggravi tariffari dovuti alla soppressione delle IC Pass e all’inibizione per i possessori di biglietti e
di abbonamenti IC di poter usufruire anche dei treni regionali. Un netto peggioramento dell'integrazione tariffaria, che
va contro ogni logica di incentivare I'utilizzo del treno e, in generale, il trasporto collettivo.

Questa grave situazione é stata in parte corretta da Regioni che, come la Liguria, 'Emilia Romagna o la Campania (Cfr.
Appendice 3, carta “Tutto Treno Liguria™), si sono fatte carico del problema mettendo consistenti risorse a sostegno
dell'integrazione tariffaria. Questo perd non risolve la sempre pil marcata separazione tra il trasporto regionale e il
cosiddetto trasporto commerciale, portata avanti con convinzione da Trenitalia e che si materializza non solo
nell’aumento dei costi di biglietti e abbonamenti, ma anche nella anti-sinergia degli orari nei rispettivi comparti.

Oltre al problema dell’'integrazione tariffaria e oraria, permangono i problemi di sempre: scarsa puntualita, frequenti
ritardi e soppressioni, carentissima pulizia e scarsa manutenzione delle carrozze e dei locomotori, inadeguata
disponibilita di posti, stazioni smantellate e prive di biglietteria, informazioni incomplete e poco chiare per i
viaggiatori, rotabili vecchi e per i quali lo Stato continua a non dare le necessarie risorse per la loro sostituzione.

A tutte queste domande di efficienza i Pendolari di tutta Italia chiedono adeguate risposte: le chiedono allo Stato, alle
Regioni e a tutti gli Enti che responsabilmente debbano e vogliano farsi carico del problema, con la consapevolezza
che agire positivamente in favore del trasporto ferroviario, e del trasporto pubblico in generale, & una delle sfide piu
importanti per il futuro della nostra societa, che nella esigenza di vedere soddisfatta la domanda di mobilita vede una

condizione ormai strutturale, oltre che un diritto sancito dalla nostra Costituzione.
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b) Il pendolarismo, un fenomeno in crescita

Il costi di trasporto incidono sempre piu pesantemente sull’economia delle famiglie, e il modello fondato sull’utilizzo
massiccio della mobilita privata sta rivelando ormai la corda. Aumenta la domanda di mezzi pubblici mentre I'offerta
resta al palo, e in qualche caso diminuisce, al pari della qualita e dell’efficienza complessivi. E’ ora di cambiare rotta, e

con estrema urgenza, e di riportare le politiche per il trasporto pubblico in primo piano nell’agenda del Governo.

Ogni giorno, secondo la recente ricerca del Censis (Cfr Appendice 1), ben 14 milioni di persone, in Italia, si spostano
per motivi di lavoro e di studio. Questo fenomeno si & accentuato negli ultimi due decenni, ed € in rapida crescita. Di
questi pendolari, circa 2 milioni usano il treno, ed anche questo numero € in aumento (+14,5% tra il 2001 e il 2008 nel
TPL). Il trasporto regionale rappresenta per il 90% la domanda complessiva di trasporto ferroviario: la lunga
percorrenza assorbe infatti solo il 10%. Le ragioni sono da ascrivere principalmente alla dinamica dei prezzi delle
abitazioni e delle locazioni, che ha spinto fuori delle zone centrali delle citta masse sempre piu vaste di cittadini, che
non possono piu permettersi di abitare se non in periferia 0 nei centri minori. Secondo I'lstat si & registrato un
aumento del 9,3% di residenti nei centri minori e nelle aree peri-urbane tra il 1991 e il 2006.

Purtroppo una male intesa “decentralizzazione” ha promosso nel recente passato una polverizzazione del tessuto
urbano, specie nelle zone periferiche, che ha reso molto difficile organizzare in modo efficace il trasporto pubblico,
rendendo obbligatorio I'uso del mezzo privato. Anche questa problematica, di natura squisitamente urbanistica, va
affrontata al piu presto, progettando interventi di recupero dell’esistente per riaccorpare, la dove possibile, tessuti

urbani sfilacciati e privi di servizi soddisfacenti.

Quanto all’utilizzo del mezzo privato, occorre riequilibrarne I'utilizzo, e offrire alternative, la dove € possibile ed
economicamente sostenibile, con mezzi collettivi poco inquinanti e con buone velocita commerciali. Questo & il caso
evidentemente dei centri urbani e delle zone densamente abitate, che possono fruire di diverse tipologie di mezzi,
facilmente integrabili tra loro: autobus, filobus, treno, metropolitana, ecc. Il vantaggio sarebbe molto evidente, anche

in termini economici per le famiglie.

Qualche numero per definire il fenomeno: chi sale sul treno per andare al lavoro o per raggiungere i luoghi di studio
spende circa 50 euro al mese per percorrere una distanza media di 25 chilometri, impiegando un tempo che si aggira
intorno ai 40-45 minuti per ogni spostamento. Tanto per fare un confronto, chi usa I'auto ne spende 4 volte tanto, e
sono molti gli automobilisti che lascerebbero I'auto per i mezzi pubblici, se questi fornissero un servizio adeguato alle

loro esigenze di mobilita.
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c) Le Associazioni dei Pendolari

Negli ultimi anni sono sempre di piu i cittadini che, spontaneamente, si associano in comitati e chiedono di poter
partecipare alle scelte in materia di trasporto pubblico, denunciandone le carenze che, specie per quel che riguarda il

servizio ferroviario, sono sotto gli occhi di tutti.

| Comitati di Pendolari si contano a decine in tutta Italia, e costituiscono un fenomeno che merita attenzione da parte
delle istituzioni poiché, oltre a denunciare le carenze, vogliono contribuire costruttivamente con idee e proposte atte
a migliorare I'offerta di servizio pubblico per renderlo maggiormente rispondente alle reali necessita dei pendolari,
che lo vivono quotidianamente e sono quindi i migliori giudici per quel che riguarda la sua efficienza. (Cfr. Appendice 2,

Elenco dei Comitati di Pendolari Italiani).

Attualmente I'offerta di TPL si dimostra sempre piu insufficiente e questo proprio quando la richiesta € in crescita.
Spostare una buona parte dei pendolari dall’auto al treno andrebbe incontro ai desiderata dei pendolari stessi, che,
sempre secondo la ricerca del Censis, si dichiarano pronti, nel 69% dei casi, a lasciare I'auto in garage, se solo I'offerta
di trasporto su ferro fosse in grado di rispondere alle loro esigenze. Questa possibilita significherebbe anche, e non e
poco in tempi di crisi come gli attuali, poter ricevere un sollievo economico di non lieve entita, oltre che un beneficio
in termini di minore inquinamento, minori costi sociali da incidenti stradali (stimati ogni anno dall’lstat in 2 punti del

PIL!), e complessivamente una migliore qualita della vita.
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1. Essere Pendolari: una scelta difficile

Essere Pendolari &€ una scelta di vita che trae origine da diversi fattori: la necessita di spostarsi dal luogo di residenza
per trovare una occupazione, o per frequentare un corso di studi sono le cause piu frequenti. Non mancano anche
coloro che desiderano abitare in centri urbani piu piccoli e a misura d’'uomo, ma la maggioranza dei pendolari abita in
zone periferiche rispetto ai grandi agglomerati urbani a causa degli altissimi costi ormai raggiunti dagli affitti e dai
prezzi a metro quadro per gli appartamenti in centro. Questa dinamica € fondamentale per capire la dimensione del
problema, e soprattutto per non circoscriverlo ad una mera analisi del fabbisogno di mobilita slegata dal contesto che

I’ha causata.

A questo vero e proprio esodo dalle citta non € corrisposta una adeguata politica di programmazione urbanistica e di
offerta di trasporto: del resto, I'urbanizzazione a macchia di leopardo che ha caratterizzato un po’ tutti i Comuni di
cintura dei grandi centri, ha reso molto difficile trovare soluzioni economicamente compatibili con la grande

polverizzazione dei centri abitati.

Una lotta quotidiana contro mille difficolta

L'utilizzo dei mezzi pubblici, e del treno in particolare, & una scelta che viene fatta per motivi economici, ma non solo.
Viaggiare in treno € visto da molti utenti come meno stressante, si pud inoltre impiegare il tempo di viaggio per
lavorare, studiare, conversare, ecc. Non vi sono problemi di parcheggio e in molti casi lo stesso tempo di percorrenza &
concorrenziale con I'automaobile, specie nelle ore di punta.

Tutto questo in teoria, poiché in pratica i disservizi non si contano, e pesano indubbiamente molto sulle scelte di usare

o no il treno per i propri spostamenti.

Le testimonianze riguardo i disservizi e, in taluni casi, vere e proprie vessazioni cui sono sottoposti quotidianamente i
pendolari hanno da un po’ di tempo iniziato a riempire le cronache dei giornali.
Dalla viva voce dei Pendolari riportiamo qui di seguito una sintesi delle problematiche pit sentite e che causano i

maggiori disagi.
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1.1. Puntualita, o meglio la sua carenza

Gli utenti del servizio ferroviario indicano quale priorita assoluta il rispetto della puntualita indicata dall’orario
ufficiale. Attualmente il livello di soddisfazione espresso dagli utenti in tutti i sondaggi non raggiunge neppure
lontanamente la sufficienza. Questo giudizio & suffragato dalle rilevazioni che associazioni indipendenti compiono

periodicamente, e che dimostrano come la puntualita sia un obiettivo non ancora raggiunto dai treni italiani.

L’orario riveste una importanza fondamentale perché & su di esso che vengono formulate le ipotesi di viaggio, ed € in
base ad esso che un viaggio viene pianificato in modo da soddisfare le esigenze dell’'utente di arrivare alla sua meta
entro un certo tempo. Se questo vale per il singolo viaggio, a maggior ragione vale per i pendolari, che sulla base
dell’orario regolano i propri ritmi casa-lavoro o casa-studio. Per i pendolari I'orario € un parametro in grado di
influenzare in modo significativo la propria qualita della vita, specie se non viene rispettato e anche quando viene
cambiato con troppa frequenza, portando come conseguenza degli sconvolgimenti significativi nelle possibili scelte di
viaggio.

Recenti campagne di monitoraggio, oltre alla significativa esperienza di migliaia di pendolari, dimostrano come
I'obiettivo sia lontano dall’essere ottenuto: sono piu di 100 le ore di ritardo che in media ogni pendolare accumula
ogni anno. Ore sottratte alla famiglia, al lavoro, allo svago, e che solo in minima parte sono ricompensate dai bonus
che alcune regioni erogano per abbattere i costi di rinnovo degli abbonamenti.

Ma non & questa la soluzione che i pendolari chiedono: essi vorrebbero contare su treni finalmente puntuali e
affidabili. Dire, come fa Trenitalia, che si considera puntuale un treno che ha un ritardo compreso tra 0 e 15 minuti, ci

sembra obiettivamente inaccettabile.

Qualche soluzione al problema:
* Nuovi rotabili meno soggetti a guasti e malfunzionamenti
e Treni progettati per favorire I'incarrozzamento (pianali ribassati, porte larghe e numerose)
e Marciapiedi delle stazioni alla stessa altezza del piano di imbarco per favorire il transito
« Inasprimento delle sanzioni che le Regioni irrogano al gestore in caso di ritardi (e nel contempo
controllo di allungamenti di percorrenza ingiustificati)
« Rimborsi in denaro dei biglietti in caso di ritardo, esigibili anche immediatamente dopo I'arrivo nella

stazione di destinazione
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Legambiente ha I'anno scorso monitorato la situazione con la campagna Pendolaria, mettendo 2400 convogli sotto
esame dal 21 al 25 gennaio 2008.

| risultati del monitoraggio effettuato in 14 citta italiane sono elogquenti: il 30% dei treni ritarda piu di 5 minuti; a
Napoli il primato con oltre meta dei treni (53%) in ritardo.

A fronte di tutto cio il 2008 doveva essere un anno di svolta per il trasporto pendolare italiano e invece la Finanziaria
non ha nemmeno lontanamente previsto i 1000 nuovi treni promessi in primavera (un numero talmente alto, in
verita, pari ad almeno 5.000 milioni di investimento, che avrebbe dovuto da subito far sorgere dubbi sul suo
realismo).

Eppure proprio il trasporto su ferro rappresenta una soluzione reale al traffico in citta, alle emissioni di gas serra,
all’incidentalita stradale. Peraltro i 1000 treni in pit avrebbero aiutato la soluzione di un problema cronico per il
pendolarismo italiano, quello del sovraffollamento dei treni, tra le cause maggiori dei ritardi. E infatti proprio a causa

del sovraffollamento i tempi di fermata si prolungano peggiorando le performance del trasporto su ferro.

“| dati raccolti evidenziano come la questione ferroviaria rimanga una questione nazionale di primaria importanza —
ha dichiarato Vittorio Cogliati Dezza, presidente nazionale di Legambiente. — Per i pendolari, quasi due milioni di
persone nel nostro Paese, raggiungere le scuole, le universita, i posti di lavoro, € una battaglia quotidiana e
nonostante le continue proteste — aggiunge il presidente di Legambiente — il potenziamento del trasporto ferroviario
locale e regionale rimane un’esigenza inascoltata: i finanziamenti piu consistenti vanno a strade e autostrade, alle
rotaie solo le briciole. Mentre ci sarebbe un'immensa necessita di treni puliti, puntuali e di stazioni accoglienti per
togliere le auto dalla strada. L’ltalia ha bisogno di un trasporto ferroviario locale efficiente per combattere i

mutamenti climatici, di nuovi treni per garantire a tutti i cittadini il diritto ad una mobilita libera e sostenibile.”

Federconsumatori e Adusbef gia nel 2006 hanno stimato in 10 minuti al giorno in media i ritardi quotidiani subiti dai
pendolari, e quantificato in 150.000 le ore al giorno perse a causa di questi disservizi: 33 milioni di ore annue, che
devono essere recuperate sui luoghi di lavoro con danni enormi che, prima o poi, dovranno essere ristorati. Per non
parlare della mancata produttivita di cui, in questi tempi, si fa un gran parlare indicandola come una delle priorita del

Paese.
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1.2. Forte carenza nell’integrazione modale tra i vari tipo di trasporto pubblico

L’integrazione modale, un tassello indispensabile per risolvere il problema della mobilita, & per ora lontana dall’essere
realizzata ed anzi, I'attuale politica di Trenitalia sembra andare nella direzione opposta, arrivando a teorizzare la

concorrenzialita tra trasporto regionale e trasporto commerciale (media-lunga distanza).

Nei Paesi pit avanzati in tema di trasporti, € del tutto normale servirsi di tutti i mezzi pubblici disponibili in un certo
territorio, anche con un unico biglietto o un unico abbonamento. Qui da noi vige ancora in larga misura un regime di
separatezza tra i diversi mezzi pubblici, e le varie aziende di trasporto mettono in atto politiche volte unicamente a
ottimizzare le loro singole gestioni, non tenendo conto perd del fatto che un sistema di trasporti pubblici davvero
efficiente lo e tanto piu quanto riesce ad attivare tutte le sinergie possibili a livello territoriale, ottimizzando i tempi di
percorrenza non sulle singole tratte, ma considerando le reali percorrenze dell’utenza dalla porta di casa fino all’arrivo
a destinazione, e viceversa.

Solo ottimizzando questo parametro e potenziando quindi il cosiddetto “effetto rete” si vedra uno sensibile
spostamento nelle abitudini dei pendolari, e sempre pil persone lasceranno a casa I'auto per prendere un mezzo
pubblico. Questo dovrebbe essere I'obiettivo di tutti gli Enti territoriali chiamati ad esercitare una governance attenta

all’ambiente, alla mobilita sostenibile, alla sicurezza stradale.

Qualche soluzione al problema

e Bigliettazione integrata a livello regionale e provinciale

* Integrazione modale tra tutti i tipi di trasporto

e Integrazione delle informazioni su orari e linee

e Migliore progettazione dei nodi di scambio

« Aree disosta per autoveicoli nei pressi delle stazioni ferroviarie e dei bus

« Integrazione degli orari dei diversi mezzi di trasporto pubblico (su ferro e su gomma)

e Creazione di una Authority a livello regionale che coordini orari e integrazione modale
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1.3. Sovraffollamento delle carrozze

A fronte del consistente aumento della domanda registrato negli ultimi anni, I'offerta di trasporto su rotaia non solo
non € aumentata, ma in alcuni casi & persino diminuita.
Da qui problemi di sovraffollamento registrati soprattutto in occasione degli orari tipici degli spostamenti dei lavoratori

e degli studenti: la mattina soprattutto, poi in modo meno marcato il mezzogiorno e, nuovamente, la sera.

Da molti anni ormai mancano i necessari investimenti in nuovo materiale rotabile, ma anche la carenza di personale
viaggiante rende difficile soddisfare la domanda di trasporto pubblico. Ogni addetto al controllo infatti non pud avere
in carico piu di 6 carrozze, questo causa soppressioni e chiusure di carrozze se parte del personale necessario viene a
mancare e non viene sostituito. D’estate, o in prossimita delle feste, quando & piu facile che il personale prenda ferie, i
casi di soppressione e di chiusura di carrozze si moltiplicano, e vanno ad aumentare la gia grave carenza di posti

disponibili.

Qualche soluzione al problema

e aumento del personale viaggiante
e nuovi e pill numerosi rotabili pit confortevoli e capienti soprattutto per le tratte a breve e media
distanza, dotati di portaoggetti per evitare che vengano ingombrati i sedili

e Orari fatti in modo da distribuire meglio i passeggeri tenendo conto delle ore di punta
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Cesare Carbonari, della linea Milano-Novara e che si batte da anni contro il degrado del trasporto ferroviario,
denuncia una grave carenza nell’offerta di trasporto, con conseguenti problemi di sovraffollamento specie nelle ore
di maggiore utilizzo dei mezzi. Mezzi che sono inoltre caratterizzati da ogni sorta di malfunzionamenti e carenze

igieniche, come piu volte il suo Comitato ha documentato e denunciato.

Sulla linea di Arquata Scrivia, cosi come su moltissime linee a torto definite “minori” il traffico passeggeri subisce
ormai da anni pesanti penalizzazioni che si ripercuotono con un impatto fortemente negativo: tagli improwvisi alle
corse, soppressioni, ritardi e penalizzazioni di orario rendono difficile la vita agli utenti che abitano in zone non

interessate alla lunga percorrenza, ma che per questo non hanno meno diritti degli altri viaggiatori.

Sulla linea Fr3 Roma-Cesano-Viterbo “in un solo anno i pendolari sono aumentati di 7mila unita”, dichiara Salvatore
Barbato dell'Associazione dei pendolari Paspartt, nata 10 anni fa ad Anguillara. “La zona di Roma-Nord si sta

popolando sempre di pit e questa € la causa di treni super affollati, c'e bisogno di piu carrozze”.

Il problema del sovraffollamento € al primo posto tra i disagi patiti dai pendolari. Cosi € anche sulla tratta Roma-
Nettuno. “La situazione & preoccupante, viaggiamo stipati, senza dignita”, dichiara Antonio Ferracci, presidente
dell'Associazione Pendolari di Aprilia. Treni super affollati anche nel monitoraggio di Cittadinanzattiva. Sulla linea
Viterbo-Roma, nell'87% delle corse ci sono persone costrette a viaggiare in piedi per pit di meta percorso. La
situazione peggiora sulla tratta Roma-Nettuno. Come se non bastasse una volta su 3 si viaggia costretti tra cattivi

odori e aria stagnante, impianti di condizionamento fuori uso e sporcizia.

Sul tema del sovraffollamento era intervenuto
anche il Sindacato Orsa che nel 2003 aveva
effettuato un esposto/denuncia presso la Procura
della Repubblica di Roma dove si dice che “poiché il
personale di bordo, pur se materialmente
impossibilitato a circolare all’interno delle vetture
in caso di sovraffollamento e che non puo esimersi
da responsabilita sulla sicurezza, si chiede che
I'autorita competente voglia intervenire al fine di
verificare se, nei casi suddetti, sussistano o meno le
condizioni di sicurezza previste dalle norme vigenti
in materia, intervenendo con gli strumenti piu

opportuni.”
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1.4. Pulizia, questa sconosciuta

Il giudizio dell’'utenza sulla pulizia ed igiene a bordo treno & complessivamente una bocciatura su tutta la linea, e solo
di recente i vertici di Trenitalia hanno ammesso la debacle e promesso nuove gare per I'assegnazione del servizio. Le
stoffe di cui sono fatti i sedili sono ricettacoli di acari e microbi vari, come recenti inchieste hanno dimostrato, tanto
che si & scoperto non esservi differenza alcuna, in certi casi, tra un sedile e I'asse di un WC dello stesso treno, quanto a

carica batterica presente.

Pare davvero incredibile che una esigenza cosi elementare come I'igiene e la pulizia di carrozze e stazioni non possa
essere garantita in misura almeno sufficiente. Sinceramente si rimpiangono i vecchi sedili di legno, lucidi e levigati
dall’'uso! E’ purtroppo vero che anche la maleducazione e I'incivilta di pochi danneggia i molti, la scarsa manutenzione
fa il resto e i risultati sono sotto gli occhi di tutti.

Le carrozze, ma anche le stazioni, sono in condizioni di degrado e occorre un vasto programma di riorganizzazione del
servizio di pulizia, che spesso & fornito da ditte che pur di aggiudicarsi gli appalti praticano poi condizioni di lavoro
difficili per il personale, al punto da concedere ad una sola persona pochi minuti per pulire una intera carrozza. Va da

sé che il risultato non puo che essere scadentissimo.

Osservano i Pendolari Lombardi: "Tra le cause del fallimento dei piani pit 0 meno straordinari di pulizia delle carrozze
va annoverata la cattiva gestione del sistema di appalti e subappalti delle imprese di pulizia, che spesso penalizza le
ditte piu serie, accettando ad esempio ribassi anche del 40%. A cio si aggiunga la breve durata degli appalti e la
riduzione immotivata delle risorse disponibili che rendono molto difficile, se non impossibile, per le ditte piu serie e

motivate, lo sviluppo di una politica di investimenti e I'adeguamento tecnologico. Al contempo fioccano le penali,
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spesso immotivate, che hannoindotto la rescissione del contratto a favore ditte prive dei necessari requisiti

qualitativi".

Non da ultimo, I'utilizzo come ricovero notturno da parte di homeless delle carrozze, lasciate incustodite in scali non

recintati e non sorvegliati contribuisce sensibilmente al degrado, come accaduto agli IC La Spezia-Milano.

Anche in Umbria i Pendolari denunciano gravi carenze nel servizio: la situazione é spaventosa sia nei bagni che negli
scompartimenti. La tappezzeria delle carrozze € lacera e impregnata di sporcizia. Tutte le vetture richiedono
manutenzione e ristrutturazione.

Potremmo continuare per molte pagine, tutte le regioni italiane denunciano problemi analoghi che da anni Trenitalia
si impegna a risolvere, ad oggi con ben scarso successo. (Cfr. Appendice 9, Questionario sulla qualita percepita dai

pendolari).

Qualche soluzione al problema

« Siaffidi il servizio a ditte che danno reali garanzie quanto a mezzi e a personale impiegato;

e Vengano stabilite in caso di inadempienza pesanti penali, che scoraggino realmente le imprese poco
serie;

e Si utilizzino arredi piu facilmente lavabili e manutenibili, adottando una progettazione accorta degli
interni;

« Si effettui un costante e attento controllo qualitativo, anche attraverso la periodica rilevazione della

soddisfazione degli utenti.
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1.5. Le biglietterie chiudono, ma chi & senza biglietto viene multato

La politica di Trenitalia & molto chiara, le biglietterie sono costose da mantenersi in attivita, per questo le si chiude e si
sostituiscono con emettitrici automatiche (spesso rotte) e punti vendita quali agenzie di viaggi, bar ed edicole che,
espletando il servizio in orario di negozio, non permettono I'acquisto di sera o durante i festivi. E se non ho potuto

acquistare il biglietto? Pago comunque la multa, e la pago molto cara.

Non solo ci si deve arrangiare presso edicole e bar, sperando che siano aperti: la disponibilita dei titoli di viaggio
presso tali rivendite & spesso limitata a poche destinazioni, e nelle stesse stazioni spesso non vi € neppure indicata

I'ubicazione delle rivendite piu vicine.

Le sanzioni elevate ai passeggeri sprowvisti di biglietto sono fra I'altro aumentate in modo esponenziale, arrivando a
superare i 200 euro: ma spesso non € colpa del cittadino se non ha potuto acquistare il biglietto a terra. Questa
difficolta si fa poi davvero macroscopica in zone turistiche frequentate anche da stranieri che molto difficilmente
possono capire fino in fondo la logica di acquisto dei biglietti, incappano non di rado in multe salatissime. Piu di una
volta € capitato di assistere all’espressione prima stupita, poi decisamente arrabbiata, del turista tedesco alle 5 Terre
costretto a pagare 50 euro per non aver potuto materialmente acquistare il biglietto... bastano questi episodi a
vanificare significativamente gli investimenti fatti dalle Amministrazioni Locali per promuovere le bellezze dell’Italia
all’estero.

Viste le difficolta di acquisto, non sarebbe piu corretto tornare alla possibilita di fare il biglietto in treno, ovviamente

quando sia il viaggiatore a presentarsi spontaneamente al Capotreno?

Non sono inoltre rari i casi in cui, nonostante sia in vigore una specifica clausola che consente di effettuare il biglietto a

bordo in caso di guasto alle emettitrici ed alle obliteratrici, il personale di controlleria non riconosce tale diritto.

Trenitalia ha chiaramente I'obiettivo di ridurre sempre di piu le biglietterie presenziate, ma non si preoccupa di
istallare e mantenere in funzione le macchinette emettitrici. Queste, quando funzionano (anche perché spesso hanno
in molti casi superato il numero di emissioni per il quale erano state progettate), presentano una “interfaccia utente”
talmente complicata da rendere I'acquisto del biglietto un’impresa insormontabile per molti viaggiatori.

Mantenere le biglietterie presenziate & certamente costoso, ma a contribuire alla levitazione dei costi di gestione ¢ la
stessa Trenitalia, che ha reso le operazioni di emissioni di un biglietto estremamente lunghe complesse. La
combinazione tra moltiplicazione delle tariffe ed estensione della prenotazione obbligatoria a gran parte dei treni di
lunga percorrenza impone spesso gli utenti a ritornare in biglietteria per un banale cambio di prenotazione, con

ulteriore spreco di tempo degli addetti e dei passeggeri.
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Qualche soluzione al problema

e Rivalutare il ruolo delle stazioni, anche di quelle piccole, per dotarle di nuovi servizi di biglietteria
estese a tutti i tipi di TPL

* Ripristinare, quando sia impossibile farlo a terra, il biglietto a bordo senza sovrapprezzo

e Valutare I'introduzione di emettitrici automatiche a bordo treno, ove siano piu efficaci rispetto a una

rete di vendita a terra

Biglietterie automatiche fuori servizio a Camogli in occasione di una festa estiva con forte richiamo turistico

Segnaletica “fai da te” nella stazione di Camogli Emettitrice fuori servizio a Chiavari
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1.6.Tempi di percorrenza piu lunghi di 20 anni fa

Sembra incredibile, ma i tempi di percorrenza sono oggi ancora piu lunghi di vent’anni fa. Questo e anche dovuto al

fatto che le Regioni, nei loro contratti, sanzionano i ritardi con penali e Trenitalia non ha trovato di meglio che dilatare

i tempi di percorrenza per conservare dei minuti di “compensazione” utilizzabili in caso di ritardo per far diminuire le

penali pagate alle Regioni.

Da quando le Regioni si trovano costrette ad applicare penali anche pesanti nei confronti dei gestori che non riescono

piu a mantenere i treni in orario, ecco che ad ogni orario i tempi di percorrenza si allungano, a volte anche in modo

sostanziale. Come a dire: non riesco a stare entro i tempi, allora li allungo! Questo stratagemma rende per cosi dire

strutturale il ritardo e abbassa la produttivita della linea, che potra cosi far passare meno treni.

Alcuni esempi di allungamento dei tempi di percorrenza raccolti da Tino di Cicco, Federconsumatori Abruzzo
1.

Relazione Pisa/Roma/Pisa

Nel 1980 il rapido 900 impiegava 3h e 13’,
0ggi i treni intercity impiegano normalmente 3h e 17°, mentre I'IC 533 impiega 3h e 31".

Relazione Roma T./Civitavecchia/Roma T.
Nel 1980 il regionale 5732 impiegava 73,
oggi il regionale 12246 impiega 78'.

Relazione Venezia/Milano/Venezia :
nel 1980 il treno 934 impiegava 3h e 06’; il treno 850 3h e 00’;il treno 851 2h e 57’; il treno 849 2h e 47’; oggi gli equivalenti
intercity impiegano 3h e 04.

Relazione Trieste/Venezia/Trieste :

nel 1980 il treno 822 impiegava 1h e 35; il treno 954 1h e 46°,
oggi 1h e 54’ (IC 626) e 1h e 52 (EC 60).

Relazione Milano/Torino/Milano :

nel 1980 il treno 934 impiegava 1h e 38’; il 932 1h e 35’; il 935 1h e 30.
Oggi i treni IC impiegano 1h e 45’.

Relazione Bari/Bologna/Bari :

nel 1980 il treno 92 impiegava 7h e 24’; il treno 958 7h e 58’;
oggi il treno equivalente IC 7h e 41’ ( 718).

Bologna/Roma/Bologna :

nel 1980 il treno n° 69 impiegava 3h e 58’; il 95 3h e 567;

oggi il treno IC 1589 impiega 3h e 56 (ma su questa linea sono stati notevoli gli investimenti infrastrutturali (Alta Velocita
sulla relazione Roma-Firenze)

Pescara/Roma/Pescara :

nel 1980 il treno 942 impiegava 3h e 21, il 944 3h e 28’, il 941 3h e 18’;
oggi il treno piu “veloce” sulla relazione impiega 3h e 39'.

Roma/Pisa/Roma :
nel 1980 il treno 212 impiegava 3h e 05, il 213 3h e 16’;
oggi i treni Ic impiegano 3h e 19’ (503) e 3h e 28’ (533).
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[l voler ridurre le penali dovute ai ritardi non ¢ il solo motivo dell’allungamento: Trenitalia propone un nuovo modello
di Contratto di Servizio con le Regioni la cui remunerazione non avverrebbe piu sulla base dei chilometri di servizio
forniti, ma sul tempo di fornitura del servizio stesso. Quindi, per assurdo, piu il tempo di percorrenza é lungo, piu
aumenta il corrispettivo che la Regione dovrebbe pagare a Trenitalia, una vera assurdita se solo si tiene conto del fatto
che doveva essere il meccanismo del price-cap a prevedere eventuali aumenti, ma sulla base di migliori performance,

ossia tempi di percorrenza piu bassi, non certo piu alti!

In piu, la recente entrata in funzione dell’AV su tutta la tratta Milano-Roma ha causato ulteriori ritardi e disservizi alla
circolazione regionale, in quanto le Freccerosse hanno la precedenza su tutti gli altri treni che, a scanso di equivoci,
hanno comungue visto aumentare da orario i loro tempi di percorrenza: la liberazione delle tracce per i regionali ad

0ggi non c’é e tutti i convogli in prossimita delle grandi stazioni devono cedere il passo ai treni dell’AV.
Anche in questo caso € necessaria una azione volta a ridurre sensibilmente i tempi di percorrenza dei convogli, e
I'introduzione di un orario cadenzato, insieme alle nuove tecnologie che servono a garantire la sicurezza, possono

consentire un sostanziale miglioramento delle attuali prestazioni.

Cfr. Cap. 3.1: L'involuzione dell’orario: come viaggiare piu lenti e a pit caro prezzo

“Nel settembre 2007, con una modifica attuata addirittura in assenza di un vero e proprio cambio d'orario, nella sola
Lombardia sono stati ritoccati gli arrivi di una trentina di treni, per almeno 80 minuti complessivi di aumento di
percorrenza.

Orari allungati sempre pit massicciamente "aiutano” gli indici di puntualita a dare risultati migliori: un allungamento
di 2 minuti fa si che I'indice tipico 15 (% di treni con non pit di 5 minuti di ritardo) sia di fatto un indice 17. Se poi,
come spesso accade, gli allungamenti sono attribuiti in modo non sistematico, cioé per singole corse, essi
contribuiscono a disgregare qualsiasi sistema cadenzato: gli (ex) IR Milano-Genova sono uno degli esempi piu
appariscenti, tanto che ormai non ce n'e pit uno uguale all‘altro (e dal dicembre 2008, la stessa sorte € toccata agli
IC). Infine, in condizioni normali gli allungamenti generano anticipi cospicui che danno al viaggiatore la sensazione di

"essere sempre fermo" e aumentano la varianza e quindi I'instabilita del sistema.”

Giorgio Stagni (esperto di pianificazione dei trasporti. Cura dal 2000 un sito web sulle ferrovie italiane, molto
documentato e ricco di dati e articoli interessanti, largamente utilizzati anche per costruire questo rapporto. Ne

consigliamo vivamente la visita all’'indirizzo: http://www.miol.it/stagniweb/ ).
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Qualche soluzione al problema
« Adozione di nuovi rotabili espressamente progettati per i servizi regionali e suburbani e in grado di
favorire I'incarrozzamento
e Diversa taratura dei sistemi di controllo marcia treno, oggi regolati in modo eccessivamente
prudenziale anche a detta degli esperti
e Organizzazione delle tracce piu efficiente e meno penalizzante per il trasporto locale
« Introduzione di una parte variabile del corrispettivo per il Contratto di Servizio che premi I'effettivo

accorciamento dei tempi di percorrenza dei regionali
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1.7. Informazioni agli utenti carenti e incomplete

Un viaggio inizia proprio da qui, dato che la prima azione che un utente compie € quella di informarsi circa le possibilita
offerte dall’'orario e sulle modalita di acquisto dei titoli di viaggio. Anche in questo settore siamo molto lontani
dall’aver raggiunto soluzioni soddisfacenti: nelle stazioni (quando non sono ormai impresenziate, e ridotte quindi a
scatole vuote e in abbandono) spesso non si ottengono informazioni esaustive e il sito Internet non fornisce tutte le
combinazioni di treni, dato che & predisposto per suggerire opportunamente solo le soluzioni pit costose (quanti

comprendono l'esatto significato del pulsantino "Tutte le soluzioni"?).

Chi si rechi oggi in una media stazione rischia molto seriamente di trovarla vuota e impresenziata, e di avere difficolta
anche solo a sapere dove comprare il biglietto, per non parlare della possibilita di analizzare le tariffe, che come
vedremo sono una vera e propria giungla inestricabile. Proseguendo sul fronte degli orari, non ne esistono in formati
cartacei sintetici linea per linea, cosi come non sono presenti informazioni su possibili coincidenze con altri mezzi
complementari al treno. La consultazione dell’orario sui tabelloni non & sempre agevole, ma ancora peggiore € la
situazione dei monitor, che proprio la dove servirebbero maggiormente, ossia nelle grandi stazioni, non esistono sui
binari, dato che al loro posto si trovano degli enormi e fastidiosi schermi pubblicitari. Trovare il proprio treno, magari
per una coincidenza al volo, diventa cosi complicatissimo e a volte saltando da un binario all’altro la coincidenza &
bella che persa. Internet & diventato via via I'unico supporto consultabile con una certa praticita, peccato che il sito
non sia concepito per dare informazioni chiare e veloci ma piuttosto per suggerire le soluzioni di viaggio piu costose.
Non sono poi moltissimi, ancora oggi, coloro che usano Internet per pianificare un viaggio in treno, e questo limita di

molto la possibilita di accedere alle informazioni relative da parte di una larga fetta di popolazione.

Informazioni in stazione

Come si pud comprendere, un buon servizio agli utenti & caratterizzato in primis dall’esattezza e dalla tempestivita
dell'informazione data circa I'arrivo e la partenza dei treni. Pannelli elettronici spesso rotti e mal funzionanti rendono
difficile per gli utenti orientarsi nei pochi minuti che intercorrono tra una coincidenza e I'altra. Anche gli altoparlanti
spesso sono poco efficienti e se poi ci si mette anche il rumore della pubblicita, il caos € totale. Un caso a parte ¢ la
segnalazione circa i ritardi con cui viaggiano i treni, 0 magari le soppressioni. Sui ritardi & invalsa I'abitudine di
annunciarli non nella loro globalita, ma poco alla volta, si dira per registrarne I’evoluzione, ma é certo che questo
sistema causa spesso delle scelte sbagliate sul treno da prendere, e la relativa arrabbiatura di chi ha lasciato partire il

locale credendo che il rapido fosse in orario.

Informazioni durante il viaggio

Disporre di informazioni aggiornate anche durante il viaggio, a bordo treno, e venire a conoscenza di possibili
coincidenze, e magari del binario su cui si trova la propria coincidenza, riduce al minimo i tempi di trasbordo e quindi il
tempo di percorrenza totale. Oggi queste possibilita di avere notizie tempestive sono pressoché nulle, se si eccettua la

buona volonta di alcuni capotreni muniti di palmare e connessione a Internet.

Federconsumatori — | Coordinamenti dei Pendolari Italiani 19



Giorgio Daho, portavoce dei Pendolari Lombardi, osserva: “relativamente al sito, che € ormai I'unico modo per
programmare un viaggio a causa dell’assoluta mancanza di cadenzamento e leggibilita degli orari cartacei, soprattutto
in caso occorra prendere treni di linee diverse, sono presenti “sviste” clamorose, come il considerare del tutto
disgiunta la stazione di Milano Porta Garibaldi di superficie da quella sotterranea del passante: un‘impostazione di
stampo ferroviario che mostra chiaramente il differente punto di vista tra chi "muove treni" e chi pensa che si
dovrebbero invece "muovere persone™ (sembra che il problema sia stato infine risolto a fine 2008... vale a dire con

almeno dieci anni di ritardo!).

Accade cosi che per effettuare un viaggio tra localita dell’hinterland milanese vengano proposte combinazioni

assurde. In questo caso, come in molti altri, il sito delle ferrovie tedesche www.bahn.de o www.dbitalia.it fornisce

informazioni piu complete e dettagliate.

Anche se puo sembrare banale, non sono pubblicate le tabelle “polimetriche” (I'analogo della tabella delle distanze tra
i capoluoghi, presenti nelle ultime pagine dell’atlante Touring), neppure per i treni regionali, che sarebbero invece utili
per conoscere il costo del biglietto e ad esempio utilizzare i biglietti a fascia kilometrica.

Sempre sul sito di Trenitalia, manca totalmente ogni trasparenza sulle tariffe, e per trovare la migliore combinazione
tra tempo di percorrenza e costo occorre provare ad una ad una tutte le combinazioni, dato che il prezzo compare
solo su una seconda schermata, un treno alla volta. Sempre sul sito tedesco delle ferrovie, le tariffe sono invece

riportate in chiaro a fianco di ogni combinazione (purtroppo, ma legittimamente, solo per le tratte tedesche).

Il sito delle ferrovie tedesche fornisce informazioni sugli orari di tutte le ferrovie europee, incluso i collegamenti
aeroportuali: Parigi, Zurigo, Monaco, ma anche Fiumicino e Pisa. Curiosamente, I’'unico aeroporto europeo di cui non
compaiono gli orari dei relativi collegamenti ferroviari & quello di Milano Malpensa, in quanto tutti dati di LeNORD non

sono trasmessi ai gestori del sito.”

In Italia non esistono di norma opuscoli con gli orari (almeno quelli locali) forniti gratuitamente in stazione, cosi come
awvviene invece in molti paesi europei.

Durante il viaggio poi, € altrettanto importante disporre di informazioni chiare e veloci, specie quando si devono
effettuare dei cambi di binario per prendere una coincidenza.

Anche in questo caso la situazione & sconfortante, e, paradossalmente, lo € di piu la dove maggiormente avere
informazioni servirebbe, ossia nelle stazioni delle grandi citta.

Qui infatti di norma troviamo grandissimi schermi al plasma che trasmettono 24 ore su 24 fastidiose e stucchevoli
pubblicita, ma neppure I'ombra di un orario. Per avere informazioni di viaggio occorre cercarle facendosi largo tra la
selva di pannelli pubblicitari, e li si trova di norma dopo una lunga ricerca, confinati in posizioni periferiche e spesso

malfunzionanti.
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| monitor per la pubblicita a Genova Brignole I monitor degli orari spenti a Genova Brignole

Non é raro, ad esempio, che i tabelloni della Stazione Centrale di Milano riportino, a causa di un guasto, I'orario di
partenza, o addirittura il numero di binario, in modo errato. Alla stazione di Milano Porta Garibaldi uno dei monitor
piu letti, in quanto I'unico che si incontra nel percorso dalla metropolitana ai binari, mostra da anni le scritte di colore

blu elettrico su sfondo nero, cosa che rende le informazioni di difficile lettura a chi non ha una vista piu che perfetta.

Monitor micro per orari e macro per la pubblicita — Stazione di Genova Brignole

Qualche soluzione al problema

e Sito Internet che riporti con chiarezza gli orari di tutti i treni, ivi comprese le combinazioni di viaggio
del trasporto regionale

e Alternative di viaggio indicate chiaramente e in modo ben leggibile per quel che riguarda i costi e i
tempi di percorrenza, con indicazione del costo sulla prima schermata

< Distribuzione gratuita nelle stazioni di opuscoli con orari per singola linea

* Integrazione delle informazioni con i collegamenti su gomma e via mare

* Integrazione con tutte le ferrovie europee
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1.8. Il materiale rotabile e vecchio e obsoleto

Disporre di materiale rotabile moderno ed efficiente € una priorita assoluta. Abbiamo i treni piu vecchi d’Europa e la
loro inadeguatezza si riflette pesantemente sulla qualita del servizio erogato, anche a causa di una manutenzione
lacunosa, che trasforma rapidamente un treno non recente in un "rottame". Il rinnovamento del materiale rotabile ¢ il
provvedimento che permette di ottenere i risultati piu rapidi, a pari infrastruttura. Utilizzando le stesse linee, €
possibile avere degli incrementi di capacita molto consistenti solo impiegando rotabili moderni in grado di facilitare gli
incarrozzamenti tramite I'utilizzo di ampie porte e pianali ribassati. Inutile dire che in Italia non € cosi. | finanziamenti
per I'acquisto di nuovi treni sono sempre una minima frazione di quanto dedicato, ad esempio, alla costruzione di

nuove infrastrutture viarie.

In Liguria, da un rapporto del 2006 fatto dal Nucleo di Valutazione e di Verifica degli investimenti della Regione,
emerge che “ad oggi il parco rotabile é costituito da circa 400 elementi (mezzi di trazione e carrozze) con un'eta media
di 25 anni e con picchi oltre i 40 anni. Le caratteristiche tecniche dei mezzi di trazione non consentono recuperi in
termini di velocita e presentano difficolta di incarrozzamento. La situazione e ulteriormente complicata dalla

disomogeneita del parco mezzi e dalle carenze del materiale rotabile e delle scorte.“

E ancora:

“Le problematiche relative alla qualita e alla puntualita del trasporto ferroviario in Liguria sono legate a due fattori
principali;
e L'elevata eta media del parco rotabile e la sua disomogeneita.
e | problemi legati alla struttura delle linee di trasporto, che vede il traffico regionale e interregionale in
coesistenza con quello a lunga percorrenza e con il traffico merci, nonché il congestionamento del nodo di

Genova

A partire dal 2000 per il rinnovo del parco rotabile ferroviario la Regione ha cofinanziato I'acquisizione di 5 T.A.F. per
un investimento totale pari a 33,569 M€, a fronte di un contributo regionale pari a 8,392 ME€.

Nel marzo 2005 é stata inoltre formalizzata una convenzione tra Regione Liguria e Trenitalia per l'acquisto di
materiale rotabile (20 carrozze tipo Vivalto) per un investimento totale di circa 21,286 M€, cofinanziato con fondi
regionali pari a 5,321 M€.

L'acquisto di nuovi locomotori € finalizzato - seppure con i limiti derivanti da risorse non sufficienti ad avviare una
operazione piu radicale di rinnovo - a fornire una prima risposta alla necessita di miglioramento del servizio in termini

di puntualita e affidabilita all'utenza (50.000 abbonati, 3,2 milioni di viaggiatoriKkm al giorno, di cui il 49% pendolari)”.
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Porte rotte...

E relativi problemi di incarrozzamento...per non parlare della dimensione delle porte stesse...

In Emilia Romagna “la consistenza del materiale rotabile & inadeguata per quantita e per qualita, soprattutto per I'eta
media del medesimo. Considerando la sola Trenitalia, per il parco rotabile assegnato alla Regione si ha:

- 44 locomotive, eta media 15 anni,

- 331 carrozze rimodernate, eta media 15 anni,

- 88 elementi per elettromotrici, eta media 20 anni

- 25 elementi diesel, eta media 31 anni”

Considerato che questi dati erano del 2004, si puo supporre che I'eta dei rotabili sia nel frattempo vieppiu aumentata.
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In Umbria circola un materiale assai variegato:

Gli ex interregionali sono effettuati con carrozze media distanza e trainati dai nuovi locomotori 464, la
composizione media va dai cinque agli otto vagoni, e sono utilizzati sulle direttrici Roma/Perugia —

Roma/Ancona — Foligno/Firenze.

Materiale in servizio nella Regione Toscana viene utilizzato dai pendolari che gravitano nelle citta umbre
ricadenti sulla direttrice della LL Roma/Firenze, i treni sono trainati a volte da obsoleti locomotori E.646 (40
anni circa di vita) o da E.656 (20 e piu anni), con carrozze che non hanno la possibilita di aprire i finestrini, in

quanto dotate di aria condizionata, ma che il piu delle volte hanno il condizionamento rotto.

All'interno della Regione circolano anche delle vetture a piano ribassato trainate da locomotori E.656, delle
ALe (elettromotrici), mezzi vecchi, che effettuavano i famosi rapidi degli anni sessanta, ricostruiti e modificati
provenienti dalla Sicilia, che svolgono servizi regionali e che creano diversi problemi nella funzionalita delle
porte, del condizionamento (ma in questo caso i finestrini si aprono) il tutto dovuto come detto dalla loro

vetusta.
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e In Umbria girano anche mezzi della Ferrovia Centrale Umbra (Societa di proprieta della Regione) in
particolare ALn (automotrici) che effettuano alcuni servizi anche sulla rete RFI per conto di Trenitalia;
ultimamente la Regione ha acquistato con finanziamenti specifici del materiale elettrico tipo “Minuetto”, per

la sua controllata, da far circolare sia sulla linea FCU Sansepolcro/Perugia/Terni che sulle tratte RFI.

e Un particolare discorso va fatto per il materiale che svolge servizio ES sulla direttrice Roma/Perugia e
Roma/Ancona, e che ha una forte affluenza di pendolari sia in servizio interno che per la Capitale, che tutto
puo essere chiamato ma non ES, in quanto € svolto da ETR.450 (i pendolini di prima generazione, del 1988)
utilizzati, solo ed unicamente, sulla linea trasversale Orte/Falconara perché le officine ferroviarie di Ancona

hanno I'appalto per la loro revisione.

Del resto, lo stesso Vincenzo Soprano, AD di Trenitalia, in occasione del convegno nazionale “Qualita del Trasporto
ferroviario, qualita della vita” promosso da Federconsumatori a Genova nel dicembre 2007 ha avuto modo di
affermare che: "La situazione delle ferrovie &€ molto critica. A diversi anni di distanza possiamo dire che la
liberalizzazione del trasporto regionale non ha assolutamente funzionato. Ci siamo illusi — ha detto Soprano, nel corso
del suo intervento - di poter mettere un settore cosi complicato interamente nelle mani del mercato".

L'illusione ha prodotto, secondo I'analisi di Soprano, "qualche piccola difficolta” a cominciare dal problema del
materiale rotabile: "leri a investire nel materiale rotabile era lo Stato, oggi no. Ed € per questo che I'eta media delle

carrozze é di 25 anni".

Qualche soluzione al problema

e Stanziamenti consistenti da parte di Stato e Regioni per I'acquisto di nuovi treni

e Per quel che riguarda il TPL, siano le Regioni a mantenere la proprieta dei rotabili, diversamente dalla
situazione attuale che vede pressoché la totalita dei treni di proprieta del gestore

e Le Regioni diano in comodato ai vincitori delle gare d’appalto il materiale rotabile stesso, con

I'obbligo di assicurarne una adeguata manutenzione
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1.9. Gravi carenze nel servizio agli utenti

Non si pretende poi molto, ma sentirsi spesso trattati alla stregua di pacchi postali non fa piacere a nessuno,
specialmente se si pensa alla severita con cui alla minima infrazione si viene sanzionati, anche se non si ha nessuna
colpa, come nel caso delle biglietterie chiuse.

Nonostante esistano documenti e carte dei servizi che proclamano I'attenzione dell’azienda al soddisfacimento degli
utenti (loro veramente li chiamano “clienti”), essi restano spesso lettera morta e non trovano riscontro in quella che &

la realta quotidiana fatta di piccoli e grandi disservizi.

La Carta dei Servizi € un documento che viene proposto alle Regioni da Trenitalia, che lo pud variare a piacimento,
senza tenere in minimo conto quelle che davvero sono le priorita per I'utenza e che, se soddisfatte, rendono davvero
di qualita il servizio offerto.

L’attuale politica che mira a separare sempre piu il servizio sovvenzionato da quello commerciale sta portando anche
alla creazione di passeggeri di serie A e passeggeri di serie B, con buona pace al diritto di avere tutti condizioni almeno
decenti per compiere lo stesso viaggio. Duole molto constatare che questa tendenza é in atto ormai in molti, diremmo

troppi settori dove il pubblico & chiamato a svolgere un ruolo importante e di garanzia.

Qualche soluzione al problema

e Carta dei Servizi elaborata a partire delle priorita indicate dall’'utenza, con la partecipazione delle
stesse Associazioni di Pendolari e di Consumatori

e Impegni reali circa la diminuzione dei disagi per gli utenti in caso di disservizio (assistenza ai
passeggeri, mezzi alternativi, ecc.)

« Negoziazione di un contratto di servizio solido e incisivo, che si &€ sempre dimostrato uno strumento

piu efficace, in quanto istituzionale, rispetto ad una carta dei servizi "autocertificata" dall'azienda
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1.10. | diversamente abili, ancora diritti negati

[l problema dell’accessibilita nelle stazioni e sui treni non riguarda in realta solo coloro che si muovono su una
carrozzella, o i non vedenti (anche se dare una adeguata risposta al diritto alla mobilita di queste persone € doveroso):
tutti noi viviamo in momenti diversi delle nostra vita delle situazioni che ci fanno sperimentare la carenza di
accessibilita nel salire su un treno o su un binario tramite una scala fissa: possiamo avere ad esempio una gamba
ingessata, oppure dover spingere una carrozzella per bebé, avere un grosso bagaglio, essere un po’ lenti e deboli per
via dell’eta, ecc. Molte persone anziane ci hanno scritto lamentando la difficolta di accedere alle carrozze quando vi
siano da scalare troppi ripidi gradini tra il marciapiede e il pavimento del treno. Rispetto a qualche decina di anni fa, le
esigenze sono molto cambiate, oggi tendiamo a muoverci di piu e non possiamo accettare che il diritto alla mobilita
sia di molto ridotto dalla scarsa accessibilita dei rotabili e degli impianti di adduzione (stazioni, scale fisse, marciapiedi,
tunnel pedonali, ecc.).
Si & gia detto di come rendere piu accessibili ai treni i marciapiedi dia un vantaggio anche in termini di piu rapido
incarrozzamento, ma non si pud sottacere come ancora oggi molti utenti abbiano difficolta non da poco solo a salire e
a scendere dalle carrozze che non hanno il pianale ribassato.
Sulle stazioni ci sarebbe molto da dire, a cominciare dal loro legame con la citta, che avviene quasi sempre tramite
varchi molto limitati che non tengono conto delle possibili vie alternative e delle scorciatoie che le renderebbero dei
veri e propri luoghi di passaggio, delle piazze urbane dove attivare dei collegamenti fisici con altri tipi di trasporto
(metro, bus, tram, ecc.).
Attualmente si pensa alle stazioni, specie quelle piu grandi, come dei contenitori per attivita commerciali piu che
come snodi intermodali, e cosi facendo se ne alterano eccessivamente le caratteristiche e le priorita di
funzionamento, a scapito di quella che sarebbe la loro primaria ragion d’essere.
Alcune delle criticita piu evidenti sono state segnalate da diverse associazioni di diversamente abili e si possono cosi
riassumere:

* Montascale e pedane mobili spesso non funzionanti o del tutto mancanti

« Assenza di progettazione nei percorsi pedonali che presentano spesso scalini e ostacoli di varia natura

« Interferenze sonore con gli annunci dovuti agli altoparlanti che trasmettono ad alto volume annunci

pubblicitari

e Pannelli informativi scarsamente leggibili per le persone ipovedenti

< Difficolta a salire a bordo dei treni dovuti all’eccessivo dislivello tra marciapiede e pavimento del treno

e Spazi angusti delle toilettes e carenza di suppellettili adatte

e Stazioni minori poco o nulla attrezzate per i diversamente abili

Sarebbero necessari molti interventi tendenti a rimuovere gli ostacoli che ancora adesso si frappongono ad una

fruizione ottimale del servizio di trasporto pubblico da parte di chi non & in perfette condizioni fisiche.
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Qualche soluzione al problema

e Rialzamento dei marciapiedi per ridurre il dislivello rispetto al piano interno delle carrozze ferroviarie

e Adozione di materiale rotabile con piano ribassato e apposite pedane per il sollevamento delle sedie
arotelle

e Utilizzo di attraversamenti a raso, in luogo dei sottopassi, la dove le situazioni di impianto lo
consentono (come si fa abitualmente all'estero, ad esempio nelle stazioni minori)

e Progettazione dei luoghi interni della stazione e degli spazi limitrofi per rimuovere ostacoli fisici e
predisporre collegamenti con altri vettori complementari al treno (autobus, metro, ecc.)

e Riduzione degli annunci pubblicitari realizzati tramite messaggi sonori

« Migliorare i pannelli elettronici e cartacei degli orari, per consentire una piu agevole consultazione

agli ipovedenti
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1.11. Sicurezza a bordo e in stazione, come garantirla?

Vi sono almeno due diverse accezioni del termine sicurezza in ambito ferroviario:
e Ladifesa dei viaggiatori da possibili episodi di microcriminalita a bordo treno ed in stazione (furti, scippi, ecc.)
e La prevenzione di incidenti anche gravi che possono occorrere ai passeggeri e ai lavoratori delle ferrovie

durante il viaggio.

La carenza di personale viaggiante contribuisce, specie in certi orari poco frequentati, ad aumentare una certa
sensazione di insicurezza nei passeggeri, anche perché sono in effetti aumentati gli episodi di microcriminalita sui treni
e anche nelle stazioni, come purtroppo si legge sui giornali. Le trasferte dei tifosi di calcio si sono spesso trasformate in
un incubo per i passeggeri, senza che si pensasse in alcun modo ad arginare il fenomeno.

Pare necessario ristabilire la sensazione di sicurezza che € ormai venuta in molti casi a mancare a causa degli scarsi
controlli e della scarsa presenza di Polfer sia a bordo sia in stazione. Anche in questo settore perd non pare sia
prestata la necessaria attenzione, e si procede in molti casi a tagliare i presidi o a spostarli in zone periferiche delle

stazioni per far posto agli esercizi commerciali.

Passando alla seconda accezione del termine, il concetto di sicurezza in ferrovia & strettamente legato al principio
della “sezione di blocco”. In altre parole, la linea é suddivisa in tratte, della lunghezza da alcune centinaia di metri a
diversi km, tratte nelle quali pud essere presente un solo treno in movimento per volta. L'accesso ad una sezione di
blocco é regolato da un segnale, che, nel caso italiano, pud assumere gli aspetti rosso, giallo e verde, o una loro

combinazione, per trasmettere informazioni pit complesse (velocita sugli scambi e percorsi deviati).

Il problema della sicurezza in ferrovia € quindi di fatto in gran parte risolto se si trova un sistema che assicura il
rispetto assoluto dei segnali. La questione del rispetto della velocita ha cominciato ad essere posta in tempi recenti,

con I'aumento delle potenze installate e I'introduzione di materiale veloce.

Oltre ai sistemi di sicurezza attivi, in ferrovia si & sviluppato da tempo un sistema di norme, regolamenti e procedure
tali da garantire intrinsecamente un certo livello di sicurezza. Nei sistemi di sicurezza passivi rientrano i distanziamenti,

i margini di sicurezza ecc.

L’'SCMT: Tecnologia innovativa, ma vecchi regolamenti

L’introduzione dell’SCMT (acronimo di Sistema Controllo Marcia Treno), costato oltre 4 miliardi di euro, & stato un
atto doveroso e ormai improcrastinabile (€ arrivato con almeno 30 anni di ritardo), ma la particolare tecnologia scelta
non ha consentito di migliorare le prestazioni del sistema. Per fare un esempio, l'installazione dell’ABS sulle

automobili consente di diminuire la distanza di sicurezza. Analogamente, la presenza di un sistema attivo, molto
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preciso e sempre vigile potrebbe consentire di diminuire i margini di sicurezza introdotti per ovviare, ad esempio, ad

errori di valutazione del macchinista delle distanze di frenata.

Invece sono stati mantenuti norme e regolamenti basati sui vecchi criteri di sicurezza “passiva”, ulteriormente
irrigiditi nel 1997 (cioé dopo l'incidente di Piacenza dovuto al mancato rispetto di una riduzione di velocita), con
conseguenze devastanti per I'esercizio, in particolare nei nodi e sulle linee a binario unico, che come noto

costituiscono gran parte della nostra rete.

Ad esempio, la velocita di avvicinamento ad un segnale disposto al rosso deve essere da regolamento di 30km/h gia a
200 metri, e addirittura di 10 km/h in particolari situazioni d'impianto. Se ci0 non avviene anche per un solo metro o
per un km/h in piu, I'SCMT interviene inesorabile e blocca il treno. Accade cosi che I'avvicinamento al segnale avviene
a passo d’'uomo da una distanza abbondantemente superiore a quella prescritta, anche perché il punto di inizio non &
segnalato, facendo perdere minuti preziosi al treno incrociante ed a quello incrociato, in quanto quest’ultimo non
puo entrare in stazione se il primo non & completamente fermo, causando ritardi a cui si cerca di ovviare allungando

a dismisura i tempi di viaggio.

In tema di sicurezza, vi sono molti elementi che possono andare ad incidere negativamente: da quelli piu macroscopici
(sistemi frenanti, segnaletica, ecc.) ad altri che vanno direttamente ad incidere sulla vivibilita delle carrozze per i

passeggeri e lo stesso personale viaggiante.

Praticamente in tutta Italia si segnalano le seguenti problematiche:
1. porte bloccate anche per diverse carrozze consecutive;
2. filtri dei condizionatori sporchi;
3. odori sgradevoli e potenzialmente nocivi all’interno delle carrozze dovuti ai fumi del sistema frenante;
4. aria condizionata non funzionante e finestrini sigillati;
5. porte di collegamento tra carrozze fuori uso;
6. porte delle carrozze passeggeri che si chiudono senza preavviso mentre sono in corso operazioni di salita e

discesa.
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Non si pensi che si tratti di problematiche di poco conto, come dimostra il recente episodio su un treno della linea

Genova-Milano, dove sedici persone sono rimaste contuse a causa dell'improvvisa chiusura delle porte di un IC.

Qualche soluzione al problema

potenziamento della presenza e dei compiti della Polfer, in stazione e sui treni

controlli frequenti sull’efficienza dei rotabili (condizionamento aria, sistemi di blocco, apertura porte,
ecc.)

aggiornamento dei regolamenti che sappiano tener conto della novita introdotta dai sistemi SMCT
profonda rivisitazione della parte "software" dell'SCMT, connessa con la taratura del sistema
adozione di tecnologie veramente innovative (ma ben diffuse all'estero) come il "blocco maobile" che

supera il concetto delle rigide sezioni di blocco tradizionali
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1.12. Le tariffe, una giungla in continua evoluzione

Sono ormai centinaia le tariffe in vigore sulle ferrovie italiane, una vera e propria giungla entro la quale ci si pud
smarrire molto facilmente e soprattutto si pud pagare anche pit del dovuto. Un tempo vi erano pochissimi tipi di treno
e la tariffa era chilometrica, ossia piu chilometri si facevano, piu caro era il biglietto. Oggi non & pil cosi, e la
separazione tra trasporto regionale e trasporto commerciale non ha fatto che accrescere le varianti e le differenze tra
treno e treno: differenze tariffarie che sono molto spesso dei puri artifici commerciali, ma non corrispondono se non in

minima parte a una maggiore qualita del servizio.

“Treni, viaggio nella Babele dei prezzi. 99 tariffe diverse per Bologna-Milano. La giungla dei biglietti tra intercity,
regionali ed eurostar. |l paradosso: si paga di piu per viaggiare pit scomodi...”

articolo comparso su La Repubblica il 15 gennaio 2008, di Michele Smargiassi

"Forse potevate spendere meno": una trentina d'anni fa questo avviso accoglieva i passeggeri sui treni. Meno attente
ai bilanci ma piu paterne, le Ferrovie dello Stato si preoccupavano che il viaggiatore non avesse pagato per errore una
tariffa eccessiva. E dire che trent'anni fa era quasi impossibile sbagliarsi: appena quattro categorie di treni (locale
diretto espresso rapido), due sole tariffe (prima e seconda classe), un solo supplemento (per il rapido), pochissime
riduzioni.

Quel premuroso cartello non c'é pit: ma chi sale oggi su un treno FS & quasi certo di aver speso piu di quel che
avrebbe potuto. Le ferrovie italiane sembrano in preda a una frenesia tariffaria. Non c'entra tanto lo stillicidio dei
rincari ufficiali (I'ultimo, dallo scorso primo gennaio 2008) alla rincorsa delle medie europee. Ad attirare il cliente nei

tranelli di un prezziario impazzito sono gli aumenti “invisibili", che sotto le mentite spoglie dell"'offerta flessibile™ ti
precipitano in un labirinto fatale, dove centinaia di possibili combinazioni prezzo-treno creano una giungla in cui ogni
trasparenza commerciale si perde.

Viaggiatori seduti uno accanto all'altro e diretti alla stessa stazione possono pagare tariffe differenti anche del 30 per
cento, percorsi su treni locali possono costare piu di viaggi identici su treni veloci. Un giovane viaggiatore che debba
andare, che so, da Bologna a Milano, pud scegliere tra 99 biglietti e 66 livelli diversi di prezzo che salgono dagli 8.90
euro ai 59.30 a scalini di poche decine di centesimi.

Attenzione pero: la metastasi dell'offerta bigliettaia non é follia. E' razionale interesse aziendale. Con le mani legate
dal lungo blocco governativo delle tariffe, i dirigenti di Trenitalia si sono sforzati negli ultimi anni di escogitare
stratagemmi per aggirare il calmiere e aumentare in qualche modo gli introiti. Il risultato purtroppo € una
moltiplicazione artificiosa di condizioni e prezzi a cui non corrisponde una reale diversificazione dei servizi offerti,

ma solo un caos contabile in cui il viaggiatore € alla mercé dell'errore, sempre costoso, sempre tutto a suo carico.
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La disinformazione colposa contribuisce a trasformare I'acquisto di un biglietto in un percorso pieno di assurdita e di

trabocchetti, al termine del quale c'e spesso una multa salata anche solo se si sbaglia treno. | conti di Trenitalia vanno

migliorando (perdite scese da 1121 a 279 milioni nel primo semestre 2007), merito senz'altro di una gestione piu

oculata; ma forse anche un po' del "tesoretto”" accumulato grazie al disorientamento e agli errori involontari dei

clienti.

Cfr Appendice n° 4 - Breve storia dell’evoluzione delle tariffe ferroviarie

Qualche soluzione al problema

semplificazione delle tariffe

restituire ai passeggeri una maggiore possibilita di fruire di altri treni oltre quello eventualmente
prenotato

eliminazione della prenotazione obbligatoria per viaggi a scala regionale in un sistema cadenzato (la
prenotazione obbligatoria vanifica i vantaggi di un servizio a cadenza oraria o addirittura di 30
minuti)

dettagliare i servizi cui il pagamento del biglietto da diritto

indicare chiaramente in stazione prezzi e condizioni di fruizione del servizio

reale possibilita di valutare le scelte facendo confronti di prezzi e tempi di percorrenza
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2. Chi deve farsi carico del problema del TPL?

2.1. Il trasporto regionale

Il decreto legislativo n°422 del 1997, che attua la legge n°59 del 1997 (Legge Bassanini), conferisce alle regioni e agli
enti locali “tutti i compiti e tutte le funzioni relativi al servizio pubblico di trasporto di interesse regionale e locale” .
Delega, in particolare, alle regioni i compiti di programmazione e di amministrazione dei servizi ferroviari di interesse

regionale, e attribuisce alle stesse regioni le risorse.

2.2. Chi paga i costi?
[l TPL viene pagato per il 65% dalla fiscalita generale, ossia da tutti noi: ci conviene dunque utilizzarlo il pit possibile,
dato che lo abbiamo gia in gran parte pagato. Siamo anche in diritto, per lo stesso motivo, di richiedere che funzioni in

modo efficiente.

| servizi di trasporto pubblico devono rispondere ai caratteri di certezza finanziaria e copertura di bilancio, al fine di
assicurare il conseguimento di un rapporto di almeno 0,35 tra ricavi da traffico (biglietti e abbonamenti) e costi

operativi, al netto dei costi di infrastruttura.

Il restante costo, hon coperto dai ricavi da traffico, viene coperto dalle Regioni, sulla base di un apposito Contratto di
Servizio avente durata pluriennale. E' importante notare come non vi sia ad oggi un contratto di servizio “standard”
per tutte le Regioni: sono tutti diversi e negoziati separatamente tra I'ente gestore (Trenitalia, nella quasi totalita) e la

singola Regione.

Le risorse necessarie possono pero arrivare solo dallo Stato, poiché le Regioni non hanno, allo stato attuale, una
autonomia impositiva che consenta la copertura di costi cosi elevati. Alla responsabilita di organizzare il servizio di TPL

non corrisponde quindi la possibilita di programmare autonomamente un piano di investimenti.

(Cfr Appendice 7: finanziamenti dello Stato negli ultimi anni)

2.3 La programmazione
La programmazione del TPL & affidata alle Regioni, mentre quella della lunga percorrenza € in parte affidata allo Stato
(servizi cosiddetti "universali”, come ad esempio i servizi notturni Nord-Sud) ed in larga parte lasciata all'autonomia
aziendale (servizi "di mercato”, come gli Eurostar).
Gli strumenti che regolano i rapporti tra Ferrovie dello Stato s.p.a. e lo Stato, (articolo 4, comma 4, della legge
finanziaria 1994) sono:

e il contratto di programma con il gestore dell'infrastruttura, che individua gli investimenti necessari alla

sviluppo e al mantenimento in efficienza dell’'infrastruttura ferroviaria e gli oneri di gestione della medesima
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posti a carico dello Stato;
e il contratto di servizio con I'impresa di trasporto, che individua gli obblighi di servizio pubblico posti a carico

di quest’ultima. (Cfr. Appendice 5 — Il Contratto di Servizio)

2.4 1l ruolo delle Regioni: responsabilita del servizio, carenza di risorse strutturali
L’entrata in vigore, nel 2000, della riforma “Bassanini” ha dato ai governi regionali la responsabilita sul TPL, mentre le
risorse vengono predeterminate di anno in anno dallo Stato sulla base del budget stabilito per il trasporto ferroviario:

in altre parole, non vi &€ autonomia delle Regioni per quel che riguarda le risorse da destinare a tale servizio.

Le Regioni hanno la facolta di ampliare gli investimenti erogati, tuttavia occorre considerare che la mole di
investimenti richiesti, soprattutto per acquistare nuovi rotabili, & difficilmente sostenibile dalle sole Regioni, che
stanno da tempo richiedendo, con scarso successo in verita, che lo Stato eroghi adeguate risorse. | famosi 1000 treni
per i pendolari che sarebbero necessari, secondo Trenitalia, a rinnovare adeguatamente il parco rotabile, non sono
stati finanziati né dal governo Prodi, né da quello attuale presieduto da Berlusconi, e non se ne intravede la

realizzazione, pur essendo un punto centrale.

Le Regioni hanno un ruolo fondamentale nella definizione del Contratto di Servizio, ossia il documento che regola il
rapporto tra gestore del servizio (Trenitalia, in genere) e I'Ente concedente (la Regione). Con tale contratto I'impresa
erogatrice si impegna a fornire un certo quantitativo di treni-km e a rispettare determinati indici di qualita relativi a
pulizia, comfort, puntualita e informazione (indici che andrebbero a nostro avviso ampiamente rivisti e aggiornati).
Anche su questo documento i Pendolari auspicano un ampio dibattito e un confronto ai vari tavoli regionali
attualmente attivi (soprattutto nel Nord e nel Centro dell’ltalia) per renderlo piu significativo per quel che riguarda le

prestazioni quali i tempi di percorrenza e la quantita di passeggeri trasportati.
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Alcuni parametri di valutazione da introdurre nel nuovo Contratto di Servizio

Ridurre il tempo di percorrenza del viaggio significa migliorare sensibilmente la qualita percepita da parte dei
passeggeri, ed € un parametro in base al quale si potrebbe riconoscere una parte variabile del corrispettivo annuo

che le Regioni pagano per il Contratto di Servizio.

Le stesse Regioni avrebbero inoltre a nostro avviso interesse a vedere aumentare il piu possibile la quota dei
passeggeri trasportati, con tutti i benefici che sappiamo per I'ambiente e la circolazione stradale. Quindi che i treni
viaggino pieni, e non vuoti, € un altro fattore da considerarsi molto importante nella valutazione della qualita del
servizio fornita.

Aumentare effettivamente il numero di passeggeri trasportati & diverso dal mettere a disposizione un certo numero
di treni-km: basta che gli orari progettati per questi treni non siano fatti tenendo conto dell’effettiva domanda (e
questo si ¢ verificato, eccome!) per fallire lo scopo del servizio che, per dirla con una efficace espressione del nostro
amico Giorgio Stagni, deve muovere persone, e non treni!

Con orari progettati male, i pendolari dovranno disertare i regionali, e magari utilizzare i piu cari IC, ES, per non
parlare delle Freccerosse: come non pensare ad un ben preciso disegno?

Il risultato € una sempre crescente anti-sinergia tra TPL e lunga percorrenza, e costi sempre piu alti a carico delle
Regioni, senza pero riuscire a soddisfare le richieste dei passeggeri: quanto di peggio si possa immaginare.

Questa tendenza si € del resto gia manifestata dopo la soppressione degli IR avvenuta nel 2005, quando i viaggiatori
hanno dovuto “convertirsi”, compatibilmente con quelle che erano le stazioni servite, all’utilizzo degli IC. Anche molti
pendolari hanno iniziato ad usare questi treni della Divisione Passeggeri disertando gli ormai sempre piu lenti
regionali: le Regioni sono state pero chiamate a sborsare soldi oltre il pagamento del Contratto di Servizio per coprire
almeno in parte le differenze di prezzo sopportate dai pendolari. Questo & successo anche quest’anno, quando ad
esempio la Regione Liguria ha messo risorse per ben 600.000 euro per finanziare la carta Tutto Treno che sussidia
impropriamente i servizi di mercato: poi ci vorranno pero tutti i soldi per il Contratto di Servizio, che si preannuncia

anch’esso molto salato e pit ben piu caro di quello precedente.

[l Contratto di Servizio definisce anche le penali per eventuali inadempienze. Tali somme vengono da diversi anni
impiegate da alcune Regioni per rifondere, almeno parzialmente, i pendolari vittime dei molti disservizi tramite

agevolazioni sul rinnovo dell’abbonamento.
Anche il Contratto di servizio sta attraversando una fase di profondo cambiamento, dato che si & passati nel corso del

2008 da una formula omnicomprensiva ad una “a catalogo”, dove il servizio € spezzettato in tanti sottoservizi,

ciascuno con il loro prezzo, che vengono proposti con un vero e proprio catalogo. Le Regioni pagano in base ai servizi
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prescelti da questa sorta di menu: siamo in presenza di un contratto di servizio a la carte, per cosi dire.

Rimandiamo le considerazioni su questa nuova modalita di offerta al capitolo specifico (Cfr. Appendice 5 — Il Contratto
di Servizio), ma si pud sin da queste prime battute intuire come il rischio sia quello di approfondire sempre di piu le
disparita tra Regioni ed in particolare tra quelle piu ricche e quelle piu povere, che si troveranno ad avere un trasporto

pubblico sempre piu arretrato e carente.

Le Regioni: si puo dare di piu?

Posto che la scelta di affidare alle Regioni la responsabilita del TPL e condivisibile, poiché ha contribuito a chiarire i
ruoli dei diversi attori e le implicazioni economiche delle scelte di programmazione, responsabilizzando gli Enti Locali su
temi di competenza locale, benché di area vasta come quelli inerenti il trasporto, ci si chiede come sia possibile per
questi Enti una reale autonomia gestionale in assenza di un quadro certo di risorse per il loro mantenimento e,

possibilmente, per il loro sviluppo.

E’ vero che le Regioni dedicano quasi ovungue una frazione molto piccola dei loro bilanci al trasporto ferroviario: nella
classifica delle Regioni pit generose nel destinare fondi alle ferrovie, redatta da Legambiente, spicca la Toscana, “che
ha comunque destinato meno dello 0,4% del suo bilancio. Una cifra evidentemente irrisoria ma comunque ben
superiore a quanto stanziato da altre Regioni che viaggiano su percentuali intorno allo 0,0 qualcosa o al nulla assoluto
(Calabria, Molise e Sardegna) con le situazioni piu gravi in Veneto, Piemonte e Lazio dove a fronte di una rilevante

domanda pendolare vi sono investimenti pari allo 0,02 o0 0,03 del bilancio.” (Dossier Legambiente, novembre 2008).

A dispetto dei proclami che evocano per I'ltalia la necessita di una robusta “cura del ferro”, i maggiori stanziamenti
vengono effettuati da Stato e Regioni ancora per costruire strade ed autostrade: “a differenza della spesa per il
servizio ferroviario, quella per le infrastrutture non & stata ferma in questi anni. Decine di miliardi di Euro sono stati
stanziati per opere della Legge Obiettivo, e a leggere i dati di quanto e cosa € stato finanziato dal 2002 al 2008, sembra
emergere una precisa strategia della mobilita: far crescere il traffico su gomma in Italia nei prossimi anni perché i
finanziamenti da parte dei Governi che si sono succeduti in questi anni hanno premiato per oltre il 70% gli

investimenti in strade e autostrade.” (Dossier Legambiente, novembre 2008).

2.5 Trenitalia oggi: trasporto regionale e trasporto “commerciale”

Qual & dunque la vera missione di Trenitalia, che ricordiamo & pur sempre una azienda di Stato: fare utili o erogare un
buon servizio ai cittadini? Lo spezzettamento delle competenze (nel trasporto regionale, anche tra le varie Direzioni
Regionali) ha favorito la tendenza gia in atto ad eliminare il concetto di coincidenza, che, da qualche anno, non viene
piu garantita.Si rischia sempre piu concretamente di creare una ferrovia di serie A e una di serie B: tutti i cittadini ne

pagano i costi, ma solo pochi utilizzano i servizi migliori.

L’attuale rigida separazione tra Trasporto Regionale e lunga percorrenza (oggi le Divisioni "Passeggeri
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Nazionale/Internazionale" e "Passeggeri Regionale™), pur attuata in analogia a quanto fatto in altri paesi europei, non

€ priva di svantaggi. Dal punto di vista dell'utenza, possiamo ricordare i seguenti:

si rischia di creare una ferrovia di serie A e una di serie B, la prima piu costosa — ma su cui & puntata tutta la
propaganda aziendale, attuata tramite una pletora di offerte commerciali durate lo spazio di una stagione e
poi subito eliminate — per catturare “chi puo scegliere”, la seconda destinata a chi € costretto a usare il treno

quotidianamente, cioe quasi esclusivamente al viaggiatore pendolare classico;

proprio I'orientamento del Trasporto Regionale all'utente pendolare ha fatto abbandonare progressivamente

i servizi non direttamente orientati ai pendolari, quali quelli festivi, serali o estivi;

alcuni segmenti di domanda intermedi — prima fra tutte la mobilita turistica — non trovano una collocazione

favorevole né nell'una né nell'altra Divisione.

Dal punto di vista della pianificazione del servizio, ai problemi citati si aggiungono altri aspetti negativi:

le Regioni non hanno nessun legame contrattuale con la divisione Passeggeri Nazionale, anche quando una
percentuale significativa della mobilita interna alla Regione si svolge su treni Intercity (sovente a causa di un

progressivo scadimento dei treni diretti);

il coordinamento tra i treni delle due Divisioni, piu che a scelte programmatorie, sembra talvolta lasciato al
caso, o, al piu, a quello che ancora sopravvive della struttura cadenzata dei servizi che era stata impostata gia
negli anni Ottanta, prima che si parlasse di "divisionalizzazione"; piu di recente, un'esasperata accentuazione
del concetto di servizi di mercato ha portato addirittura a teorizzare una completa "anti-sinergia"” tra servizi
regionali e a lunga percorrenza;

in particolare lo spezzettamento delle competenze (nel trasporto regionale, anche tra le varie Direzioni

Regionali) ha favorito la tendenza gia in atto ad eliminare il concetto di coincidenza, che, da qualche anno,

non viene piu garantita, salvo alcuni casi specifici (come I'ultimo treno della sera).

Quest'ultimo aspetto risulta ovviamente comodo per le imprese ferroviarie e "semplifica”" i rapporti tra queste e il

gestore dell'infrastruttura. Ma I'utente che dovrebbe utilizzare un servizio regionale per accedere a un treno a lunga

percorrenza, in mancanza di garanzie sulla coincidenza sara portato ad abbandonare la tratta locale, per esempio

servendosi dell'auto fino alla stazione di coincidenza. Questo penalizza le sinergie tra servizi ferroviari diversi e

accentua il citato degrado del trasporto locale. E a maggior ragione, se non si riesce a garantire integrazione fra i

servizi con lo stesso mezzo di trasporto, come si pud pensare all'integrazione fra mezzi diversi, ad esempio tra treni ed

autobus?

Infine, dal punto di vista interno aziendale, la ripartizione a priori di personale e mezzi tra le Divisioni introduce un

elemento di rigidita al servizio. Se il parco rotabili € scarso — come si sta manifestando oggi — il vincolo all'utilizzo solo

su treni della Divisione corrispondente si traduce in uno sfruttamento meno efficiente, specie sulle relazioni in cui

coesistono treni di tutte e tre le Divisioni. Lo stesso discorso vale probabilmente anche per il personale.
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2.6 Unaripartizione equa di costi e ricavi?
Trenitalia riceve soldi dalle Regioni per il trasporto locale, mentre sta (o dovrebbe stare) sul mercato per quel che

riguarda le merci e soprattutto i passeggeri della lunga percorrenza (IC, ES e ora AV).

Questo accentua la tendenza dell’azienda a spostare tutti i costi sul trasporto regionale, e parallelamente i ricavi sui
servizi commerciali (soprattutto lunga percorrenza passeggeri). Con una vecchia ma sempre efficace immagine, si
socializzano i costi e si privatizzano i guadagni: un’abitudine piuttosto diffusa, se si guarda alle recenti vicende del

mercato finanziario.

Un commento va fatto anche sulla responsabilita economica di ciascuna Divisione., tenendo conto che la societa
Trenitalia € unica, ed unico & di conseguenza il suo bilancio, mentre i regimi di finanziamento delle sue divisioni sono
assai diversi. E evidente che, la dove una Divisione pud contare su una quota di finanziamento pubblica (il
corrispettivo pagato dalle Regioni), mentre le altre due (lunga percorrenza e merci) si devono reggere esclusivamente
con i proventi del traffico, la politica aziendale nel suo complesso potrebbe tendere a spostare il piu possibile i costi
comuni sulla Divisione sussidiata e, dualmente, indirizzare la maggior quota possibile di ricavi sulle Divisioni non

sussidiate, in particolare quella Passeggeri.

Queste scelte, di per sé legittime nell'ambito della strategia aziendale, possono pero avere effetti secondari negativi; il
piu immediato € il far lievitare artificiosamente il costo dei servizi regionali, ad esempio sottraendo loro il maggior
numero possibile di utenti, "drenati" da strategie commerciali che dovrebbero farli confluire sui servizi a lunga
percorrenza (anche se temiamo che in vari casi li abbiano semplicemente allontanati dalla ferrovia...). Anche le
relazioni economiche tra Trenitalia ed RFI, esplicitate attraverso il canone di accesso all'infrastruttura (il "pedaggio™),

pur formalmente ineccepibili, possono contribuire a riorientare risorse all'interno del gruppo FS.”

Riassumendo, Trenitalia € a tutti gli effetti, dal punto di vista giuridico, una Spa, ossia una societa che dovrebbe stare
sul mercato e quindi decidere le proprie politiche in totale autonomia.
Diciamo dovrebbe, perché di fatto non vi sono le condizioni perché questo avvenga:
« Trenitalia &€ attualmente di proprieta del Ministero dell'Economia, ossia € in mano al pubblico e non si capisce
perché una societa di diritto privato dovrebbe appartenere allo Stato avendo come unica missione il

conseguimento di utili, e non I'erogazione di servizi ai cittadini;

e Essa opera in regime di monopolio, non essendoci altri operatori lontanamente paragonabili ad essa,
soprattutto nel comparto dei viaggiatori, anche per effetto di tante piccole strategie che, pur nella legittimita
formale, possono essere facilmente lette come misure protezionistiche del gruppo FS; gli utenti sono dunque
obbligati a rivolgersi a Trenitalia per il servizio ferroviario, e non dispongono di alternative come invece ad

esempio nel caso degli aerei;
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« Noi paghiamo le tasse per mantenere una societa pubblica nei fatti (appartiene allo Stato) che perd, essendo
stata trasformata in una societa di diritto privato, afferma di avere come unica sua “mission” il conseguire

degli utili, a prescindere dalle reali necessita dei cittadini che la pagano gia tramite il fisco.

Va anche ricordato che il trasporto regionale costituisce oltre il 70% dei servizi passeggeri e, del restante 30%, solo la
meta e rappresentato dai servizi "di punta" Eurostar, Eurostarcity e "cloni" assimilabili. Appare dungue palese quanto
sia quantitativamente piccola la quota di servizio ferroviario che puo essere definita "di mercato”, in palese incoerenza

con una strategia aziendale che pare orientata a considerarla come il suo core business.

2.7 L'ultimo anno, sull’ottovolante delle risorse

Diciamo la verita, sono anni e anni ormai che I'ltalia non investe piu nella ferrovia. Dal dopoguerra il progressivo
diffondersi dell’automobile ha imposto una visione socio-economica che ha progressivamente messo in secondo piano
il trasporto ferroviario, e il TPL in generale.

Mentre in tutta Europa i km di ferrovia, metropolitane, tranvie si moltiplicavano, in Italia a fare la parte del leone
erano, e sono ancora, le autostrade, gli svincoli, le superstrade.

Gli automobilisti rappresentano d’altronde un business consistente per una buona fetta della nostra economia: attorno
all’auto ruoterebbe, in base ad alcune stime, ben il 10% del PIL nazionale. Lo Stato introita una quota considerevole di

guesto montante sotto forma di tasse (sui carburanti, sul’RCA, ecc.)

Riconvertire questa fetta di economia sara una delle grandi sfide degli anni a venire. Essa oggi da lavoro a molte
persone, ma a causa di quello che eminenti economisti gia chiamano “il tramonto dell’economia del petrolio” nei
prossimo futuro occorrera trovare nuovi modelli di sviluppo, basati questa volta su energie rinnovabili e pulite. Sara,
pensiamo, una grande occasione per dare inizio ad un nuovo ciclo produttivo ed economico che portera nuova
occupazione, e occorrera saperlo adeguatamente sostenere e valorizzare: in questa nuova fase, il trasporto pubblico

puo giocare un ruolo di primo piano.

Nella Finanziaria per il 2008 (legge 24 dicembre 2007, n. 244) una decina di commi sono espressamente dedicati al
trasporto pubblico locale. Per la prima volta dopo quasi dieci anni, essi dispongono un nuovo finanziamento in spesa

corrente, di importo significativo.

Al comma 295 della Legge si dice che le risorse hanno lo scopo di "promuovere lo sviluppo dei servizi del trasporto
pubblico locale, attuare il processo di riforma del settore e garantire le risorse necessarie per il mantenimento

dell'attuale livello dei servizi, incluso il recupero dell'inflazione degli anni precedenti”

Notiamo subito qualcosa che stride: nonostante la vastita degli scopi riportati, oltre 1'85% di queste risorse coincide

esattamente con quanto gia trasferito dallo Stato, e viene soltanto erogato in una diversa forma. Le risorse veramente
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nuove si possono quantificare in circa 500 min Euro in spesa corrente. Tali risorse, tuttavia, oltre ad essere senz'altro
inferiori ai valori originali del Piano presentato dalle Regioni in preparazione alla Finanziaria, sono dunque
ambiguamente destinate a un imprecisato mix di scopi tra adeguamento e sviluppo, ciog, detto brutalmente, tra
pagare di piu i servizi di oggi, oppure pagare servizi nuovi. Se poi aggiungiamo che la legge prevede il pagamento
dell'lva al 10% su tutti i contratti di servizio, € spontaneo osservare che, dei nuovi 500 min erogati, lo Stato sa gia che

se ne "prendera indietro™ 50 come Iva: non male.

La posizione delle aziende del settore e, in estrema sintesi, che tutti i 500 min debbano essere dedicati
esclusivamente all'adeguamento, cioé a pagare di piu gli stessi servizi di oggi, ovviamente come recupero di tutto il

mancato riconoscimento dell'inflazione degli anni scorsi.

La posizione delle Regioni sembrava essere inizialmente quella di dedicare circa la meta delle risorse all'adeguamento
e I'altra meta allo sviluppo. La sostenibilita di questa posizione, in owvio contrasto con quella aziendale, dipende dalle
strategie attuate dalle singole Regioni negli anni scorsi: ad esempio alcune Regioni, come la Toscana hanno gia da
tempo garantito il riconoscimento automatico dell'inflazione all'interno dei contratti di servizio, e si trovano quindi in
posizione avvantaggiata nel difendere un impiego almeno parziale per nuovi servizi. Al contrario per la Lombardia
tutte queste risorse sono state utilizzate per una transazione sul contenzioso pregresso , gia instaurato da molte
aziende di TPL proprio a causa dei mancati adeguamenti degli anni scorsi. Infine le Regioni sono intenzionate a
uniformarsi alla strategia dello Stato che ha scelto di non sovvenzionare piu direttamente il rinnovo del CCNL; questo
pone sicuramente fine ad un‘anomalia, ma rende assai probabile che le nuove risorse della Finanziaria diventino esse

stesse "automaticamente" il contributo al rinnovo contrattuale.

Peraltro, nessuna di queste risorse € destinata a Trenitalia, ma solo al trasporto pubblico "su gomma" (urbano e
interurbano) e alle ferrovie regionali. Trenitalia, per tutto il 2007 e 2008 ha scelto di "stare fuori" dai meccanismi di
finanziamento del resto del TPL, chiedendo — e in larga misura ottenendo - risorse direttamente dallo Stato, senza
passare per le Regioni. Tali risorse sono tuttavia considerate ancora insufficienti dall'azienda (ed & estremamente
complesso capire in che misura questo risponda al vero): ecco spiegata I'aggressivita commerciale di Trenitalia, che
non si fa scrupolo a chiedere aumenti di tariffe e canoni solo per mantenere gli attuali servizi, e non certo per

migliorarne la qualita e la qualita.

(cfr. Appendice 7 — Finanziamenti alle Ferrovie da parte dello Stato)

2.8 — Le gare, miraggio o realta

Trenitalia & di fatto, ancora oggi, il gestore unico del servizio in Italia, se si escludono varie "ferrovie regionali" come ad
esempio LeNORD, che tuttavia non muovono piu del 10-12% dei passeggeri totali. La riforma del 1997 si proponeva di
mettere le basi di una liberalizzazione che, di fatto, non si € realizzata. Parallelamente, alla luce dei tanti disservizi che
affliggono il servizio ferroviario, ci si pone il dubbio se diversi soggetti operanti su una stessa rete, oggettivamente

rigida per tracciati e per orari (e che é attualmente gestita da RFI, che & un soggetto facente parte dello stesso gruppo
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industriale di Trenitalia) potrebbero davvero costituire un mercato concorrenziale, come quello che si € realizzato con
gli aerei, o finirebbero per non intaccare sostanzialmente il monopolio sul servizio, destinato al massimo a diventare un

oligopolio.

[l CdS che verra firmato a breve dalla maggior parte delle Regioni dovrebbe essere, a nostro awviso, I'ultimo fatto in
assenza di una gara a pubblica evidenza. Ora, il problema che le gare pongono € dovuto soprattutto alla necessita di
acquistare il nuovo materiale rotabile, vuoi per il costo, vuoi per i tempi occorrenti alla fornitura.

Vi sono due possibili modi di affrontare la questione: il primo prevede che sia la Regione ad acquistare i huovi rotabili,
fornendoli poi al vincitore della gara (in questo caso occorre poter disporre di somme considerevoli, come si puo
immaginare, ad oggi non facilmente reperibili); il secondo chiede al vincitore della gara di acquistare i treni, e in
questo caso la durata del contratto deve tenere conto della durata del’ammortamento, quindi in questo caso si
profila una durata piu lunga del contratto stesso. Quale sia la scelta migliore, lo lasciamo decidere agli esperti:
I'auspicio € che si decida al piu presto, e si dia inizio alle procedure per arrivare entro un anno alla definizione della
gara stessa. Sara la Regione, a questo punto, a scrivere un nuovo Contatto di Servizio che costituira la base di richieste
ai gestori in gara, e sara dunque possibile fissare criteri e parametri di quantita e qualita del servizio, premi e penali.
Questo &, ce ne rendiamo conto, un passaggio assai delicato: le gare di per sé non garantiscono una scelta ottimale, se
non vengono accuratamente preparate e regolamentate. Pensiamo pero che occorra comunque definire dei criteri per
permettere al pubblico di scegliere i gestori migliori, in grado di fornire un buon servizio a dei costi equi per la
collettivita. Questo ci sembra un principio valido in generale, e non solo nei trasporti.

Il pubblico ha in questo caso il ruolo fondamentale di arbitro e di controllore, il criterio dev’essere unicamente la

valutazione delle offerte in funzione della qualita proposta (qualita definita insieme con gli utenti) e del costo stimato.
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3. L'esercizio pratico e i disservizi

3.1. Il problema progettuale

La ferrovia "e" I'orario dei treni. Se I'orario é fatto male o risponde a logiche fuorvianti (cfr. soppressione interregionali)

non puo che far perdere competitivita al treno.

“La mancanza di puntualita € la sintesi finale di un sistema poco coerente nelle strategie di intervento attuate fino ad
oggi, tanto che ad essa concorrono praticamente tutti i problemi che colpiscono il "sistema ferrovia™: cattiva
manutenzione del materiale rotabile, affollamento e "confusione" di tracce dovuto a orari poco strutturati, scarsa
capacita della rete di gestire la circolazione, interventi infrastrutturali poco mirati alla circolazione dei treni,
demotivazione del personale, che non sembra percepire la puntualita come un obiettivo assolutamente prioritario. E'
evidente che la situazione diventa ancora piu drammatica quando sono necessari trasbordi tra piu treni: la mancanza
di puntualita rende semplicemente non credibile un orario basato su nodi e interscambi: quello stesso orario che

ovungue in Europa si € dimostrato la strategia migliore per rendere competitivo il trasporto pubblico.” (G. Stagni)
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Un orario volutamente disintegrato e i suoi costi

Sul fronte dei costi la soppressione degli Interregionali (IR) del dicembre 2005 ha comportato notevoli aggravi di
spesa.

Da Milano a Sestri Levante con IC occorrono attualmente 18,50 euro, mentre ne occorrono 11 con treno regionale e
cambio a Genova Principe. Questa tariffa era piu contenuta di circa il 10-15% fino al novembre 2007, e il divario con
I'IC ancora piu evidente: da notare che lo si é ridotto abrogando la tariffa nazionale e sosituendola con una incerta
sommatoria di tariffe regionali!

Infine, molti utenti di stazioni relativamente piccole non servite dagli IC, obbligati dalla cancellazione dei treni IR ad
usare gli IC andando in stazioni piu lontane dalla propria abitazione, premono perché tali treni effettuino fermate
supplementari per evitare di dover trasbordare: alla fine non & escluso che si riavranno treni simili ai vecchi IR, ma
costosi piu del doppio, e senza nessun miglioramento reale al servizio.

Le Regioni non ottengono nessun risparmio perché aumenta I'utenza degli IC (i cui proventi vanno a Trenitalia, cioe
allo Stato) e le Regioni devono continuare a pagare per treni meno "appetibili" di quelli che avevano prima, e di fatti
Trenitalia sta chiedendo cifre quasi doppie per effettuare il normale servizio pagato dalle Regioni.

| treni IC poi sfuggono alla pianificazione regionale e anche a tutte le tutele che le regioni sono riuscite a dare
attraverso i Contratti di servizio (sistema delle penali, "bonus" agli abbonati per i ritardi, esperimenti di integrazione
tariffaria, ecc.). Come si vede sono molti gli svantaggi per il servizio, che da questa riforma risulta sensibilmente
peggiorato.

Recentemente la Corte dei Conti ha espresso un pesante giudizio negativo sull’attuale assetto del trasporto
ferroviario, di cui riportiamo un breve estratto: “A poco piu di un quinquennio dalla ristrutturazione societaria e dalla
scelta politica multisocietaria il nuovo modello organizzativo, oramai completamente realizzato, non pare aver
giovato, come era nelle aspettative, al superamento delle difficolta e disfunzioni, gia in precedenza, in parte,
manifestatesi e che nel 2006 sono emerse in tutta la loro evidenza, sia sotto il profilo operativo sia sotto il profilo

della sostenibilita finanziaria™.

Ecco le tappe successive:

Marzo 2006

Incalzata dalle proteste dei viaggiatori, Trenitalia ha dovuto ammettere che I'orario di dicembre 2005 é stato un
errore. Dal 26 marzo 2006 sono stati ripristinate 8 coppie di interregionali (sul totale di 28 coppie soppresse ed
esclusi in particolare tutti quelli sulla Milano-Bologna). Questo mitiga lievemente i rincari e i problemi descritti, anche
se i treni interregionali reintrodotti sono ormai appesantiti da molte fermate aggiuntivi che ne allungano a dismisura i

tempi di percorrenza, e hanno perso tutte le principali caratteristiche dei treni IR “veri”.
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Giugno-Settembre 2006
Vengono ripristinati i collegamenti IR tra Torino e La Spezia/Pisa, che erano stati tagliati a Genova, manonostante le
vaghe promesse dei mesi precedenti, il nuovo orario regionale di settembre non ripristina nessun altro IR, né per

Ventimiglia, né per Bologna. Come unico misero palliativo, i treni Milano-Parma vengono traslati di 5 minuti.

Giugno 2008

Dopo due anni di stasi, con il huovo orario vengono tagliati molti degli IC che a fine 2005 avevano sostituiti gli
interregionali: la loro soppressione sancisce oggi il fallimento di quel progetto, senza peraltro ridare competitivita ai
treni interregionali che erano stati sacrificati in loro favore.

Nel contempo sono anche state revocate le agevolazioni tariffarie per i pendolari che usano I'IC, provocando

moltissime proteste.

Dicembre 2008

Dopo che le Regioni del Nord erano riuscite a far ripristinare le IC Pass e le altre agevolazioni per I'uso integrato di IC
e regionali, Trenitalia ha annunciato per I'inizio del 2009 una nuova rivoluzione, ossia la definitiva separazione tra i
due tipi di trasporto, appoggiata a un‘altra misura meramente formale: il cambio di nome da Intercity a "Eurostarcity"
(sich) che "automaticamente" fa perdere a tali treni tutto il regime tariffario faticosamente guadagnato. Non sara piu
possibile usare indifferentemente regionali e IC, salvo che le Regioni attivino accordi particolari e "ovviamente™ li
finanzino a parte. Liguria, Emilia, Piemonte e Umbria, per venire incontro a legittime esigenze dei cittadini, sono state
costrette a istituire la “Carta Tutto Treno” che consente I'uso di tutti i tipi di treno in accoppiata con I'abbonamento

regionale.

...e dall'estate 2007: tutti treni "regionali*

Con l'orario in vigore dal 10 giugno 2007 i treni non a supplemento, quelli programmati dalle Regioni, sono classificati
tutti "Regionali”. Spariscono i Diretti, i Suburbani e gli Interregionali.

E' solo un cambio di nome, gli orari e il servizio sono gli stessi. Ma fare un unico mucchio di tutti i treni del trasporto
regionale sara proprio una buona idea?

Negli ultimi anni si sono moltiplicate le categorie dei treni a lunga percorrenza, oghuno ovviamente dotato di propria
tariffa e proprie regole. Oggi si contano ben 11 categorie a supplemento, dal T-Biz all'ICN, piu i residui Espressi, gli
unici non a supplemento.

Ma tutti questi treni costituiscono appena un quarto della produzione Trenitalia.

In realta il segmento di mercato di gran lunga prevalente € il trasporto regionale (72%), che da solo rappresenta i tre
quarti della produzione Trenitalia. Dal 10 giugno 2007, tutti questi treni, indipendentemente dal tipo di servizio, sono

classificati Regionali, salvo una quota trascurabile di "Metropolitani*, relativa al solo Passante di Napoli.
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Naturalmente ogni scelta aziendale ha una sua motivazione. Nel caso specifico, la normativa interna di Trenitalia
stabilisce il numero massimo di vetture affidabili a un Capotreno, in funzione della classificazione del treno stesso. Di
norma, in un Regionale, un Capotreno gestisce fino a 6 vetture, mentre su un Diretto o un Interregionale, con 5 o piu
vetture e necessario affiancare un Conduttore. Quindi il cambio di classificazione, per un treno di 6 vetture significa
dimezzare il costo del personale di scorta.

Al lettore parra curioso che il numero di agenti di scorta sia deciso in base al "nome" del treno, e non in base al suo
effettivo servizio, cioé alla necessita. Il risultato & in ogni caso quello che abbiamo visto.

Purtroppo temiamo che presentare al pubblico il 72% della propria produzione sotto un unico nome non sia una
buona strategia, per il semplice fatto che si tratta comunque di treni che svolgono compiti diversi.

Nonostante i tristi tagli del 2005 e un generale, progressivo impoverimento, una maglia di treni diretti esiste ancora
e ha un ruolo fondamentale nel trasporto italiano: basta pensare ai Milano-Torino (che complessivamente muovono
almeno 15 volte il numero di viaggiatori della parallela linea AV), ai Bologna-Venezia, ai servizi cadenzati del
Memorario toscano, ai collegamenti tra Milano e gli altri capoluoghi lombardi.

Dal giugno 2007 tutti questi treni sono indistinguibili - negli annunci sonori, sul sito web, nei quadri orario murali - da
ogni altro tipo di treno regionale che ferma in tutte le stazioni. Non ci pare un metodo efficace per acquisire nuova
utenza, anzi!

L'uniformita del prodotto potrebbe essere comunque una strategia, se venisse perseguita in modo omogeneo.
All'altro estremo, troviamo invece il proliferare di classificazioni "di mercato”, che non sono solo strategie
commerciali, ma vanno ad affollare in modo sovrapposto quel bene scarso che € la capacita dell'infrastruttura
ferroviaria.

Ci pare emblematico in tal senso il caso della Milano-Venezia, dove agli Intercity, esistiti da sempre, si sono affiancati
nel 2000 gli Eurostar. Da luglio 2007, gli Eurostar diventano Eurostar City e si aggiungono tre coppie "spot" di ulteriori
Eurostar ancora pitl veloci, con la sola fermata di Padova (coppie oggi gia ridotte a due, sintomo che I'andare veloce a
tutti i costi pud anche non essere la strada giusta, se perseguita ignorando fondamentali fermate intermedie come

Brescia o Verona).

Dal dicembre del 2008 si hanno ulteriori tipologie di treni veloci, dovuti all’entrata in servizio dell’AV Milano-Roma:
gli Eurostar AV e, dulcis in fundo, in un pirotecnico scintillare di denominazioni, gli Eurostar AV Fast.

E sotto di loro? Solo regionali! Sappiamo bene che la prima risposta a queste riflessioni € che nel mercato dei treni
veloci ¢'é molta piu disponibilita a pagare, e dunque & corretto perseguire la massima segmentazione della domanda.
Siamo tuttavia convinti che anche I'altra ferrovia, quella oggi solo “regionale”, possa guadagnarsi nuovi clienti, e
dunque introiti, anche se per la sua natura deve privilegiare la grande quantita di utenza al singolo prezzo elevato
(ma non per niente € un servizio sussidiato!).

Del resto, lo stesso Piano Industriale 2007-2011 del Gruppo FS prevedeva significativi aumenti di traffico anche per il
trasporto regionale. Ma ahimé prevederli non basta per ottenerli. E questi esempi di nuova “entropia", introdotta a

piccole dosi, ma pur sempre introdotta, non ci sembra vadano nella direzione giusta. .
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3.2. Carenza di risorse, ma non mancano gli sprechi

Non si pud negare che, complessivamente, le ferrovie abbiano assorbito negli anni non poche risorse. Eppure, se si fa il

confronto con quanto realizzato, siamo molto lontani, ad esempio, da quanto fatto nel resto dei paesi europei.

E’ di qualche settimana fa I'inaugurazione trionfale della linea ad AV Milano-Bologna, che I'AD Moretti ha presentato
con orgoglio degno forse di maggior causa. Disporre di linee ad alta velocita sarebbe indubbiamente un utile
completamento di un sistema gia efficiente e coordinato, mentre nel caso dell’ltalia costituisce, ad oggi, da un lato
una enorme voragine quanto a risorse impiegate (cfr. Appendice 10: | costi per I'’AV in Italia e in Europa), e dall’altro un
oggettivo peggioramento delle condizioni di viaggio della stragrande maggioranza dei viaggiatori (solo il 5% di

viaggiatori oggi usa I’AV per i suoi spostamenti).

Ma € analizzando l'infrastruttura "tradizionale" che si scoprono gli aspetti piu critici: ad esempio, I'aver eliminato
invece i binari di precedenza in molte localita ha irrigidito notevolmente il sistema, e il risultato & una ferrovia
ingessata, incapace di assorbire le perturbazioni, che offre una capacita inferiore e che va in crisi di fronte alle punte di

traffico.

Circa le velocita commerciali, molto si potrebbe fare se solo si adottassero quei criteri resi possibili dalle nuove
tecnologie gia in uso, ossia un uso generalizzato di scambi da 60 km/h dove adesso sono da 30, e da 100 dove adesso

sono da 60.

L'eccessiva lentezza delle deviate infatti non si traduce solo in minore velocita commerciale dei treni, ma anche in
minore capacita dell'infrastruttura: piu i treni vanno piano, pit "occupano” a lungo la linea, consumando capacita a

scapito di altri treni.

Anche sul fronte dell’orario abbiamo gia rilevato come una progettazione shagliata possa rendere meno efficiente
tutti il sistema, aumentando i costi e diminuendo i ricavi. Il punto € che questa situazione & spesso cercata soprattutto
per quel che riguarda i regionali, con il malcelato scopo di drenare utenza verso il trasporto “commerciale”, che é
quello che maggiormente interessa I’azienda Trenitalia. (Cfr.: cap. 2.5 Trenitalia oggi: trasporto regionale e trasporto

“commerciale”).

Tempi di percorrenza eccessivamente dilatati: un‘eccessiva prudenza nella tracciatura degli orari, porta a disegnare
precedenze anche dove non ce ne sarebbe bisogno. Un orario troppo lento, in realta, non solo perde di competitivita
per il viaggiatore, ma crea anche instabilita alla stessa ferrovia: i treni si ritrovano spesso a viaggiare in anticipo,

aumentando ancora di piu la "varianza" del sistema.
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Aumento dell™entropia” del sistema degli orari: le FS hanno avuto molti orari ben progettati, proprio secondo le
teorie del cadenzamento e del "sistema" di treni. Tuttavia negli ultimissimi anni si sta assistendo a un progressivo
degrado, che sempre piu appare in crescita esponenziale, tanto da preoccupare chi € ancora convinto che un orario

ben fatto sia una condizione assolutamente necessaria per una buona ferrovia.

Spesso le categorie di treni si confondono, ormai tutti i treni non commerciali sono “regionali” anche se fanno fermate
diverse, € saltato per lo piu il cadenzamento e addirittura si sta sempre piu assistendo a molteplici variazioni di orari,

anche nel corso dello stesso anno.

Anche guardando il materiale rotabile, il quadro non & incoraggiante: buona parte degli impianti di condizionamento,
installati in misura massiccia nel 2003/2004 sui treni del trasporto regionale, & stata utilizzata solo sporadicamente,
vanificando in pratica gli investimenti fatti dall'azienda. Molti di questi impianti sono stati inseriti in carrozze che non
erano per nulla adatte a riceverli (ovviamente perché erano state progettate quando l'aria condizionata non era
prevista): in alcuni casi, come sulle carrozze a due piani, gli impianti sono montati in posizioni di difficile accesso, tali

da richiedere lunghi tempi di sosta in officina per qualsiasi guasto, anche minimo.

Analogamente, molte dotazioni tecnologiche nelle stazioni sono ormai inutili (monitor di vecchia concezione) o spesso
vandalizzate (emettitrici automatiche di biglietti) e hanno alti costi di manutenzione, quando non sono desolatamente
abbandonate dopo pochi anni, come i monitor "TT18", nati per dare informazioni in tempo reale, e i cui pochi

esemplari sopravvissuti oggi mostrano I'(inutile) copia di avvisi cartacei.

3.3. RFI: la gestione della rete

La rete ferroviaria italiana ha conosciuto dei momenti di grande dinamismo, giungendo in alcuni periodi storici ad
essere una tra le piu estese d’Europa. Questa caratteristica si € purtroppo ben presto stemperata fino a dissolversi
completamente, tanto che ad oggi I'ltalia ha una dotazione di linee ferroviarie molto inferiore a quella dei principali
paesi europei. L’Italia ha per lunghi anni (e ancora lo sta facendo) privilegiato il trasporto privato su gomma, stimando
evidentemente che I'indotto gravitante su di esso era piu interessante ed appetibile per I'economia di quanto non lo

fosse un mezzo economico ed ecologico come il treno.

In effetti, se si guardano le cifre che ruotano attorno al mercato dell’automobile e dell’autotrasporto, si ha una prima
risposta: I'automobilista & un soggetto disposto a spendere molto per muoversi, e genera ricchezza per molti soggetti,
pubblici e privati. Secondo una ricerca condotta nel 2006 dall’Adusbef, che teneva conto anche dell’aumento del bollo
previsto dalla Finanziaria del 2007, sono circa 4000 gli euro che ci si ritrova a pagare ogni anno per mantenere ed
usare la propria auto. Secondo tale indagine "le tasse che gravano su auto e moto obbligano gli italiani a spendere
ogni anno il 5,6% delle proprie entrate per il mantenimento dell'automobile, tanto che il 75% delle famiglie, il cui

reddito non supera i 20mila euro, € costretto a indebitarsi per sopravvivere. Inoltre, gli italiani devono mettere in
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conto, nei costi di gestione di un'automobile, anche la polizza Rc Auto™.

A partire dalla meta degli anni Novanta I'infrastruttura ferroviaria € stata soggetta a cambiamenti significativi, ma il cui
esito complessivo ci lascia purtroppo perplessi. Da un lato, infatti, alcuni grandi interventi hanno assorbito quote
estremamente ingenti di risorse, in primo luogo per I'Alta Velocita. Dall'altro, non solo la rete ordinaria non ¢ stata
oggetto di quei potenziamenti semplici ed efficaci come la velocizzazione degli scambi o la creazione di
interconnessioni, ma la si & di molto impoverita: il cosiddetto progetto “Rete snella” ha comportato lo
smantellamento di binari, scambi e stazioni, secondo un fuorviante concetto di economia di gestione, a tutto
svantaggio della flessibilita del traffico ferroviario.

Si & dunque raggiunto il paradosso di aver speso molto (perché molto é stato speso!), ottenendo una rete con una
capacita inferiore e piu "ingessata”, nella quale la reale utilita delle nuove linee € ancora tutta da verificare: le appena

cinque coppie di Eurostar che percorrono la nuova Torino-Novara AV ne sono un preoccupante indizio.
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Qualche esempio di “impoverimento” della linea

Per fare qualche esempio, sulla litoranea ligure, sono stati soppressi i binari non di corsa di Albisola, Arenzano, Pieve
Ligure, Camogli, Rapallo, Lavagna, Moneglia, Riomaggiore; a Varazze e Spotorno esistono ancora ma sono di norma
disabilitati (richiederebbero il presenziamento della stazione, anziché il telecomando). Tra Genova e Savona Si
effettuano precedenze solo a Sestri e Cogoleto: una situazione sicuramente non ottimale per una linea che viene

percorsa in meno di 30 minuti senza fermate intermedie e in ben 65 se ci si ferma in tutte le stazioni.

Ancora in Liguria, a Borgio Verezzi (SV) e a Laigueglia, sulla tratta a binario semplice a ponente di Finale si € rimosso
un binario, ma la situazione & molto piu critica, perché il secondo binario, su una tratta a binario semplice, non serve
per le precedenze, ma per gli incroci, enormemente piu frequenti: togliere la possibilita di incrocio non ha certo

favorito la gestione di questa difficile e trafficata linea.

La rete RFI in Umbria, fatta salva la direttrice per Firenze, € penalizzata dal binario unico nelle tratte Orte-Falconara e
Foligno-Terontola; in particolare il raddoppio della prima & parziale: da Orte a Terni e da Campello sul Clitunno
aFoligno, mentre sono in corso i lavori tra Campello e Spoleto, ma non & stato ancora finanziato nei punti
strategicamente pill importanti, ossia tra Terni e Spoleto e tra Foligno e Fabriano, dove le pendenze sono elevate € i
treni sono costretti ad effettuare incroci e precedenze perdendo molto tempo; il treno pit veloce tra Perugia e Roma

un ES impiega circa 2h:16 minuti per fare circa 190 Km.

La tratta Foligno-Terontola, di circa 80 Km, tutta pianeggiante, come detto € anch’essa a binario unico e per questo i
tempi di percorrenza sono alti, anche se nel tratto da Foligno fino a Perugia Ponte S. Giovanni i treni effettuano solo
4 fermate, e questo rende molto pill allettante I'autovettura al treno pure se il traffico veicolare € molto intenso e
con lunghi incolonnamenti.

Questa tratta non € da considerare tanto secondaria, in quanto collega la linea trasversale Orte-Falconara con la linea
lenta Firenze-Roma, e qualche volta in caso di interruzione della direttrice per Ancona, dei treni da o per Roma sono
stati deviati su questo percorso.

La velocizzazione (raddoppio) di questa tratta avrebbe delle ricadute, certamente importanti dal punto del trasporto
locale, ma anche dal punto di vista turistico, sia per le citta che attraversa che per la vicinanza della stessa

all’aeroporto regionale di S.Egidio.

Inutile dire che questa irresponsabile politica di gestione della rete non fa che ripercuotersi, oltre che in un
peggioramento della qualita del servizio per cio che concerne la puntualita, in un ulteriore appesantimento dei costi
per Trenitalia. | passeggeri si lamentano per i ritardi con Trenitalia (I'impresa ferroviaria), ma spesso la responsabilita &

dovuta agli impianti inadeguati, che non sono concepiti per assicurare una circolazione fluida a causa di scambi lenti,
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distanze di blocco inadeguate, regolamenti di circolazione superati. A tutto questo si aggiunge la gestione operativa
della circolazione, ovvero dei provvedimenti che possono essere presi per accelerare la marcia dei treni, effettuare
coincidenze, riassorbire ritardi e "perturbazioni”, ecc. Molte linee sono ad esempio predisposte per I'utilizzo del
binario “illegale”, sul quale effettuare ad esempio “sorpassi” in corsa. Tale opzione non viene di fatto quasi mai
applicata, mentre & estremamente comune nei sistemi esteri, ad es. in Svizzera sulla linea del Gottardo. Spesso la
politica di circolazione adottata € quella di lasciare i treni in ritardo al loro destino, invece di cercare di accelerarne la
marcia. Accade cosi che i treni in ritardo si vedano ulteriormente penalizzata la marcia dovendo dare la precedenza ad
altri treni. Ci si puo immaginare quali categorie di treni siano comunque le piu penalizzate. Si noti che tutti i problemi
che abbiamo elencato sono di competenza non dell'impresa ferroviaria, ma del gestore dell'infrastruttura (RFI).

La gestione della rete e della circolazione non € mai stata rivolta ad aumentare la capacita, in particolare presso i nodi
della rete, dove si concentra il maggior numero di treni e dove la circolazione & oggettivamente piu problematica.
Spesso a questo si sono aggiunte strategie di risparmio, che hanno sacrificato le stazioni minori, togliendo di fatto il
servizio dal territorio: ancora una volta entrano in scena le scelte di orario: al posto di un mix equilibrato di treni lenti
e treni diretti, si & ottenuto un unico treno dagli scopi ambigui, che non riesce a svolgere efficacemente nessuna delle

funzioni proprie dei due tipi di treni precedenti.
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Coerentemente con le scelte strategiche sopra delineate, si € allora dato grande impulso (e risorse) all’AV, che gia
nelle premesse & un tipo di trasporto dedicato ad un target di viaggiatori di molto inferiore, numericamente, a quelli
della rete tradizionale. Mentre su una piccola percentuale dell’estensione della rete si viaggera a 300km/h, sulla
restante “rete storica” i treni continueranno a viaggiare a velocita commerciali assurde, a causa della vetusta degli
impianti e di scambi da percorrere a soli 30km/h e a scelte tecnologiche che paiono aver enfatizzato i problemi

anziché averli risolti, come abbiamo gia accennato nel precedente capitolo sulla sicurezza.

Ma anche la stessa realizzazione della rete AV mostra aspetti preoccupanti: un esempio indicativo pud essere
costituito dalla tratta AV Milano-Bologna, ma puo essere valido anche per la Bologna-Firenze. Dal 2001 quando fu
assegnato I'appalto al General Contractor, si sono verificati ritardi incredibili sulla costruzione dell'opera, con evidente

vantaggio del consorzio che nel frattempo ha chiesto e ottenuto a pill riprese la revisione dei costi pattuiti all'origine.

Puntuali solo gli annunciati vantaggi di cui avrebbero goduto tutti gli utenti del trasporto ferroviario. Veniva promesso
che con il decongestionamento della linea storica, sarebbe stato possibile ottenere piu treni e piu puntualita per gli

utenti del trasporto regionale.

Una previsione che a dicembre 2008 ha ricevuto una puntuale smentita: come tutti i pendolari temevano, non solo i
treni regionali ma anche gli stessi IC hanno visto allungarsi i tempi di percorrenza e penalizzare le tracce. | treni dell’AV
infatti, in prossimita dei nodi si immettono sui vecchi binari intasando tutto il traffico e costringendo all’attesa tutti gli
altri. Gli stessi Amministratori regionali che il giorno prima avevano partecipato con entusiasmo all'inaugurazione, a

causa dei disagi e delle proteste dei pendolari hanno minacciato di scendere sui binari per bloccare le Freccerosse.

Il progetto AV non fa che confermare la politica da sempre svolta dalle Ferrovie dello Stato di privilegiare (coi
risultati che peraltro sono sotto gli occhi di tutti) la lunga distanza a scapito delle relazioni vicinali. Mentre la prima
necessita principalmente di velocita, la seconda deve privilegiare la capacita del sistema. Tuttavia, mentre i gestori
ferroviari che servono efficacemente le piu ampie e popolose aree metropolitane del mondo hanno da tempo
sviluppato norme e regolamenti efficaci ad assicurare la massima utilizzazione della capacita delle linee, cid non &

avvenuto in Italia, nonostante il traffico locale urbano e suburbano sia quello con i maggiori tassi di crescita.

Ad esempio, mentre oggi in molte infrastrutture urbane in molte aree metropolitane del mondo i treni si susseguono
ad intervalli di soli due minuti, nel passante milanese la stessa RFI stima a regime una capacita massima di 16 treni/ora
per direzione nelle ore di punta, ovvero con un intervallo che non scende sotto 3'45". Potrebbe sembrare un grosso
passo avanti se si considera che oggi sulla rete RFI I'intervallo minimo (e faticosamente rispettato) tra due treni che
effettuano tutte le fermate € di 5°. Eppure Comune e Regione studiano la realizzazione in Milano di un secondo,
costosissimo passante, in previsione di un ipotetico raggiungimento della capacita del primo. Ad oggi il sistema del
passante di Monaco di Baviera, aperto nel 1972 con una frequenza dei treni di soli 2’ per direzione, trasporta

giornalmente 720.000 passeggeri, il doppio di quanto trasporta I'intero sistema regionale lombardo.
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3.4. RFl e le stazioni

In Italia vi sono attualmente circa 2200 stazioni ferroviarie, che il gestore classifica in tre gruppi:
- Grandi Stazioni. Sono 13. Interessano il 30% del traffico dell'intera rete. La gestione di queste stazioni, dei
servizi commerciali offerti ai passeggeri € svolta dalla Societa Grandi Stazioni spa

(http://www.grandistazioni.it)

- Stazioni intermedie. Sono 138 impianti medio-grandi di cui 103 sono affidati in gestione alla Societa
Centostazioni, che cura i servizi commerciali destinati ai viaggiatori. Sono presenti in tutte le stazioni servizi
di base, dai servizi igienici a quelli commerciali di prima necessita, quindi almeno un bar e una edicola.

(http://www.centostazioni.it)

- Altre Stazioni. Sono oltre 700 impianti con traffico giornaliero medio di duecento viaggiatori in salita e in
discesa, con edifici e strutture che offrono (o almeno dovrebbero!) un riparo ai viaggiatori in attesa.
(www.rfi.it)

Ma se fate i conti, da questa classificazione ufficiale mancano all'appello oltre 1300 stazioni: sono gli impianti
minori, in cui fermano pochissimi treni al giorno (meno di 30, ma per meta di esse non piu di 15, contro i 700 di
Roma Termini o i mediamente 180 delle "Centostazioni"): impianti dei quali sembra importare ben poco al gestore,
tanto da non includerli nemmeno nelle sue statistiche. Eppure, quanti tra questi sono utili al territorio? Quanti lo

potrebbero essere, se solo le stazioni fossero un po' meno fatiscenti, gli orari un po' piu intelligenti?

Numero di treni per stazione (giorno feriale 2008)

N° treni/giorno
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Stazioni italiane

Sono comunque le stazioni medio-piccole che Trenitalia ha messo nel mirino con il proposito di chiuderle per
risparmiare i costi delle biglietterie e della manutenzione relativa. Questa politica si € rivelata disastrosa soprattutto
per le localita turistiche che non possono pitl contare su quello che un tempo era il primo biglietto da visita offerto agli

ospiti in arrivo.

In Liguria, ad esempio, sono decine le stazioni desolatamente vuote e spesso vandalizzate, prive di biglietteria

(competenza Trenitalia) e in condizioni igieniche indecorose (competenza RFl), certo non all’altezza di borghi famosi
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per le loro bellezze e i bei panorami.
Aver separato la gestione in Grandi Stazioni, Cento Stazioni e tutte le altre piccole "gestite"” (si fa per dire) da RFI, ha
creato una situazioni di confusione dove non ¢ affatto facile trovare I'interlocutore con cui rapportarsi per segnalare

guasti, disagi o anche solo per chiedere informazioni.

Secondo Cristiana Avenali, direttrice di Legambiente Lazio, dopo anni di lotte dei pendolari qualche risultato sembra
arrivare. "Sono positive - ha detto - le proposte per I'impiego della polizia provinciale o gli stanziamenti della Regione
sulla sicurezza. E fondamentale poi riprendere il percorso gia avviato con FS per dare in gestione alle associazioni spazi
interni alle stazioni" ma la situazione lascia ancora molto a desiderare. Secondo l'indagine di Legambiente in 32
stazioni (60,4% del campione analizzato) gli utenti hanno evidenziato un'assoluta assenza del personale e solo nel
47,2% dei casi sono presenti bar e nel 35,8% rivendite di giornali. Inoltre mancano i bagni in 26 stazioni (50,9%), e
dove ci sono spesso sono malfunzionanti (9,1% dei casi). Ma uno dei maggiori disagi per i viaggiatori & legato al fatto
che nel 58,5% dei casi manca la biglietteria e, dove cid accade, nel 61% dei casi non c'€ nemmeno I'emettitrice

automatica.

A loro volta, i Pendolari umbri puntano il dito su due stazioni particolarmente problematiche:

- STAZIONE DI ORVIETO
Indecente che la stazione di una citta che si presenta come luogo turistico e che vede la presenza di circa 1
milione di turisti all’anno, di cui una parte consistente arriva attraverso quella che pud definirsi la porta della citta,
si presenti in uno stato di abbandono totale. Solo per citare un aspetto tra i piu gravi, gli escrementi dei piccioni
che piovono sulla testa dei viaggiatori che salgono a prendere il treno. | turisti che arrivano in pullman nel
parcheggio della stazione salgono per scale mobili perennemente fuori uso e attraversano un sottopassaggio non

curato e sporco.
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- STAZIONE DI TERNI
Nonostante le promesse, anche recenti, di Trenitalia, non &€ cambiato niente. Impossibile per chi sta su una sedia a
rotelle raggiungere il marciapiede che affianca i binari 2 e 3, quelli su cui si fermano praticamente tutti i treni in
transito per Roma e per Ancona, vale a dire i piu usati dai viaggiatori. Disabili e non solo. Arrivare a quel
marciapiede € difficile anche per chi ha una qualsiasi difficolta di deambulazione o per chi deve portare con sé

bagagli voluminosi o pesanti.

Questi due esempi sono emblematici di una situazione diffusa in tutta Italia, dove le stazioni invece di essere
valorizzate quali porte di accesso alla citta sono considerate poco piu di scali da attraversare in tutta fretta al termine

del viaggio, senza nessuna attenzione al loro comfort e ai servizi che potrebbero erogare ai passeggeri.

Andrebbe inoltre completamente rivisto il modo in cui le stazioni si connettono ai trasporti cittadini, in quanto spesso
gli accessi ai diversi mezzi non sono pensati per un utilizzo integrato, e lasciano molto a desiderare anche sotto il
profilo dell’accessibilita per le persone diversamente abili. Una delle operazioni pit necessarie & quella di riprogettare
questi nodi urbani per renderli dei veri e propri “hub” dove tutti i mezzi di trasporto pubblico idealmente convergano

per dare alla rete territoriale la necessaria integrazione modale.
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4. Le nostre proposte per migliorare il servizio

Sono tante le proposte che i Pendolari rivolgono a chi deve garantire un trasporto pubblico in linea con le sue

esigenze di mobilita sostenibile. Ecco sintetizzate le piu significative.

Governance dei trasporti

® Siintroduca un’Authority dei Trasporti in grado di armonizzare sul territorio, a livello regionale, tutti i mezzi
pubblici, in funzione della ottimale ripartizione delle risorse in vista dell’ottenimento del miglior rapporto
possibile tra quantita e qualita del servizio erogato e il suo costo per la collettivita. L’Authority controlla la
congruenza degli orari e delle coincidenze, verifica la possibilita di eliminare sovrapposizioni di linee e di

orario e orienta la capacita di spesa e di investimento delle diverse aziende di trasporto.

® |a Gara venga assunta quale procedura di riferimento per individuare le migliori proposte, per qualita e
quantita di servizio offerto, nei casi in cui &€ necessario stipulare un nuovo Contratto di Servizio. Gara che va
preparata con accuratezza calcolando soprattutto i tempi di ammortamento necessari quando il bando

preveda investimenti di notevole entita, come ad esempio I'acquisto di nuovi rotabili.

® Vengano assicurate dallo Stato alle Regioni risorse strutturali per la spesa corrente e opportuni
trasferimenti per investimenti estendendo il meccanismo di partecipazione all’accisa sui carburanti fossili

per autotrazione.

® Le Regioni e gli Enti Locali, competenti sul TPL in base alla legislazione vigente, chiedano con forza allo Stato
un comportamento coerente su liberalizzazione dei servizi, finanziamenti al gruppo FS (in particolare per i

rotabili) e strategie di medio termine su Trenitalia e sul servizio ferroviario regionale.

® Sj eviti I'eccessiva frammentazione tariffaria e soprattutto si vigili sulla continua proliferazione di surrogati
di aumenti tariffari, che finiscono sempre per distorcere il sistema, assai piu di quanto farebbe un

trasparente rincaro a regole certe.

® Tutte le Regioni contrastino efficacemente la scelta aziendale di imporre un contratto di servizio blando e
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shilanciato a favore di Trenitalia (quello abbinato al Catalogo) e richiedano invece il rispetto dei parametri
minimi fissati dalle "linee guida per la definizione dei contratti di servizio tra le regioni e le imprese

ferroviarie", gia approvate 1'1/3/2006 dalla Conferenza delle Regioni e delle Province Autonome.

® Siistituisca un Forum Permanente del Trasporto Pubblico promosso dalle Regioni e partecipato da Comitati
dei Pendolari, Associazioni dei Consumatori, Organizzazioni Sindacali e Aziende di Trasporto allo scopo di
condividere idee e progetti, problemi e criticita, e arrivare a soluzioni condivise, nell’interesse dei cittadini

utenti e del loro diritto ad una mobilita ecologicamente ed economicamente sostenibile.

Servizio di trasporto passeggeri

La progettazione
e Centralita dell'orario, quale strumento essenziale per garantire competitivita alla ferrovia: progettazione e
realizzazione di sistemi coordinati e integrati, basati sulle corrispondenze ai nodi attraverso la tecnica

dell'orario cadenzato simmetrico, che minimizza i tempi di attesa in stazione per tutte le relazioni;

e Progettazione dell’orario che tenga conto in primis delle reali esigenze dei passeggeri, studiate tramite

appositi studi sui flussi e sul potenziale socio-demografico del territorio;

[l funzionamento
e Reale perseguimento della puntualita e regolarita del servizio, caratteristica fondamentale per il

funzionamento di un sistema integrato e complesso come la ferrovia;

e Sicurezza, manutenzione e pulizia sulle carrozze e nelle stazioni, che devono rispettare degli standard

concordati con 'utenza;

e Disponibilita di personale viaggiante e di terra sufficiente affinché tutte le carrozze siano utilizzabili e le

stazioni presidiate, mantenute in efficienza e rese idonee ad accogliere decorosamente i viaggiatori;

e Utilizzo di qualunque categoria di treno, senza obbligo di supplemento o prenotazione, in caso di ritardi

superiori ai 15 minuti o di soppressioni del treno precedente;
La vendita

« Organizzazione della rete di vendita in modo che tutti i punti di accesso al servizio, per tutta la durata dello

stesso, garantiscano al viaggiatore la possibilita di usufruire del servizio ferroviario alla tariffa regionale per
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tutte le destinazioni raggiungibili (anche mediante possibilita di acquisto del biglietto in treno senza
supplementi e multe quando le biglietterie sono chiuse, e le biglietterie automatiche non ci sono o sono fuori

uso);

Previsione, in ogni Contratto di servizio, di almeno una forma di indennizzo diretto agli utenti, realizzato
come rimborso ovvero come sconto sull’acquisto di un titolo di viaggio successivo, basato su parametri di
qualita oggettivi misurati dal sistema di monitoraggio del contratto e di norma erogato con cadenza
mensile. Definizione di una soglia minima di sconto/rimborso con garanzia di rapidita nella restituzione
(entro il mese successivo la scadenza del titolo di viaggio) ed erogazione anche quando il passeggero non

intenda acquistare un nuovo abbonamento;

Integrazione tariffaria dei trasporti a livello regionale: il trasporto pubblico, nel suo complesso, deve essere
messo in concorrenza con il trasporto privato. Non ha senso che mezzi complementari siano messi in
concorrenza tra loro (es.: trasporto regionale e trasporto a lunga percorrenza). Il modello tariffario da
adottare deve "vendere il sistema" e non il singolo collegamento: questa & una delle leve principali per far

crescere il numero di utenti.

Costo del biglietto proporzionale al tempo di percorrenza effettivo tra due stazioni: ossia piu un viaggio &
rapido, maggiore sara la remunerazione. Questa condizione tiene conto del fatto che il tempo di
percorrenza dev’essere il parametro piu importante nella valutazione della qualita di un servizio

ferroviario;

Reintroduzione di abbonamenti agevolati per studenti e fasce deboli che siano davvero convenienti ed

incentivanti all’'uso del treno e degli altri mezzi collettivi;

L'informazione

Miglioramento dei livelli di comunicazione e di informazione ai passeggeri in caso di guasti, rotture, ritardi,
possibili trasbordi e coincidenze alternative. Reintroduzione della segnalazione dell’avvenuta prenotazione
di un posto sui treni che prevedono questa possibilita (anche mediante display automatici, come abituale
all'estero), per evitare spiacevole diatribe e garantire la possibilita di scelta consapevole da parte del

viaggiatore;

Creazione di un portale web dei trasporti pubblici dove siano segnalate e mantenute aggiornate le possibili

coincidenze tra treno, autobus, metropolitana, le tariffe, le offerte, ecc. regione per regione;

Installazione nelle stazioni di antenne Wi-Fi per la navigazione Internet gratuita e la consultazione in rete di

informazioni sui trasporti pubblici presenti nella zona circostante;
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| rotabili e I'infrastruttura

Acquisizione di nuovo materiale rotabile , adatto soprattutto ai servizi regionali e suburbani e di adeguata

capienza e comprovata affidabilita, per scongiurare i disservizi dovuti ai guasti;

Monitoraggio costante degli impianti luminosi, di climatizzazione e sonori, per garantire un costante livello

di comfort ai viaggiatori;

Profonda revisione delle strategie di gestione dell'infrastruttura, che inverta la tendenza rispetto alle linee
ferroviarie depauperate dal progetto “linea snella” che ha eliminato i binari di scambio in moltissime

stazioni.

Mantenimento/riapertura delle stazioni con nuove funzioni (es.: accoglienza turistica, uffici pubblici, ecc.),
e adeguamento dei marciapiedi e delle pensiline per facilitare la salita e la discesa dei passeggeri e

diminuire il tempo di sosta;

Riduzione dell’invasivita della pubblicita su schermi specie nelle grandi stazioni, diminuendo in special
modo il livello sonoro degli spot che costituiscono una vera e propria aggressione uditiva nei confronti dei

passeggeri in attesa dei treni sui marciapiedi della stazione;

E per finire, ci piacerebbe non sentir piu dire che i treni sono puntuali nella morbida e invece in ritardo nelle fasce di

punta "perché ci sono troppi viaggiatori, che prolungano le soste alle fermate". Quasi che un treno pieno sia una

colpa, e non una preziosa opportunita per i cittadini e il Paese.
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1. Un’indagine dal lato della “domanda”

Nel panorama di studi e ricerche sulla mobilita pendolare, tradizionalmente
si & privilegiata I’analisi statistica e la riflessione economico-politica sul
sistema di offerta (le reti infrastrutturali e i servizi di trasporto pubblico), ma
scarsa attenzione é stata rivolta ai fondamentali contributi di conoscenza che
una ricognizione delle opinioni dei cittadini pendolari pud offrire sui
processi di trasformazione in atto nei comportamenti e negli “stili” di
mobilita.

Alla penuria di conoscenze empiriche e di approfondimenti interpretativi
dal lato della *“domanda™ si somma la mancanza di dati puntuali che
vadano al di la degli aspetti meramente quantitativi dei flussi, resi
disponibili a livello nazionale in tempi assai laschi, essenzialmente
attraverso le rilevazioni censuarie.

Questo approccio alla mobilita pendolare, tuttavia, lascia emergere dei limiti
intrinseci quando si vogliano orientare le scelte di programmazione, e quindi
valutarne I’efficacia nel rispondere a bisogni e aspettative di un numero
assai rilevante e crescente di cittadini che devono effettuare
quotidianamente spostamenti per raggiungere il luogo di studio o di lavoro
situato al di fuori del comune di dimora abituale.

E appare un approccio del tutto inadeguato quando diventa strategico e
prioritario I’obiettivo di pervenire a modelli di riorganizzazione della
mobilita pendolare in chiave di sostenibilita, dal momento che I’incremento
notevole dei flussi di traffico degli ultimi anni impone un confronto serrato
sui costi e i benefici (sociali, economici, ambientali) dei diversi stili di
mobilita, chiamando in causa la concorrenzialita dei servizi collettivi
rispetto ai mezzi di trasporto privati.

Peraltro, la lacuna di informazioni e di analisi sulla domanda ha lasciato
spazio al fiorire di una “mitografia” sul pendolarismo, che nella collettivita
richiama invariabilmente I’immagine di un servizio pubblico, specialmente
il treno, caratterizzato da continui disservizi (veri o presunti), con carrozze
vecchie e sporche, malfunzionanti, sovraffollate, sempre in ritardo. A
momenti alterni, si & potuta osservare anche una forte pressione mediatica
appuntata sulle tensioni fra i comitati di pendolari, esasperati e mobilitati, e i
gestori dei servizi, o sulle reiterate “battaglie” con le Regioni per ottenere le
risorse necessarie all’ampliamento dell’offerta pubblica e al miglioramento
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degli standard qualitativi. Con il rischio, in definitiva, di alterare spesso la
realta dei fatti con i luoghi comuni, o di “annegare” i fondati motivi di
disagio in una rappresentazione stereotipata di globale negativita.

Oltre a cio, lo spazio solitamente ridotto attribuito all’esplorazione della
domanda di trasporto pendolare si e riverberato, in passato, in politiche
nazionali e locali inadeguate, e in una programmazione degli investimenti
che ha privilegiato soprattutto la realizzazione dei grandi assi infrastrutturali
di rilievo nazionale (le autostrade, la Tav) accumulando gravi ritardi nello
sviluppo di collegamenti su ferro e di piattaforme intermodali integrate nei
nodi urbani. Solo I’ultima legge finanziaria ha previsto I’introduzione di uno
specifico fondo nazionale per i pendolari, per favorire il riequilibrio modale
degli spostamenti quotidiani a vantaggio del trasporto pubblico attraverso il
miglioramento dei servizi offerti.

Eppure, 1 dati relativi al trasporto ferroviario regionale effettuato da
Trenitalia e dalle altre ferrovie concessionarie, utilizzato in larga misura dai
viaggiatori pendolari, sono straordinariamente eloquenti. | passeggeri
trasportati nel corso del 2005 sono stati 687 milioni, 72 milioni quelli della
media e lunga distanza, con un rapporto dunque tra la domanda regionale e i
viaggiatori su treni a percorrenza nazionale di 9 a 1.

L’attenzione alla domanda consente uno spostamento del fuoco dell’analisi
dall’impalcatura del sistema di offerta alle reali dinamiche del fenomeno,
cosi come viene vissuto da chi, per ragioni di studio o di lavoro, ogni giorno
si trova a viaggiare su tratte extracomunali (con mezzi propri, con il treno, 0
con autobus e corriere), e pertanto pud dare un contributo sostanziale
all’individuazione delle priorita da perseguire nel campo dei servizi pubblici
di trasporto locale e regionale in una logica di ricentraggio sulla persona.

E in tale contesto che assume particolare rilievo I’indagine sul pendolarismo
realizzata dal Censis, che ha consentito di fare il punto non solo sui
principali trend evolutivi, ma anche sui comportamenti e le opinioni dei
soggetti direttamente interessati.

L’indagine, rivolta a un campione nazionale di 2.000 pendolari, ha avuto
come obiettivo la descrizione e I’analisi della pluralitd di dimensioni che
caratterizzano la domanda di mobilita sistematica locale. Si tratta di un
fenomeno certamente complesso, in cui interagiscono fattori sociali,
economici, ma anche urbanistici, infrastrutturali e di regolazione. Attraverso
I’“ascolto” dei pendolari, e pervenendo a un quadro conoscitivo piu
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puntuale ed accurato, si possono pero ricavare informazioni preziose per
orientare le decisioni politiche.

2. La progressiva crescita della mobilita pendolare

La mobilita pendolare (ovvero gli spostamenti sistematici per motivi di
studio o di lavoro al di fuori del proprio comune) ha conosciuto un forte
ciclo espansivo negli ultimi anni. Si e passati dagli 8,7 milioni di pendolari
del 1991 (con una incidenza sulla popolazione residente del 15,4%) agli
oltre 9,6 milioni del 2001 (17%): un incremento del 10,9% in dieci anni,
corrispondente a +950.000 unita, a fronte di una crescita della popolazione
italiana complessiva nell’intervallo 1991-2001 di poco piu di 200.000
abitanti.

La dinamica incrementale della mobilita pendolare e proseguita, con
maggiore intensita, anche negli anni seguenti. Nel 2005 i pendolari hanno
sfiorato la soglia degli 11 milioni (il 18,9% della popolazione residente) e si
sono poi attestati ad oltre 13 milioni nel 2007, con una incidenza pari al
22,2% della popolazione (fig. 1).

Nell’intervallo 2001-2007 si € registrato, quindi, un incremento di pendolari
studenti e lavoratori (soprattutto impiegati, operai e insegnanti: fig. 2) del
35,8%, corrispondente a 3,5 milioni di persone in piu, a fronte di una
crescita complessiva della popolazione italiana residente, nello stesso
periodo di tempo, di poco piu di 1,7 milioni di abitanti (+3,1%).

Si tratta di uno straordinario progresso quantitativo che va senz’altro messo
in relazione con due aspetti che hanno caratterizzato I’evoluzione socio-
economica del Paese nell’ultimo periodo: I’aumento del numero degli
occupati (passati dai 21,6 milioni del 2001 a quasi 23 milioni, con un tasso
di disoccupazione ridottosi dal 9,1% al 6,6%) e il contemporaneo
incremento del numero degli studenti delle scuole secondarie di Il grado e
iscritti all’universita (nell’insieme sono cresciuti dai 4,2 milioni del 2001 ad
oltre 4,5 milioni).

FONDAZIONE CENSIS



721_06 Sintesi

Fig. 1 - Numero e incidenza dei pendolari in Italia, 1991-2007 (v.a. e val. %)
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Fonte: indagine Censis, 2007

Fig. 2 - Pendolari lavoratori per tipo di occupazione (val. %)

Valori %

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Impiegati 48,3

Operai 23,1
Insegnanti 8,2

Liberi professionisti D 7,8

Quadri D 3,4
Dirigenti DZ,O

Funzionari D 1,8
Militari [| 15
Commercianti H 14
Artigiani H 1,3
Imprenditori H 0,9

Altro | 0,3

Fonte: indagine Censis, 2007
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Ma la vivacita del mercato del lavoro, che ha ampliato le opportunita
occupazionali di un vasto numero di cittadini richiedendo tuttavia in molti
casi trasferimenti sistematici casa-lavoro su scala extracomunale, e
I’accesso ai livelli di istruzione superiore delle nuove coorti di giovani, non
basterebbero da soli a spiegare una moltiplicazione cosi consistente del
numero di pendolari.

Su tale incremento hanno inciso soprattutto i processi di “diffusione
insediativa’ che hanno cambiato profondamente i pesi urbani in molte aree
del Paese.

Non fosse altro che per ragioni determinate dall’andamento dei prezzi degli
immobili, gli anni piu recenti sono stati contraddistinti, infatti, dal
trasferimento di ampie quote di popolazione, che hanno determinato un
netto aumento di residenti nei comuni della prima e, ancor piu, della
seconda cintura situati nell’intorno dei maggiori poli urbani e delle citta
metropolitane.

I bilanci demografici delle grandi citta (con piu di 250.000 abitanti)
segnalano una progressiva erosione di quote di popolazione residente
(-4,8% tra il 1991 e il 2006). Nel frattempo, si € registrato un rilevante
incremento demografico nei comuni della prima cintura (+9,3% tra il 1991 e
il 2006), i cui abitanti, a tutti gli effetti cittadini metropolitani, hanno
sperimentato I’utilizzo del grande centro limitrofo per quasi tutte le funzioni
(lavoro, istruzione secondaria e universitaria, servizi sanitari, acquisti,
tempo libero, ecc.) con I’esclusione di quella residenziale.

Ma il dato forse piu significativo che ha caratterizzato il decennio
intercensuario, e riscontrabile anche negli ultimi cinque anni, riguarda la
crescita demografica dei comuni della “seconda corona”, ossia quelli che
confinano con la prima cintura urbana e si estendono verso la provincia
incorporando un mix variegato di aree urbane, di zone industriali e di
territori rurali. Nel loro insieme, questi comuni hanno registrato un
incremento di popolazione del 7,1% tra il 1991 e il 2001, e addirittura del
13,8% considerando per intero gli ultimi quindici anni (tab. 1).

La variabile che pesa di piu nella determinazione della condizione di
pendolare attiene proprio alle asimmetrie territoriali tra domanda e offerta
di lavoro. Secondo i risultati dell’indagine, il 34% dei pendolari non ha
trovato un lavoro nel proprio comune (e il dato relativo al rischio della

FONDAZIONE CENSIS



721_06 Sintesi

disoccupazione sale, tra i soggetti non scolarizzati o in possesso della sola
licenza elementare, al 72%).

Tab. 1- Popolazione residente nelle grandi citta (con 250.000 abitanti e oltre) e nei
comuni di prima e seconda corona urbana, 1991-2006 (var. %)

Var. % Var. %

1991-2001 1991-2006
Grandi citta -6,9 -4.8
Prime corone urbane 4.4 9,3
Seconde corone urbane 7,1 13,8

Fonte: elaborazioni Censis su dati Istat

La seconda motivazione, per rilevanza, attiene alle aspettative di
miglioramento della propria condizione occupazionale. 1l 28% degli
intervistati dichiara di aver accettato un lavoro in un comune diverso dal
proprio per fare carriera, per avere uno stipendio piu alto, oppure per
ottenere un impiego piu sicuro. In questo caso, i meccanismi ascensionali di
mobilita sociale si coniugano con I’onere della mobilita territoriale.

Al terzo posto tra le ragioni che portano al pendolarismo vi sono le esigenze
di completamento degli studi da parte dei giovani. Piu di un quarto del
campione dichiara che la scuola o I'universita frequentata non c’é nel
proprio comune, il che implica la necessita di spostarsi.

Seguono, poi, le motivazioni che attengono ai bisogni abitativi, con un
duplice risvolto. L’8% dei pendolari interpellati (dato che raddoppia tra i
soggetti meno scolarizzati) afferma di aver trovato un’abitazione (in affitto
0 in proprietd) a prezzi piu bassi in un comune diverso da quello ove &
ubicata la sede di lavoro. Situazione diversa per il 6% del campione, che
individua invece una “nicchia” costituita da coloro che optano per una
migliore qualita del vivere e dell’abitare, corrispondendo al desiderio di
vivere in campagna o in un piccolo paese, anche a discapito della possibilita
di raggiungere piu agevolmente la sede di lavoro.
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Nonostante le difficolta e i disagi legati alla mobilita pendolare, la grande
maggioranza dei soggetti interpellati (circa il 74%) non accetterebbe
comunque un lavoro meno remunerativo pur di evitare gli spostamenti
extracomunali quotidiani.

3. L’articolazione territoriale dei flussi

Gli spostamenti pendolari che i cittadini effettuano in maniera sistematica
per raggiungere il luogo di studio o di lavoro generano scenari territoriali
variabili, anche molto diversificati in funzione delle specificita socio-
economiche (struttura per eta della popolazione residente, opportunita
occupazionali, diverse caratteristiche morfologiche e insediative dell’area,
dotazioni infrastrutturali), concorrendo cosi a definire un quadro alquanto
composito del fenomeno.

| differenziali misurabili nella propensione al pendolarismo tra i diversi
territori italiani sono molto rilevanti, configurando la compresenza di aree a
forte *“autocontenimento” ed altre a spiccata mobilita sistematica
extracomunale ed anche extraprovinciale.

Il tasso di pendolarismo appare particolarmente elevato in alcune regioni del
Nord, come la Lombardia e il Veneto, mentre si riduce notevolmente nel
Mezzogiorno. Il territorio caratterizzato dal piu alto indice di pendolarismo
e I’“anello” attorno all’area milanese (Como, Lecco, Varese, Lodi e
Bergamo, province tutte contraddistinte da una quota della popolazione
residente che si sposta giornalmente al di fuori del proprio comune per
studio o per lavoro superiore al 30%). Segue poi il “cuore” produttivo
veneto fra Treviso, Padova e Vicenza.

Non a caso, & possibile riscontrare una correlazione positiva, statisticamente
significativa, tra la capacita produttiva dei territori, espressa mediante il
Pil per abitante, e I’incidenza del pendolarismo. Simmetricamente, la
correlazione tra il tasso di mobilita pendolare per motivi di lavoro e il tasso
di disoccupazione appare inversa. In altri termini, il numero dei pendolari
aumenta via via nei territori con una maggiore capacita economico-
produttiva; viceversa, i livelli di pendolarismo decrescono progressivamente
nei territori in cui si osservano tassi di partecipazione al lavoro ridotti.
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Naturalmente, quando si passa a considerare non piu I’incidenza relativa del
pendolarismo (ovvero rapportata alla popolazione residente in una certa area
geografica), bensi i valori numerici in senso assoluto, risulta che nelle 13
principali citta italiane (quelle con piu di 250.000 abitanti) si concentra circa
un quinto degli spostamenti dei pendolari, considerando sia i trasferimenti
dei residenti in uscita, sia i flussi in entrata. Verso questi centri gravitavano
giornalmente, gia nel 2001, i flussi pendolari di poco meno di 2 milioni di
persone.

I valori nel complesso piu elevati riguardano Milano (piu di mezzo milione
di spostamenti giornalieri in entrata e in uscita dal comune). Seguono Roma,
Torino e Napoli, poi Firenze e Bologna.

| risultati dell’indagine confermano che soprattutto al Nord-ovest
prevalgono di gran lunga i pendolari che si trovano in questa condizione da
pit lungo tempo, da piu di dieci anni (oltre il 50%), mentre la situazione si
presenta rovesciata al Sud, dove un terzo dei soggetti interpellati dichiarano
di essere pendolari solo da un periodo di tempo compreso tra 1 e 5 anni. A
fronte di una fenomenologia piu consolidata nelle regioni settentrionali,
nell’Italia meridionale sembra essersi affermato un pendolarismo di “nuova
generazione™, per cosi dire, probabilmente da mettere in relazione con le
opportunita occupazionali venutesi a creare piu di recente nel Mezzogiorno.

4. 1 *“consumi” di mobilita dei pendolari

Dai risultati dell’indagine € emerso un quadro di comportamenti e stili di
mobilita propri dell’universo dei pendolari centrato su alcuni caratteri
prevalenti che definiscono I’identikit, o sarebbe meglio dire gli identikit, del
pendolare italiano.

Innanzitutto, si conferma che il pendolarismo & un fenomeno che si esprime
eminentemente alla scala locale, con spostamenti che si dispiegano in
massima parte su percorsi di limitata estensione territoriale. La distanza
percorsa mediamente € pari a 24,2 km per spostamento, e solo il 28% dei
viaggiatori copre giornalmente tratte che superano i 25 km (tab. 2). In modo
speculare, solo un terzo degli spostamenti dei pendolari richiede un
consumo di tempo maggiore di 45 minuti, mentre mediamente vengono
impiegati 42,8 minuti per ciascun tragitto (tab. 3).
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Gli spostamenti, infatti, vengono effettuati per raggiungere luoghi di
destinazione ubicati in prevalenza (per quasi 1’80%) all’interno di comuni
appartenenti alla stessa provincia di residenza. Solo nel 4% dei casi si tratta
di tragitti extraregionali.

I risultati dell’indagine attestano, peraltro, che piu del 45% dei percorsi
rilevati risultano diretti verso grandi citta (con piu di 100.000 residenti),
mentre i centri piu piccoli attraggono quote via via minori di pendolari.

Tab. 2 - Chilometri percorsi per spostamento pendolare (val. %)

Val. %
1-10 Km 29,5
11-25 Km 42,2
Oltre 25 Km 28,3
Totale 100,0
Valore medio (km) 24,2
Fonte: indagine Censis, 2007
Tab. 3 - Durata dello spostamento pendolare (val. %)

Val. %
1-25 minuti 30,3
26-45 minuti 36,8
Oltre 45 minuti 32,9
Totale 100,0
Valore medio (minuti) 42,8
Fonte: indagine Censis, 2007
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Inoltre, il diagramma del traffico in base all’orario di attivazione degli
spostamenti evidenzia come i tragitti di andata siano fortemente raggruppati
nelle prime ore del mattino, per poi praticamente annullarsi nel resto della
giornata. La fascia oraria tra le 6.00 e le 7.00 rappresenta la punta massima,
concentrando nell’arco di una sola ora il 22,5% degli spostamenti. Nelle tre
ore successive, tra le 7.00 e le 10.00, si distribuisce un ulteriore 62% circa
degli spostamenti. Dopo le 10.00 si osserva invece una caduta verticale dei
flussi. | viaggi di ritorno si distribuiscono in modo molto piu cadenzato,
benché tra le 17.00 e le 18.00 si faccia registrare, anche in questo caso, una
fase di picco, in cui si concentra il 20% del traffico.

Concentrazione spaziale dei flussi, intorno alle grandi citta, e
sincronizzazione dei tempi collettivi, nelle prime ore del mattino, sono
all’origine degli effetti di congestione che colpiscono in modo particolare la
mobilita dei pendolari, sia che questi si spostino mediante i mezzi pubblici
(il sovraffollamento dei treni), sia che utilizzino I’automobile privata (il
traffico intasato, le difficolta di parcheggio).

A questo proposito, il riparto modale degli spostamenti conferma il ruolo
predominante dell’auto privata, utilizzata complessivamente dal 70,2% dei
pendolari (comprendendo anche le automobili aziendali). Ad usare le
“quattro ruote” sono soprattutto i lavoratori (1’80,7% contro il 35,7% degli
studenti). 1l 5,9% dei pendolari ricorre invece ai mezzi motorizzati a due
ruote (tab. 4).

10
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Tab. 4 - Mezzi di trasporto utilizzati per effettuare lo spostamento pendolare (val. %)

Luogo di destinazione

Studio Lavoro Totale

Automobile privata 35,7 71,5 67,8

di cui: come conducente 28,4 75,8 64,8

di cui: come passeggero 7,3 1,6 3,0
Automobile aziendale 0,0 3,2 2,5
Motociclo, scooter, ciclomotore 71 55 59
Treno 32,7 9,3 14,8
Autobus extraurbano, corriera 28,0 55 10,7
Autobus urbano, tram 17,6 4.6 7,7
Metropolitana 13,1 53 7,2
Autobus aziendale/scolastico 1,1 0,7 0,8
Nave, traghetto 0,2 0,0 0,1
Bicicletta 2,2 1,4 1,6
A piedi 12,3 3,4 55

Il totale non & uguale a 100 perché erano possibili piu risposte (combinazione di mezzi).

Fonte: indagine Censis, 2007

E si conferma la funzione fondamentale dei servizi pubblici. Innanzitutto il
treno, utilizzato complessivamente dal 14,8% dei pendolari (ovvero piu di
1,9 milioni di persone) per effettuare gli spostamenti in ambito locale e
metropolitano come unico mezzo di trasporto o in combinazione con altre
modalita di spostamento. Il dato percentuale sale notevolmente tra gli
studenti (32,7%) e scivola al 9,3% tra i lavoratori. Seguono gli autobus
extraurbani e le corriere, con una “quota di mercato” del 10,7% (28% per gli
studenti, ma 5,5% per i lavoratori).

La convenienza economica dei servizi pubblici risalta, pero, quando si
verifica il costo degli spostamenti pendolari a carico degli utilizzatori dei
diversi mezzi. La spesa mensile e pari mediamente a 45,30 euro per gli
utenti degli autobus extraurbani, a 49,20 euro per chi viaggia in treno, per
poi aumentare notevolmente nel caso dei pendolari automobilisti: 109,50
euro/mese solo per il carburante (fig. 3).
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Fig. 3 - Spesa media mensile sostenuta per gli spostamenti pendolari (euro)

Euro
0 20 40 60 80 100 120
Carburante 109,50
Pedaggio autostradale | 58,60
Biglietti¥Abbonamento treno | 49,20
Biglietti’/Abbonamento autobus extraurbano | 45,30
Tariffa sosta | 37,80
Biglietti/Abbonamento trasporto pubblico urbano | 32,80

Fonte: indagine Censis, 2007

Si possono rapportare le diverse spese sostenute all’arco dei dodici mesi, e
stimare un costo massimo gravante su un ipotetico pendolare che utilizzi
I’automobile per effettuare i propri trasferimenti, percorra I’autostrada
(pagando il relativo pedaggio) e parcheggi il veicolo in un’area sottoposta a
tariffazione della sosta. Ne risulta che, con 2.265 euro all’anno (ovvero una
incidenza intorno al 10% del reddito medio annuo), questo ipotetico
pendolare spenderebbe una cifra pari a quattro volte il costo sostenuto da chi
utilizza solo il treno per effettuare i propri spostamenti (mediamente 540
euro all’anno).
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5. Disagi dei pendolari e accessibilita, funzionalita,
qualita del servizio ferroviario

Nell’insieme, il 56% del campione dichiara di non sperimentare nessun tipo
di disagio nel corso del proprio spostamento pendolare. La percentuale si
abbassa nel caso dei mezzi pubblici nell’insieme (53,5%) e si attesta a circa
il 51% con riferimento al treno.

Code e traffico congestionato vengono segnalati come i disagi piu frequenti
dal 35% degli automobilisti, il 18% indica i rallentamenti dovuti alla
presenza di cantieri, il 7% le difficolta di parcheggio. Le lamentele riferite al
treno si aggregano in massima parte attorno ad un unico problema che
concerne il fattore “tempo”: la partenza in ritardo del convoglio (32%) e
I’arrivo a destinazione oltre I’orario prefissato (31%).

Quando si approfondisce il tema dolente dei ritardi, si rileva che il 72% dei
pendolari dichiara di non registrare nessun ritardo all’arrivo. Il dato
“tiene” anche tra gli utilizzatori dei mezzi pubblici (57%) e, in particolare,
tra gli utenti delle linee ferroviarie (51%). In sintesi, il valore medio del
ritardo é pari a 4,1 minuti per spostamento. Il quantitativo di tempo perso
aumenta progressivamente passando dall’automobile (3,4 minuti) ai mezzi
pubblici (6,8 minuti), e al trasporto ferroviario in particolare (7,7 minuti)
(fig. 4). Nel caso del treno, tuttavia, il 24,7% dei viaggiatori pendolari
denuncia un ritardo superiore a 10 minuti.

E cio nonostante il treno presenti una velocita media di percorrenza del tutto
concorrenziale (33,1 km/h, non troppo inferiore ai 36,5 km/h
dell’automobile e ben al di sopra dei 25,6 km/h degli autobus extraurbani)

(fig. 5).
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Fig.4- Ritardo medio all’arrivo dello spostamento pendolare per mezzo di
trasporto utilizzato (minuti)

Minuti
0 2 4 6 8 10
Motociclo, ciclomotore, scooter 1,6
Automobile 7 3,4
Media 7 4,1
Totale mezzi pubblici 7 6,8
Treno 7 1,7

Fonte: indagine Censis, 2007

Fig.5-  Velocita media di percorrenza degli spostamenti pendolari per mezzo di
trasporto utilizzato (km/h)

Km/h
0 10 20 30 40 50
Automobile 36,5

Motociclo, scooter, ciclomotore | 34,1

Media | 34,0

Treno | 331
Autobus extraurbano, corriera | 25,6
A piedi/Bicicletta | 25,1

Fonte: indagine Censis, 2007
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Sia in auto che in treno, la probabilita di sperimentare un ritardo cresce
proporzionalmente all’aumentare dell’ampiezza demografica del comune di
destinazione.

Il treno viene utilizzato solo in minima parte perché non si hanno alternative
(in misura di meno del 7% degli utenti del servizio). Viene preferito per
ragioni “strutturali”, per cosi dire, che lo rendono una valida alternativa
all’automobile. Secondo il 41% delle risposte raccolte, il treno permette di
evitare il traffico congestionato e i problemi connessi al parcheggio della
vettura in citta. In secondo luogo, viene sottolineata la capacita di
penetrazione territoriale del treno, che consente di arrivare direttamente in
centro citta o nei pressi del luogo di studio o di lavoro (la pensa cosi il 31%
dei rispondenti). C’e¢ poi il fattore “costo”, in quanto il treno e piu
economico del mezzo privato (30,5%). A questo si aggiunga che viaggiare
in treno & anche meno “stressante” rispetto alla guida dell’auto (28%) e che,
a differenza del mezzo privato, il treno consente al pendolare di lavorare,
studiare o leggere durante il tragitto (11%).

Una quota minore di risposte converge sulla maggiore sicurezza del viaggio
in treno rispetto al rischio di incorrere in un incidente (5%). Vi € anche una
fetta di pendolari utenti del treno pari al 12% che mostra una spiccata
sensibilita ecologica, asserendo di utilizzare la ferrovia per contribuire alla
riduzione dell’inquinamento atmosferico.

L’indagine ha permesso anche di rilevare il giudizio dei pendolari che
utilizzano il treno in merito ad alcuni aspetti qualitativi dell’offerta, nonché
il grado di soddisfazione. | giudizi espressi ““promuovono” i fattori di
accessibilita e funzionalita dell’infrastruttura ferroviaria (raggiungibilita
della stazione, collegamenti multimodali, velocita di marcia, frequenza delle
corse, sicurezza dei convogli).

Per altri aspetti, come la tutela da molestie e furti, le informazioni sul
servizio, i tempi di attesa, la puntualita, il costo di biglietti e abbonamenti,
vengono segnalati ampi margini di miglioramento.

Le criticita maggiori riguardano invece fattori che attengono tutti alla
dimensione della qualitd intrinseca dell’esperienza di viaggio:
I’affollamento delle carrozze, lo scarso comfort a bordo, la inadeguata
climatizzazione, la vetusta del materiale rotabile, la scarsa pulizia degli
scompartimenti e i servizi igienici, che ottengono tutti punteggi al di sotto
della sufficienza (fig. 6).
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Fig. 6 - Livello di soddisfazione rispetto
(punteggio medio: 1=min, 10=max)

Sicurezza (rispetto a incidentalita)
Accessibilita della stazione

Collegamenti con altri mezzi di trasp. (bus, taxi...)
Cortesia ed efficienza del personale di servizio
Velocita media di percorrenza

Frequenza delle corse

Sicurezza da molestie/furti

Informazioni sul servizio

Tempi di attesa

Costo del biglietto/abbonamento

Puntualita

Disponibilita di posti (affollamento)

Comfort a bordo

Eta dei veicoli

Climatizzazione

Pulizia delle carrozze

Servizi igienici

Servizio di trasporto ferroviario nel complesso

Fonte: indagine Censis, 2007
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ai diversi aspetti del servizio ferroviario

Punteggio medio (1=min, 10=max)

0 2 4 6 8 10
|69 |
] |69
] |6.7
] |6,2
] |6,1
] |6,0
] |58
] |57
] |55
] | 5.4
] 5.2
] 5.2
] |47
] | 4.6
] |44
] | 4,2
] 5,8
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6. Quali strategie mettere in campo

| consistenti trasferimenti di abitanti verso i centri minori dell’hinterland,
dove le famiglie si sono spostate in cerca di case a prezzi piu accessibili o di
una migliore qualita della vita, accrescono la domanda di mobilita nella
“citta diffusa”. Ma le misure orientate allo sviluppo dei servizi di trasporto
collettivo non si sono mostrate al passo con la crescita impetuosa della
domanda di collegamenti fluidi per arrivare a scuola, all’universita, sul
posto di lavoro.

Nel 2005 Trenitalia ha trasportato 444 milioni di passeggeri sulle tratte
locali e regionali: erano 435 milioni nel 2004, 430 milioni nel 2003, 423
milioni nel 2002, 412 milioni I’anno prima. A questi dati bisogna sommare i
passeggeri che hanno viaggiato sulle altre ferrovie regionali concessionarie,
anch’essi in continua crescita (243 milioni nel 2005). Va detto che a tale
impennata della domanda (+7,7% tra il 2001 e il 2005 i passeggeri
trasportati da Trenitalia, +8,1% i passeggeri*km) non ha corrisposto un
proporzionale aumento dell’offerta (+6,3% i treni*km e +5,2% i posti*km
offerti da Trenitalia nello stesso periodo di tempo) (tab. 5).

E vero che esiste una quota intorno al 30% dei pendolari che attualmente
non utilizzano il treno che non si dimostra permeabile a ipotesi di shifting
modale a favore del servizio ferroviario, in ragione della scarsa flessibilita
“strutturale” della rotaia, a causa di abitudini radicate, o anche per la
preferenza intrinseca accordata al viaggio effettuato con il proprio veicolo.
Si tratta di uno “zoccolo duro” che si colloca al di fuori di un potenziale
bacino di utenza aggiuntivo riferibile al trasporto ferroviario.

C’e pero un’ampia fetta di pendolari non utenti del treno (piu del 69%),
disponibili a cambiare, che rimangono esclusi dal servizio pubblico a causa
della mancanza di una rete infrastrutturale capillare ed efficiente in grado
di consentire a tutti un facile e conveniente accesso al sistema di trasporto su
ferro.

Piu del 38% degli attuali non utenti del treno lo utilizzerebbero
semplicemente se esistesse il servizio nella propria zona e se la stazione si
trovasse sufficientemente vicina alla propria abitazione. Per quanto meno
centrale del fattore “accessibilita”, il fattore “tempo” ha un peso non
secondario, dal momento che il 14% si servirebbe dei treni a patto che
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fossero piu puntuali, il 13% se si riducesse il tempo di attesa alle stazioni e
quindi le corse fossero piu frequenti, il 7% se diminuisse il tempo impiegato
per gli spostamenti.

Tab. 5 - Andamento del traffico passeggeri del trasporto ferroviario regionale, 2001-2005 (v.a. e var. %)

2001 2002 2003 2004 2005 var. %
2001-2005

Trenitalia
Passeggeri trasportati (migliaia) 412.700 423.876 430.331 435.052 444.307 7,7
Passeggeri*km (milioni) 19.472 19.983 20.291 20.672 21.042 8,1
Treni*km (migliaia) 169.823 171.375 173.010 177.110 180.514 6,3
Posti*km (milioni) 66.122 66.804 66.886 68.340 69.583 52
Treni arrivati con 0-15 minuti di ritardo (%) 97 97 97 97 96 -1,0
Ferrovie regionali @
Passeggeri trasportati (migliaia) 167.539 166.524 178.191 223.775 243.095 45,1
Passeggeri*km (milioni) 3.324 3.348 3.475 3.676 3.944 18,7
Treni*km (migliaia) - 32.421 32.764 38.411 39.860 @229

@ Ferrovie regionali (ex in concessione e in gestione governativa) e Ferrovie che operano in regime di licenza.
@ Variazione % 2002-2005.

Fonte: elaborazione Censis su dati Ministero dei Trasporti

E interessante notare che, in base al 10% delle risposte raccolte, il treno
potrebbe registrare un ampliamento dell’'utenza se fosse facilitato 1’uso
combinato di auto e sistema ferroviario attraverso la disponibilita di
piattaforme multimodali, come i parcheggi di scambio collocati in stretta
prossimita delle stazioni. Si tratta di nodi e fattori critici che sono alla base
della scarsa appetibilita del treno rispetto al mezzo privato, quando non
causa della impossibilita oggettiva di utilizzare i collegamenti ferroviari.

L’indagine ha permesso, inoltre, di verificare che, qualora il servizio di
trasporto ferroviario migliorasse negli aspetti a cui i rispondenti hanno dato
priorita, il 20% dei potenziali utilizzatori vi farebbe ricorso anche pagando
un prezzo piu alto del 10% di quello attuale, e circa il 7% manifesta la
disponibilita a pagare addirittura un prezzo maggiore del 20% di quello
praticato al momento in cambio di un servizio ferroviario piu accessibile ed
efficiente.
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Dal quadro di sintesi qui appena tratteggiato si ricava I’indicazione che
esistono buoni margini per far crescere un mercato della mobilita pendolare
sostenibile nella sua componente principale, il vettore ferroviario, sfruttando
una domanda collettiva in crescita e non fideisticamente “votata” alla
motorizzazione individuale.

Con attente politiche di offerta si pud “catturare” dalla strada quella quota
della domanda che si dimostra permeabile alle sollecitazioni di un’offerta
impostata su una organizzazione sostenibile del trasporto, e accrescere cosi
la “quota di mercato” del servizio pubblico, con evidenti vantaggi in termini
di miglioramento della congestione del traffico, risparmi di energia e
riduzione dei livelli di inquinamento.

Qualsivoglia strategia di potenziamento del trasporto pubblico al servizio
dei pendolari non potra, pertanto, non essere incentrata sul trasporto su ferro
e non contemplare I’integrazione delle linee di trasporto ferroviario
regionale e metropolitano con il trasporto pubblico locale delle citta
maggiormente interessate dal pendolarismo. Su questo piano diventa
essenziale la capacita di innovare le politiche pubbliche, che per troppo
tempo hanno dedicato una insufficiente attenzione ai nodi urbani e allo
sviluppo dell’intermodalita.

La rilevanza strategica della rotaia, quale modalita da privilegiare per
mitigare i problemi del traffico dovuti alla motorizzazione di massa, €
riconosciuta in modo praticamente unanime. Nonostante cio, le politiche di
investimento sul ferro urbano e regionale hanno conosciuto negli anni
continui progressi, battute d’arresto e arretramenti. In effetti, si coglie gia a
colpo d’occhio la distanza che separa le citta italiane da tutte le maggiori
conurbazioni europee letta attraverso gli indicatori di offerta delle linee
ferroviarie suburbane in esercizio: oltre 3.000 km di rete a Berlino, 1.500
km a Francoforte, 1.400 km a Parigi, a fronte dei 188 km di Roma, i 180 km
di Milano, i 117 km di Torino e i 67 km di Napoli.

Le priorita segnalate dai pendolari stessi possono fornire utili elementi
conoscitivi da cui ricavare indicazioni di policy. Naturalmente, in questa
prospettiva € inevitabile passare attraverso la “porta stretta” delle risorse
disponibili per gli investimenti diretti ad agire sui nodi critici individuati:
inefficienza (lunghi tempi di attesa e di viaggio), inefficacia (indisponibilita
dei mezzi pubblici, scarsa accessibilita), qualita del viaggio (vetture piu
adeguate, maggiore comfort a bordo, pulizia). Ma anche la leva fiscale pud
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avere uno spazio significativo, magari attraverso I’introduzione in tutte le
regioni di sgravi o di bonus per agevolare economicamente i pendolari che
utilizzano i mezzi collettivi.

Ma se da un lato appare centrale riorientare i servizi in funzione della
domanda, tenendo conto dei bisogni e delle indicazioni dei cittadini
pendolari nella programmazione dell’offerta, per innalzarne le
caratteristiche di efficacia e di efficienza, dall’altro appare assolutamente
prioritario sensibilizzare la domanda con adeguate strategie di
comunicazione circa I’urgenza di passare a un modello di organizzazione
sostenibile della mobilita pendolare.

Ed e certo che ridefinire una strategia di settore significa incardinare le
politiche per il ferro urbano e regionale all’interno di coerenti e
inequivocabili “scelte di sistema” che riguardino non solo I’organizzazione
dei servizi di trasporto, ma anche gli assetti urbanistici e di area vasta.

In ultimo, € stato chiesto alle persone interpellate quale soggetto
istituzionale dovrebbe farsi carico, secondo loro, del miglioramento della
mobilita dei pendolari. Al primo posto, con il 32% delle opinioni espresse,
figura il Ministero dei Trasporti, che viene percepito evidentemente come il
soggetto istituzionale “di garanzia”, cioe quello che riscuote la piu ampia
fiducia, da una parte, e che dovrebbe assumersi il carico maggiore di
responsabilita, dall’altra (tab. 6).

Tab. 6 - Quale soggetto istituzionale dovrebbe farsi carico del miglioramento della
mobilita dei pendolari? (val. %)

Val. %
Il Ministero dei Trasporti 31,8
Le Regioni 26,8
I gestori delle reti (ferrovie, autostrade, ecc.) 15,6
I Comuni 13,0
Le Province 12,8
Totale 100,0
Fonte: indagine Censis, 2007
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Appendice 2

Coordinamenti e Comitati di Pendolari in Italia

Abbonati IC Genova-Milano

Associazione Pendolari Aprilia

Associazione Pendolari Milano

Associazione Quarto Oggiaro

Comitato Paspartu

Comitato Peglimobile

Comitato Pendolari Acquese

Comitato Pendolari Alta Val Susa

Comitato Pendolari Arezzo

Comitato Pendolari Bologna-Venezia

Comitato Pendolari Bra

Comitato Pendolari Casale

Comitato Pendolari Chioggia

Comitato Pendolari Emilia Romagna

Comitato Pendolari Ladispoli

Comitato Pendolari Lecco

Comitato Pendolari Lodi

Comitato Pendolari Lodigiani

Comitato Pendolari Lombardi

Comitato Pendolari Milano-Bergamo

Comitato Pendolari Milano-Como

Comitato Pendolari Milano-Cremona

Comitato Pendolari Milano-Lodi

Comitato Pendolari Milano-Mortara

Comitato Pendolari Milano-Novara

Comitato Pendolari Milano-Pavia

Comitato Pendolari Milano-Varese

Comitato Pendolari Orvieto

Comitato Pendolari Pavia

Comitato Pendolari Piacenza

Comitato Pendolari Roma-Firenze

Comitato Pendolari Roma-Napoli

Comitato Pendolari Rosta

Comitato Pendolari Ternani

Comitato Pendolari Torino-Savona

Comitato Pendolari Valle Scrivia

Comitato Pendolari Vercelli

Comitato Pendolari Vignate

Comitato Trenoinritardo

Comitato UFAB

Comitato Valle Susa

ComitatoTreno

Coordinamento dei Pendolari del Levante Ligure

Coordinamento dei Pendolari Liguri

Pendolari della Valdarda

Pendolari in Piazza

Quelli del Treno

Trasporto Locale Alpignano

N.B.: il presente elenco pud non essere completo




Appendice 3 — La Carta “Tutto Treno” della Regione Liguria

Sparita I'IC Pass, arriva la nuova card che, unita all’abbonamento regionale, da accesso libero a
tutti i tipi di treno. Costo: 150 euro annui sotto i 100 km e 250 euro annui da 100 km in su. La
Regione mette risorse proprie per 600.000 euro. La vicenda non & pero ad oggi ancora conclusa,
poiché si sta studiando una nuova versione della Card che consenta un utilizzo esteso a tutta la
Regione allo stesso prezzo o, in alternativa, una migliore modulazione del costo su base
chilometrica.

Dall’inizio del 2009 non é piu possibile utilizzare i treni regionali per i possessori di abbonamenti
IC, cosi come non é piu possibile acquistare le tessere IC Pass, gia sospese dalla vendita e che
davano la possibilita ai possessori di abbonamenti o biglietti regionali di salire su treni IC, EC, ecc.

La soluzione trovata per i pendolari che devono poter usare tutti i tipi di treno € una card da
acquistare separatamente e che da libero accesso a tutti i tipi di treno ai possessori di
abbonamenti regionali e interregionali. Ha validita annuale, il costo é di 150 euro per tratte sotto i
100 km e di 250 euro per tratte superiori. Avendo un costo fisso, i maggiori beneficiati da questa
soluzione sono coloro che compiono distanze lunghe, ossia coloro che potenzialmente sono piu
propensi ad usare I'IC rispetto ai treni regionali.

L’aumento, rispetto all’ieri, va dal 5% nelle tratte tra la Spezia e Savona fino al 10% circa nella
tratta tra Genova e Milano, e tuttavia questa proposta & decisamente migliorativa rispetto a quella
fatta da Trenitalia in prima battuta. Tale proposta, fortemente contestata dai Pendolari, prevedeva
infatti aumenti che arrivavano, in alcuni casi, a superare il 70% rispetto all’attuale combinazione
abbonamento regionale + IC Pass! In fondo a questa nota € riportata la tabella con tutte le varianti
tariffarie messe in campo. Quella ottenuta alla fine, dopo una difficile trattativa con Trenitalia,
appare indubbiamente molto migliorativa rispetto a quanto si prospettava all’inizio, pur
trattandosi di una soluzione peggiore dell’'IC Card, che costava di meno e dava la possibilita di
viaggiare a piacimento dentro i confini regionali, mentre attualmente la Tutto Treno e “legata” al
percorso compiuto con I’'abbonamento.

L’ aumento dei costi inoltre non viene giustificato (come i precedenti, del resto) da un
miglioramento del servizio, ma con la necessita di reperire risorse che sono attualmente, a detta di
Trenitalia, assai scarse e insufficienti a garantire il servizio stesso, tanto che sul nuovo orario
cartaceo campeggia la frase “Gli orari (...) potranno subire variazioni significative anche in
relazione alla definizione e alla gestione dei contratti di servizio con lo Stato e le Regioni.”

Lo Stato ha stanziato circa 430 milioni per ciascuno dei prossimi tre anni: cifra inferiore a quella
richiesta, (resta sul tappeto il problema dell’acquisto dei rotabili, che con queste somme non si
possono evidentemente mettere in conto) e tuttavia vitale perché si possa stipulare il nuovo
Contratto di Servizio.

Ecco, appunto, il Contratto di Servizio: i Pendolari hanno chiesto di poter partecipare al processo di
definizione del Contratto di Servizio che impegnera la Regione Liguria e Trenitalia, per inserire quei
parametri qualitativi che oggi sono carenti: diminuzione dei tempi di percorrenza, aumento dei
passeggeri trasportati, sistema sanzionatorio, monitoraggio della sua applicazione, tanto per fare
degli esempi. L'Assessore Vesco ha manifestato sensibilita e disponibilita al confronto, fattore
importantissimo per arrivare ad un documento che contenga al suo interno istanze provenienti
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direttamente da chi usufruisce del servizio di trasporto pubblico.

Nel frattempo era pero necessario trovare una risposta concreta ai bisogni di quelle migliaia di
cittadini che ogni giorno si rivolgono alla ferrovie come mezzo di trasporto e si sarebbero trovati a
pagare aumenti molto consistenti a fronte di un servizio che, nella migliore delle ipotesi, restera
tale e quale, ossia largamente insoddisfacente.

Attualmente e stata riaperta la trattativa sulla Tutto Treno e si € chiesto di estenderne la validita

su tutta la Regione con un unico prezzo riportandola in pratica ad un utilizzo simile a quello dell’'IC
Pass 0, in alternativa, a modularne il prezzo finale sulla base di scaglioni chilometrici differenziati.

Confronto tra le diverse opzioni tariffarie

Relazioni Ante 2008 Prima proposta Trenitalia per 2009 Carta Tutto Treno
interne alla 2005
Regione
Liguria
km | AbbIC Tar 40 IC Tot Abb | IC Abb IC+5% | aumento Abb ESCity | Abb ESCity | aumento Tesserone Tot
Pass IC Plus +5%

la Spezia- |87 91,93 69,5 8,6 78,1 101 |41 106,05 +35,78% 110,2 115,71 +48,28% 12,5 82
Ge Brignole
Chiavari-Ge |36 | 60,94 49,5 8,6 58,1 67 3,6 70,35 +21% 73,2 76,86 +32,28%, 12,5 62
Brignole
Savona-Ge |46 | 68,17 55,5 8,6 64,1 74 37 77,7 +21,21% 68
Brignole
Relazioni Ante 2008 Prima proposta Trenitalia per 2009 Carta Tutto Treno
interregionali 2005

km AbbIC Tar CA. Tot Tar CA. Tot Abb Ic Abb IC+ Aum. Abb Abb Aum. Tess. Tot

21 40 Ic Plus 5% ESCity ESCity
+5%
Ge Brignole -Milano 157 127,05 82 114 934 90,2 114 1016 139 73 145,95 +56,26% 208 102,8
+43,65% 111

Ge Brignole - 9 85,73 54 8 62 59,4 8 67.4 94 4 98,7 +59,19% 102,6 107,73 +73,75% 12,5 66,5
Alessandria +46,43% +59,83% 719




Appendice 4 — Breve storia dell’evoluzione delle tariffe ferroviarie

Oggi acquistare un biglietto puo trasformarsi in una vera e propria corsa ad ostacoli. Non basta piu
decidere una destinazione e un orario: occorre compiere calcoli complicati e studiare con
attenzione opuscoli e sito Internet per sperare di trovare una offerta in linea con le nostre
esigenze e possibilita. Sempre che poi ritardi e soppressioni non vanifichino i nostri sforzi!

Il giornalista Michele Smargiassi ha scritto un interessante articolo sul tema, pubblicato su
Repubblica il 15 gennaio 2008. Ne riproduciamo un ampio stralcio.

Che biglietto compro?

Sui binari d'ltalia attualmente circolano una quindicina di treni dai nomi diversi, dal Regionale
all'’Alta Velocita, ciascuno con proprie regole d'ammissione e, in undici casi, prezziari differenti.
Alcuni sono apparsi e scomparsi fulmineamente (come il TrenOk, vantato nel 2004 come il low-
cost dei binari, abolito in sordina un anno fa perché "non economicamente sostenibile™); altri sono
stati declassati per risparmiare personale (gli ex Interregionali, ora tutti Regionali). Che possano
esistere quindici qualita differenti di viaggio in treno e una palese assurdita. Scegliere quello giusto
€ un'impresa sovrumana.

Dove compro il biglietto?

Rivolgersi allo sportello, come fanno ormai solo i passeggeri "deboli”, occasionali, non abituati
all'acquisto elettronico, non aiuta. Anzi, a volte & un'insidia. Trenitalia si € impegnata, con la Carta
dei servizi, a "offrire sempre informazioni puntuali”. Ma se chiedi solo "un biglietto per Milano™ ti
verra quasi sempre consegnato senza altre domande il biglietto base, a tariffa regionale: salvo
dover sbhorsare, a bordo, otto euro di sovrapprezzo, piu la differenza, perché sei salito su un treno
che va effettivamente a Milano, pero € un Intercity.

Meglio Internet?

Invece le macchinette o la vendita via telefono o Internet vogliono sapere, giustamente, quale
treno prenderai. Ma se la fanno pagare bene, la loro precisione. Ordinare un ticketless per via
telefonica costa: 1'892021 é una linea a pagamento, 30 centesimi alla risposta piu 54 al minuto;
una prenotazione semplice rincara il biglietto di tre-quattro euro, una appena piu laboriosa anche
di sette-otto.

Spesso l'operatore del call center, sommariamente addestrato, non sa rispondere a richieste
particolari (sconti, facilitazioni) e "deve chiedere", lasciando il cliente in attesa a sue spese:
Trenitalia fa pagare ai viaggiatori i corsi di aggiornamento dei suoi operatori.

L'acquisto via Internet invece € gratuito, ma ingannevole. La prenotazione del posto (3 euro)
addebitata automaticamente anche quando non €& obbligatoria (per non pagarla bisogna
disattivarla da una finestra poco evidente). Le combinazioni proposte sono solamente le piu veloci,
ovvero le piu costose. Chi ha tempo e vuole risparmiare potrebbe viaggiare su combinazioni di
espressi e regionali, ma spesso non se le vede mostrare. Le trova invece sul formidabile sito
Internet delle ferrovie tedesche, che conosce I'orario di quelle italiane meglio del sito di Trenitalia,
visto che quasi sempre trova piu proposte di viaggio.

Sono flessibile o rigido?
In alternativa al biglietto standard, Trenitalia offre una tariffa pit economica (Amica, meno 20%) e
una piu costosa (Flexi, piu 20%). Ma I'Amica é "soggetta a disponibilita posti" cioé contingentata, e
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ha piu limitazioni se perdi il treno, mentre la Flexi & poco piu flessibile: di fatto, ti fa risparmiare gli
8 euro del cambio biglietto nell'eventualita che tu perda il treno; ma su un Milano-Roma in
Eurostar la Flexi ti costa 11.20 euro in piu: € I'unica assicurazione al mondo il cui massimale sia
inferiore al costo della polizza.

E se tengo famiglia?

Le nostre tariffe non sono sempre inferiori alla media europea. Se viaggi in famiglia, in Italia a volte
spendi piu che all'estero. In Germania, paese di grande civilta ferroviaria, i ragazzi fino a 14 anni
accompagnati dai genitori viaggiano gratis. In Italia invece hanno solo uno sconto, e solo fino a 12
anni. Cosi una famiglia di due genitori e due figli sui 13 anni sul treno piu veloce da Berlino a
Dusseldorf spende 194 euro, mentre sull’'Eurostar Milano-Roma (distanza paragonabile) ne spende
224: trenta in piu.

Con la tariffa Junior si pud scendere al massimo a 202 euro: siamo ancora di qualche moneta piu
cari della Germania. Se hai figli pit piccoli e un po' di fortuna (il numero di posti & limitato, ma non
saprai quanto limitato finché non compri il biglietto) puoi chiedere le tariffa Familia 15% o quella
piu scontata Familia 25%. Quale differenza passi fra le due, un buon enigmista puo scoprirlo,
mentre il vostro cronista normodotato dopo un lungo confronto tra clausole s'é arreso [la
differenza € il contingente: finiti i posti al 25% di sconto ne viene offerto ancora qualcuno al 15%].

Il caro-famiglia
Confronto ltalia-Germania tra viaggi di identica lunghezza sul treni pili veloci
Distanza Durata Prezzo per 2 adulti + Prezzo per 2 adulti +
2 bimbi (6-12 anni) 2 bimbi (13-14 anni)
168,40 prezzonormale | 224,00 prezzo normale
564 km 430 h 140,40 conrestrizioni | 202,40 con restrizioni
2 v e e o R G i e e e S T R D S T
MILANO ROMA
565 km 4,06 h 194,00 194,00
FERTE GEESE FREEE  FEREO RN FRTEE  AEEd GERS TR RREE RS TR RREEN R RERRF  RIEm
BERLINO DUSSELDORF

Fonte: trenitalia.com, reiseauskunft.bahn.de

Insomma quanto pago?

Tre tariffe base (Standard, Amica, Flexi) e cinque riduzioni principali (due Junior, una Senior, due
familiari), da moltiplicare per due classi e undici tipi di treno sono gia un sistema spaventosamente
barocco. Se poi l'itinerario richiede cambi di convoglio, il calcolo del prezzo diventa irrazionale: un
viaggio scomodo (coincidenze a rischio, bagagli da scarrozzare) puo costare quasi un terzo in piu
di uno comodo e diretto. Un esempio? Parma-Ancona, tutto su treni IC: senza cambio, 23 euro;
con trasbordo a Bologna, 30 euro. Un altro? Brescia-Novara, su IC senza cambio euro 12.50, con
trasbordo su treno locale (e 11 minuti in piu), euro 13.10. Colpa di una norma del 2001 che, in caso
di itinerario composto (dal 2006 anche fra treni di identica categoria), impone di comprare due
biglietti diversi.



Le assurdita costose Fone tenitaiacon
Se viaggi pill scomodo, spendi di pil (Parma-Ancona,
tariffe standard 2 classe, in euro)

Durata Prezzo Prezzo
senzaprenct. 1 € maggior  ©ON prenot.
costo ICPlus '
icP 3.26 - 23
Ic 3.98 22 3 € prenotaz. 25
Messun costo aggiuntivo
(biglietto unico)
iC +1C 3.26 22 6 € doppia pren?taz. 28
Maggior costo l’ _Mgggicr costo
biglietto spezzato biglietto spezzato

IC 4 ICP 3.28 g 3 € prenotaz. 30 i

In figura abbiamo precisato meglio la ragione dei "salti" di tariffa. In sintesi, il biglietto IC Plus ("ICP") costa 1 Euro in
piu, la prenotazione facoltativa su IC normale costa3 Euro, ma la maggiore differenza & spesso un'altra: basta
"incappare" in un IC Plus (e analogamente in un Eurostar) per dover spezzare il biglietto in due o piu parti, e quindi
pagare sempre di piu, perché la somma di due biglietti € sempre piu costosa di un biglietto unico.

Su che treno salgo?

Prima di salire, risponderebbe Trenitalia ai multati inconsapevoli, avreste dovuto accertarvi che la
categoria del treno corrispondesse al biglietto pagato. Ma dove s'accerta il viaggiatore medio? Le
informazioni complete si trovano solo sui quadri gialli a stampa (accessibili a passeggeri con dodici
diottrie), ma quando sei in stazione, se vuoi sapere su che binario e a che ora parte davvero il tuo
treno, devi consultare i monitor o i tabelloni a palette ribaltabili. Peccato che questi, in molte
stazioni, non possiedano simboli sufficienti a rincorrere la follia nomenclatoria di Trenitalia;
cosicché il TBiz appare classificato come un normale Eurostar (ma guai a salirci con biglietto
Eurostar), mentre IC e ICPlus sono identificati dalla stessa sigla, eppure sul secondo c'e la
prenotazione obbligatoria (multa per chi non ce I'ha).

Non basta? Molti treni che sul fianco hanno scritto "ICPlus™ in certi giorni viaggiano come Intercity
comuni: non si paga il posto, ma chi lo sa? E se ti appare sul binario un treno sulla cui fiancata é
scritto "Eurostar City", quale biglietto dovrai avere in tasca per salire, Eurostar o Intercity? Aiutino:
e la risposta meno probabile (né Eurostar, né Intercity).



TRENO DURATA PRIMA CLASSE SECONDA CLASSE

- Eurostar City | 147 | standard 31.80  standard 23.30
. & Cisalpino amica 2540 amica  1B8.60
] flexi 3820  flexi 27.90

junior10 2860  junior 10 21.00
junior 20 25.40  junior20 18.60

smart 28.60 smart 21.00
relax 27.00 relax 19.80
- executive 28.60
b ex Ml 3440
Eurostar City | 144 | standard  40.90 ° standard 28.50
e Alta Velocita - amica  32.70 amica 22.80 ;
' flexi 4800  flexi 34.20 g

junior 10 36.80  junior10 25.70
junior 20 2540  junior20 22.80

: smart 36.80 smart 2570

:f_ relax 34.80 relax 24.20

: executive 36.80

] ex. flexi 44.10

 TBiz 1138 | standard  49.40  standard 33.30

E | amica - 3950 : amica  26.60 ’
i- : flexi 5930 : flexi 139.90 5

executive 4450

Viaggiatore di 25 anni. Incluse alcure tarifie che richiedeono il possesso di una carta-
socio. Escluse tariffe categorie speciall

Posso cambiare treno?

Si, pagando caro. E' la batosta del "bigliettino™: per gli abbonati Intercity che vogliano prendere un
Eurostar (su alcune tratte, come la Bologna-Firenze, e quasi obbligatorio) esiste il Ticket
ammissione, che fino al 31 dicembre 07 costava 1 euro a corsa; dal primo gennaio 2008, 2 euro.
Rincaro del 100%. L'inflazione e un treno ad altissima velocita sui binari Trenitalia.



Il caro biglietto La stangata del “bigliettino™

Aumenti nazionali nell'ultimo anno Quanto pagano ogni mese i pendolari

Eurostar Bologna-Firenze dopo il raddoppio
gennaio 2007 del ticket di ammissione {in euro)
EUROSTAR, INTERCITY .0 Qo _2007 | 2008
febbraio 2007 ABB. IC 98 | 108
ESPRESS +4,1%

40 TICKET 40 | 80

novemhre 2007
TARIFFA SOVRA.-
! +10%

REGIONALE "AS" TOTALE 138 | 188
gennaio 2008 |
s A5 AUMENTO | 50
gennaio 2008

Biglietti dal trasporto regionale

ALCUNI ABBONAMENTIIC  +10% interessanti due o pit Regioni
lex Interregionali)

Rispetto all'articolo di Smargiassi, abbiamo aggiunto il rincaro dovuto alla cosiddetta "applicazione sovraregionale”
(AS) delle tariffe regionali, scattata a novembre 2007. Con la scusa di eliminare la cosiddetta fuga tariffaria degli
abbonamenti (la tariffa nazionale per i viaggi interregionali, pitl economica del 20% rispetto a quelle regionali, rendeva
conveniente per i passeggeri che salivano in prossimita dei confini regionali fare il biglietto dalla prima stazione fuori
della regione), si € introdotto, col tacito assenso delle Regioni, un nuovo metodo di calcolo, per cui un biglietto
Milano-Genova non ha piu una tariffa propria, ma € la somma della tariffa lombarda fino a Tortona, di quella
piemontese da Tortona ad Arquata e di quella ligure da Arquata a Genova: un artificio contabile che, oggi applicato
ancora in modo "calmierato”, frutta un rincaro medio del 10%, ma ha la prospettiva di arrivare a +30% nel prossimo
biennio.

Quando parte il mio treno?

Tempo fa Trenitalia offri, vantando la propria generosita, un utile servizio sul proprio disservizio:
avvisi sui ritardi, @ mezzo sms, gratuiti per tutti i pendolari. Ora sono a pagamento: 50 centesimi
cadauno, piu il costo dell'sms di richiesta. Insomma devi pagare un sovrapprezzo a Trenitalia per
sapere quanto é scadente il servizio che ti sta facendo pagare per intero. C'e, & vero, il servizio
gratuito online Viaggiatreno, molto efficiente: ma in viaggio & accessibile solo a chi possiede (e
paga) connessioni Internet mobili. Inoltre il servizio spesso non funziona e su alcune linee, come
tra Tirano e Lecco, non é attivo, aggiunge Giorgio Daho, portavoce dei Pendolari Lombardi.

Quando arrivo a destinazione?

Pagare di piu non significa per forza arrivare prima, o piu comodi. L'impiegato di Novara che voglia
prendere il sole a Sestri Levante pud programmare un viaggio di 3 ore e 56 minuti pagando 10
euro; ma se non ha fretta e sceglie un viaggio da 4 ore e 25 minuti, paghera 15.40 euro, cioé il 50%
in piu. Se invece smania di tuffarsi puo farcela in 3 ore e 18, spendendo il triplo, 30.50 euro (oltre
20 euro in piu per risparmiare solo 38 minuti), ma in compenso dovra cambiare tre treni.

E se arrivo in ritardo?

Trenitalia possiede orologi curiosi: considerano in orario qualsiasi corsa arrivi con 25 0 30 minuti di
ritardo. Sopra quella quota, offre rimborsi parziali (50% sugli Eurostar, 30% sugli Intercity). In
Spagna un ritardo di 5 minuti da diritto al rimborso integrale in denaro del biglietto alta velocita.
Trenitalia invece paga in buoni spendibili per un secondo viaggio.



Cumulare disservizi a Trenitalia conviene: si ha diritto a un bonus se il riscaldamento é rotto; ma se
il treno gelido viaggia per giunta anche in grave ritardo, il bonus € sempre uno solo (quasi quasi, se
il treno é in ritardo, &€ meglio spegnere il riscaldamento e risparmiare).

| treni notturni infine possono ritardare fino a un‘ora senza pagar pegno; dopo, rimborsano solo un
quinto del prezzo delle sole cuccette (morale: chi dorme non piglia bonus).

E se mi sbaglio io? Allora non c'e pieta. Paghi, e paghi caro.

Trenitalia pratica generosi sconti sui propri errori, li trasforma addirittura in fonti di guadagno, ma
non perdona quelli dei suoi clienti. Con un'operazione dal nome guevarista, Mai piu senza
biglietto, dal settembre 2007 la guerriglia ai portoghesi e diventata feroce: multe da 50 a 224 euro.
Il mancato rispetto del contratto di viaggio, a quanto pare, prevede sanzioni solo per uno dei due
contraenti: quello piu forte, quello che riesce perfino a far pagare le proprie inefficienze.

La giungla tarviffaria
| costi di un biglistto Bologna - Milano

TRENO DURATA PRIMA CLASSE SECONDA CLASSE

| Tarffa ~  Costo Tariffa Costo

' Regionale 230 | 39/as 1745 @ 39/as  11.20

;Esprem' 298 | standard 10.50

‘ - smart 9.50

z_ - relax 8.90

 Espresso | 228 . standard 13.50

- con i' oy - amica  10.00

 Prenotazione | -~ junior 10 10.00

~ junior20 10.00

- smart 1250

relax 11.90

Intercity n 253 | standard 2550 standard 19.00

: amica 18.00 amica 12.80
junior 10 20,30  junior 10 14.40
junior20 1800  junior20 12.80
smart 2330  smart 17.40
relax 2210 . relax 16.60 |
executive  23.30 |




TRENO

- Intercity con
i prenotazicne

; Intercity senza
f prenotazicne

[

_Intamw s

DURATA PRIMA CLASSE

Tariffa Costo

213 | standard 28.00
amica 20.00
junior 10 22.50
junior 20 20.00
smart 25.50
Telax 2430
executive  25.50

2.13 | standard 25.00
smart 22.50
relax - 21.30
‘executive 2250

2.11 standard 26.00
amica 21.00
flexi 31.00
junior 10 23.50
junior 20 21.00
smart 23.50
relax 22.30
executive 23.50
ex. flexi

28.00

SECONDA CLASSE
Tariffa Costo
- standard 22.00
amica 15.20
junior 10 17.10
junior20 15.20
smart 20.10
relax 19.20
standard 19.00
smart 17.10
relax 16.20
standard 20.00
amica 16.20
flexi 23.80
junior 10 1B.10
junior20 16.20
smart 18.10
relax 17.20

Infine, l'ultima “chicca” sulla pubblicazione delle tariffe, osserva argutamente Giorgio Daho,
portavoce dei Pendolari Lombardi: sfidiamo chiunque a trovare sul sito di Trenitalia il tariffario:
non esiste alcun link che porti alla “pagina” dove sono pubblicate le tabelle con le tariffe
chilometriche. Il link ve lo diamo noi, perché se cercate “tariffe” sul sito di Trenitalia la ricerca non
da alcun risultato:
http://www.trenitalia.com/it/16b716dfc2536010VgnVCM10000045a2e90aRCRD-
normtariffe.shtml e naturalmente non garantiamo che un simile link — non propriamente user
friendly — rimanga valido anche in futuro. Per questo una tabella comparativa & disponibile su
http://www.miol.it/stagniweb/quida_v.htm .

Analoghe valutazioni vengono fatte dal Coordinamento dei Comitati dei Pendolari Umbri:

“Fino a meta degli anni '90 lavoratori e studenti pendolari usufruivano della “mitica” tariffa 21bis:
era una tariffa agevolata del 33% rispetto all’abbonamento ordinario.
Per usufruirne bisognava presentare alla biglietteria della stazione il certificato del datore di lavoro
o di iscrizione ad un istituto scolastico il certificato di residenza una foto tessera e le Ferrovie dello
Stato rilasciavano un tesserino con validita triennale per ottenere I'abbonamento a tariffa
agevolata.
A meta anni '90 le Ferrovie dello Stato abolirono questo meccanismo con la motivazione che era



troppo complicato e che nelle loro intenzioni c’era la volonta di agevolare lavoratori e studenti.
Solo due anni dopo si capi la vera motivazione. Al posto della tariffa agevolata 21bis inventarono
in sostituzione il premio fedelta. Il pendolare paga mensilmente il prezzo pieno, la tariffa 21
ordinaria, e dopo 8 abbonamenti “consecutivi” acquista allo stesso prezzo un abbonamento che
vale 4 mesi. E i conti tornano senza nessun aumento, dicono le FS; non € cosi, sostengono i
pendolari. Infatti ci sono gia due penalizzazioni:

- gli abbonamenti si intendono consecutivi se tra un abbonamento ed il successivo non sono
trascorsi piu di 5 giorni: per cui i lavoratori erano costretti ad acquistare I'abbonamento
anche durante le ferie, estive ed invernali, durante eventuali malattie o trasferte, e gli
studenti anche nel periodo estivo;

- la perdita materiale anche di un solo biglietto di abbonamento comportava I'annullamento
della consecutivita e quindi per I'agevolazione finale bisognava ricominciare da capo a
conservare gli abbonamenti.

Ma il grande trucco, degno di strateghi del marketing, fu quello di averci abituato a pagare un
prezzo pieno. Dopo due anni, infatti, sic et simpliciter fu abolita 'agevolazione quadrimestrale per
coloro che erano in possesso degli 8 abbonamenti consecutivi, senza che vi fosse stata
autorizzazione alcuna da parte degli organi di Governo: motu proprio delle FS. E perché avrebbero
dovuto chiedere I'autorizzazione del Governo — replicarono alle Ferrovie — non essendoci stato
aumento? In realta 'aumento era stato proprio di quel 33% che rappresentava I'agevolazione per
lavoratori e studenti. Il fatto € che non fu percepito dai pendolari, appunto perché erano stati
abituati a pagare il prezzo pieno.

Un altro trucco, questa volta di Trenitalia: gli abbonamenti ferroviari, da sempre, si potevano
sottoscrivere in qualsiasi giorno del mese e avevano validita fino allo stesso giorno del mese
successivo.

Alcuni anni fa Trenitalia stabili, sempre autonomamente, che gli abbonamenti dovevano avere
validita mensile, ma a partire dal 1° giorno del mese. Un’altra strategia, un altro aumento, questa
volta mediamente del 9%, perché i pendolari su 12 mesi dell’anno almeno un abbonamento non lo
sottoscrivevano, risparmiando giorni quando la scadenza coincideva con un fine settimana o un
periodo di ferie.

Molti lavoratori, potendo gestire le proprie ferie, le facevano iniziare proprio alla scadenza
dell’abbonamento.

Anche in questo caso non essendoci stato un aumento nominale nessuna autorizzazione era
necessaria da parte del Governo.

Ci fu qualche protesta, che le FS gestirono molto bene avendo reintrodotto I'abbonamento
settimanale, proprio per evitare la rivolta del pendolare ad esempio in occasione di ferie
quindicinali. Il costo del settimanale era ovviamente ben superiore ad ¥ del mensile e quindi la
convenienza c’era solo fino a due settimane, poiché tre settimanali costavano gia piu di un
mensile.

L’estro di Trenitalia non si € esaurito certo qui: dopo un po’ di tempo furono introdotti gli
IntercityPlus, con prenotazione obbligatoria del posto. | pendolari, dissero allora i responsabili di
Trenitalia, sono esentati dal pagare la prenotazione: perd non hanno diritto al posto “garantito” e
devono cederlo se giunge un “titolare” di prenotazione. La perfidia di Trenitalia verso i pendolari
arriva al punto da eliminare il tagliando sul posto prenotato per risparmiare personale e costi di
gestione: ci si siede sperando che non arrivi nessuno, ma in alcune fasce orarie e soprattutto in
alcuni periodi dell’anno & necessario pagare I'euro di prenotazione se non si vuole viaggiare in
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piedi dopo una giornata di lavoro.

Altra assurdita € il non permettere di usare i treni interregionali per i possessori di I'abbonamento
Intercity. A novembre 2007 Trenitalia ha aumentato I'abbonamento dei treni interregionali,
eliminando la tariffa nazionale.

Non sono mancati poi gli aumenti “ufficiali” del 4-5% per volta, che sono stati pubblicizzati per
essere molto contenuti e che in realta ne mascheravano di ben piu consistenti.”

ABOLIZIONE DELL'ABBONAMENTO SETTIMANALE. COME TARTASSARE | PENDOLARI IN TUTTI |
MODI POSSIBLI.

L’abolizione dell’abbonamento settimanale per gli spostamenti regionali/interregionali lascia come
unica opzione soltanto il settimanale incercity il cui costo ammonta a ben 54,70 euro contro i
74,80 euro del mensile ordinario!

Tale abbonamento, particolarmente importante nei periodi feriali, suppliva in parte un altro
provvedimento di Trenitalia, di alcuni anni fa, quando stabili che gli abbonamenti ferroviari che da
sempre si potevano sottoscrivere in qualsiasi giorno del mese e avevano validita fino allo stesso
giorno del mese successivo, dovevano partire indistintamente dal 1° giorno del mese. Un’altra
strategia un altro aumento, questa volta mediamente del 9% , perché i pendolari su 12 mesi
dell’anno almeno un abbonamento non lo sottoscrivevano, risparmiando giorni quando la
scadenza coincideva con un fine settimana o un periodo di ferie.

ABBONAMENTO MENSILE ACQUISTATO TRAMITE INTERNET: STESSO PREZZO MA MENO DIRITTI.
"Nel caso dell' abbonamento regionale acquistato online e stampato dal proprio computer e di
abbonamento regionale con applicazione sovraregionale a tagliando non e consentito il rilascio
della Carta di ammissione Intercity, né I' accesso ai treni InterCity, InterCityPlus, CIS effettuati con
materiale ETR 470 e classificati come ES* city Eurostar, EurostarCity ed Eurostar Italia Alta Velocita
né |'utilizzo in appoggio a tessera InterCityPass, dove prevista".

Questo e quanto previsto da regolamento Trenitalia; sconosciuto ai piu, compresi i dipendenti
delle FF.SS., spesso accade che viene accordata la vendita delle carte di ammissione IC presso la
biglietteria per poi essere contestate a bordo treno con tanto di multa nei confronti dei
malcapitati.

Si tratta quindi di una distinzione che appare assurda, limitativa ed ingiusta dato che il prezzo degli
abbonamenti risulta invariato se acquistato presso la biglietteria o tramite internet.

Maggio 2008, una ulteriore stangata

La questione tariffe, osservano gli Abbonati IC-EC Genova-Milano, € in qualche modo legata alla
guestione piu generale del finanziamento del trasporto universale da parte di stato centrale e
regioni.

Nel dettaglio analizziamo pero la questione tariffaria alla luce della disdetta unilaterale [6 maggio
2008] da parte di Trenitalia delle agevolazioni introdotte nel 2006 sugli abbonamenti intercity a
seguito della soppressione dei convogli interregionali.

Sulla Genova-Milano questi sono stati i costi degli abbonamenti Intercity di seconda classe:



Fino a giugno 2008

Tipologia A Tipologia B

per viaggiare sia sui treni ICplus di Trenitalia sia sui treni | esclusivamente valido per viaggiare sui treni ICplus di
del trasporto REGIONALE di Lombardia, Liguria, Piemonte | Trenitalia [ma non utilizzabile sui treni del trasporto
lungo la linea Genova Milano: REGIONALE di Lombardia, Liguria, Piemonte]:

Abbonamento Genova Milano seconda classe sovra- | Abbonamento Genova Milano seconda classe tariffa 21/A:

regionale: 90,20 € 82,00 €

Carta di ammissione scontata dell'80%: 11,40 € Carta di ammissione scontata dell'80%: 11,40 €
TOTALE: 101,60 € TOTALE: 93,40 €

Dal 1° luglio, tariffa unica di 139,00 €

Rispetto alla tipologia A un amento di: 37,40 € al mese ‘ Rispetto alla tipologia B un aumento di: 45,60 € al mese

Lo stesso discorso vale anche per i numerosissimi pendolari regionali che utilizzano I'lIC per
muoversi entro la Regione, dovendo compiere quotidianamente spostamenti dell’ordine dei 30-50
km e anche piu.

Settembre 2008: ancora aumenti per gli utenti dell'Emilia Romagna

Il 1° settembre 2008, dopo lunga gestazione, la Regione Emilia Romagna vara il progetto “Mi
Muovo”, che prevede per gli utenti la possibilita di utilizzare i diversi mezzi di trasporto pubblico
con lo stesso biglietto, che a regime sara solo su supporto magnetico. Il progetto prevede la
sostituzione delle distanze kilometriche con una suddivisione del territorio in zone. E' inoltre
prevista (a pagamento) I'integrazione tra trasporto urbano ed extra-urbano.

Il Comitato Regionale Utenti Ferroviari Emilia Romagna (CRUFER) viene informato in modo
approssimativo e in ritardo sulle ricadute tariffarie del progetto che vanno a penalizzare in modo
particolare gli utenti ferroviari che, secondo la Regione, sono troppo basse rispetto alla “gomma”.
Il CRUFER, opponendo agli aumenti prospettati la propria contrarieta, ne ha denunciato I'entita
che va a penalizzare pesantemente i 70.000 utenti/giorno non abbonati e in misura inaccettabile
gli abbonati settimanali. Alla prova dei fatti, le tariffe risultano eccessive e controproducenti per
I'obiettivo annunciato dello sviluppo del trasporto pubblico. Aumenti non compensati da uno
sconto dell'8% sugli abbonamenti per studenti e per gli aumenti “contenuti” degli abbonamenti
mensili ed annuali:

NUOVE TARIFFE FERROVIARIE REGIONE EMILIA ROMAGNA
DAL 1 SETTEMBRE 2008 - FASCIA MEDIA 41-50 km

CORSA ABBONAMENTO ABBONAMENTO MENSILE ~ ABBONAMENTO ANNUALE
SEMPLICE SETTIMANALE

fino 31/08/08 dal 1/09/08 fino 31/08/08 dal 1/09/08 fino 31/08/08 dal 1/09/08 fino 31/08/08 dal 1/09/08
1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL 1CL 2CL
4,70 3,10 5,70 3,80 27 17 43 27 79 51 86 54 711 459 770 481

+21%  +23% +60%  +60% +9% +6% +8,5%  +4,5%

elaborazione Federconsumatori ER

Con queste tariffe, gli utenti singoli o con abbonamenti settimanali della Regione Emilia Romagna
pagano un prezzo da assoluto primato nei confronti di altre regioni.
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Detrazioni fiscali dei costi degli abbonamenti e dei biglietti

Se sono un professionista ed utilizzo il treno per i miei spostamenti, non esiste un sistema che mi
consenta di inserire i miei dati una volta per tutte e richiedere quindi con facilita la relativa fattura
da scaricarsi in sede di dichiarazione dei redditi: devo ogni volta ripeterli con evidente
allungamento dei tempi di attesa allo sportello, tanto che spesso chi sa di dover fare questa lunga
trafila magari per pochi euro lascia perdere. Eppure, cosa ci vorrebbe a creare un database
contenente questi dati?

Se ho un abbonamento mensile 0 annuale posso invece da quest’anno detrarre, come per le spese
sanitarie, il 19% su un massimo di 250 euro di spese sui mezzi pubblici. Questa misura appare
ancora largamente carente se si pensa che la spesa media di un pendolari si aggira, all’anno, sui
600 euro (di fatto la cifra é stata tarata sugli abbonamenti di tipo prettamente urbano). Pensiamo
che dovrebbe essere estesa almeno alla spesa media sostenuta in base alle statistiche piu
aggiornate, e possibilmente ampliata per comprendere la totalita della cifra spesa.

Una ulteriore proposta avanzata da Abbonati Genova Milano é la detrazione dell’lVA dal costo
dell’abbonamento, che costituirebbe un abbattimento del 10%.

Dal 2009, fine dell’integrazione tariffaria tra regionali e lunga percorrenza

Come regalo di Natale, o forse per festeggiare I’entrata in servizio dell’AV tra Milano e Bologna
(con relative nuove tariffe ad hoc), Trenitalia ha pensato bene di dare il colpo di grazia
all'integrazione tariffaria tra treni regionali e treni della lunga percorrenza: non sara piu possibile
viaggiare su treni di categoria diversa (anche inferiore!) per fare una certa tratta, pena multe e
sovrapprezzi. Se ad esempio compro un biglietto IC, non mi potro servire di un regionale. Abolite
le IC Pass e revocate le carte di ammissione sugli IC, molti abbonati dovranno ricorrere al doppio
abbonamento se vorranno usare treni dei due tipi. A questa ennesima batosta tariffaria alcune
Regioni (Liguria, Emilia Romagna, Umbria e Piemonte) hanno messo una pezza tramite I'adozione
di “Card” (cfr. Appendice 3 — Carta Tutto Treno Liguria) che con un sovrapprezzo danno ancora la
possibilita a chi usa sia i regionali, sia gli IC, di usarli indistintamente.
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Appendice 6 — Breve storia delle ferrovie italiane

FERROVIE DELLO STATO S.P.A.

L’assetto delle Ferrovie dello Stato

La societa Ferrovie dello Stato s.p.a. nasce - nell’'ambito del processo di privatizzazione delle imprese
pubbliche, che ha rappresentato uno dei fenomeni di politica economica piu rilevanti degli anni '90 - a
seguito della trasformazione societaria dell’ente pubblico Ferrovie dello Stato in “Ferrovie dello Stato -
Societa di trasporti e servizi per azioni" (F.S. s.p.a.) disposta con delibera CIPE del 12 agosto 1992.

Alla societa Ferrovie dello Stato s.p.a., in base ad apposita concessione (D.M. 26 novembre 1993, n. 225/7),
veniva attribuito per la durata di settanta anni I'esercizio del servizio ferroviario di trasporto pubblico: la
durata della concessione & stata ridotta dal successivo D.M. 31 ottobre 2002, n. 138/T, che, abrogando il
precedente, affidava ad FS e, dal momento della sua costituzione, all’apposita societa per la gestione
dell'infrastruttura ferroviaria nazionale, la concessione per un periodo di sessanta anni.

Per quanto riguarda I'assetto della societa ed, in particolare, la separazione delle attivita di gestione
dell'infrastruttura da quelle di gestione dei servizi di trasporto, la scelta di procedere verso la separazione
veniva adottata nel contratto di programma 1994-2000 e ribadita dalle direttive del Presidente del
Consiglio dei Ministri del 30 gennaio 1997 e del 18 marzo 1999 (cd. Direttive Prodi e D’Alema).

Il processo di separazione societaria € stato completato, dopo la realizzazione del processo di
“divisionalizzazione”[1], con la costituzione, il 1° giugno 2000, di una societa che svolge I'attivita di
trasporto (Trenitalia s.p.a.), cui ha fatto seguito, il 1° luglio 2001, la costituzione di un’ulteriore societa per
la gestione dell’infrastruttura (RFI - Rete Ferroviaria Italiana s.p.a.). Entrambe le societa sono interamente
possedute da Ferrovie dello Stato s.p.a., che ha assunto il ruolo di societa holding.

Gli strumenti che regolano i rapporti tra Ferrovie dello Stato s.p.a. e lo Stato, (articolo 4, comma 4, della
legge finanziaria 1994[2]) sono:

e il contratto di programma con il gestore dell’infrastruttura, che individua gli investimenti necessari
alla sviluppo e al mantenimento in efficienza dell'infrastruttura ferroviaria e gli oneri di gestione
della medesima posti a carico dello Stato;

e il contratto di servizio con I'impresa di trasporto, che individua gli obblighi di servizio pubblico
posti a carico di quest’ultima. (Cfr. Appendice 5)

Contratto di programma

L’articolo 14 del D.Lgs. 188/2003[3], che ha recepito il primo pacchetto ferroviario europeo (v. capitolo
Liberalizzazione trasporto ferroviario), confermando quanto gia previsto in larga parte dalla normativa
previgente,[4] ha stabilito che i rapporti tra Stato e gestore dell’infrastruttura sono disciplinati da un atto
di concessione e da un contratto di programma.

Il contratto di programma é stipulato per un periodo minimo di tre anni, nel rispetto dei principi di indipendenza



patrimoniale, gestionale e contabile dallo Stato, di economicita in relazione alla qualita del servizio prestato e di
programmazione delle attivita, degli investimenti e dei finanziamenti, e volto alla realizzazione dell'equilibrio
finanziario e degli obiettivi tecnici e commerciali, indicando i mezzi per farvi fronte. Nel contratto di programma &
disciplinata, nei limiti delle risorse annualmente iscritte nel bilancio dello Stato, la concessione di finanziamenti per
far fronte a nuovi investimenti, alla manutenzione ed al rinnovo dell'infrastruttura ferroviaria, allo sviluppo
dell'infrastruttura stessa e al rispetto dei livelli di sicurezza. Possono inoltre essere previsti indennizzi da
corrispondersi al gestore nel caso di perdite finanziarie per assegnazione di capacita da utilizzarsi per servizi
nell'interesse della collettivita definiti dal regolamento CEE 1191/69 (obblighi di servizio pubblico), ovvero conseguenti
all'assegnazione di capacita di infrastruttura ferroviaria specificamente finalizzata a favorire lo sviluppo dei trasporti
ferroviari delle merci. Incentivi possono essere previsti per ridurre i costi di fornitura dell'infrastruttura e I'entita dei
diritti di accesso, ferma restando la necessita di garantire il conseguimento di elevati livelli di sicurezza, I'effettuazione
delle operazioni di manutenzione, nonché il miglioramento della qualita dell'infrastruttura e dei servizi ad essa
connessi.

Il contratto di programma ed i suoi eventuali aggiornamenti sono trasmessi dal Ministro delle infrastrutture al
Parlamento per I'espressione del parere da parte delle competenti Commissioni parlamentari (articolo 1 della legge
238/1993[5]).

Nella XV legislatura sono stati sottoposti all’esame del Parlamento:
» il quarto aggiornamento al contratto di programma 2001-2005[6];
e il contratto di programma 2007-2011;
» il primo aggiornamento al contratto di programma 2007-2011.

Il quarto aggiornamento al contratto di programma 2001-2005, trasmesso al Parlamento il 25 maggio
2007, aveva ad oggetto:

= laproroga del contratto di programma 2001-2005 fino alla sottoscrizione del nuovo contratto[7];

e l'integrazione del menzionato contratto di programma per un importo di circa 902 milioni di euro
per il 2006 per gli oneri di gestione della circolazione, di mantenimento in esercizio delle linee e
degli impianti e di collegamento ferroviario con le due isole maggiori;

» la contrattualizzazione delle risorse recate dalla tabella D della legge finanziaria 2006,[8] e di altre
risorse rivenienti da fonti diverse, per un importo complessivo di 1.915 milioni di euro;

= laripartizione delle risorse sopra indicate.

Sullo schema di aggiornamento la Commissione trasporti della Camera ha espresso parere favorevole con
osservazioni in data 28 giugno 2007.

[l contratto di programma 2007-2011 & stato trasmesso al Parlamento in data 1° agosto 2007. Gli
investimenti programmati, pari complessivamente a 189 miliardi di euro, riguardano quattro categorie di
interventi:
e investimenti per opere in corso, per 71 miliardi di euro, di cui 32 miliardi destinati alla tratta ad
alta velocita Torino-Milano-Napoli e 7 destinati alla rete ad alta capacita (tabella A);
e investimenti di natura programmatica, distinti in:
0 opere prioritarie da avviare per 34 miliardi di euro, di cui 9 destinati alla rete convenzionale e
25 alla rete ad alta capacita (tabella B);
o altre opere da realizzare, per 38 miliardi di euro, di cui 12 destinati alla rete convenzionale e 26
miliardi di euro per la rete ad alta capacita (tabella C);
0 opere previste a completamento del piano, per complessivi 46 miliardi di euro (tabella D).
Per ciascuna di queste categorie & indicato il piano programmatico degli impegni, con il dettaglio delle
risorse da reperire e degli impegni che si presume possano essere assunti nel periodo 2007-2011 e nel
periodo successivo.



Il valore degli investimenti ultimati al 31 dicembre 2006 (Tabella E) ammonta a 10,6 miliardi di euro.
L'articolo 3 del contratto dispone che eventuali modifiche a tabelle e tavole possono essere definite dalle parti per
tener conto di ulteriori risorse stanziate dalla legge finanziaria, entro il mese di gennaio di ogni anno, a decorrere dal
2008, ovvero in conseguenza di sopravvenute variazioni delle risorse disponibili o di sopravvenuti obblighi di legge, su
istanza di ciascuna parte. Le modificazioni di tabelle e tavole sono sottoposte, previo concerto con il Ministero dei
trasporti, al parere del CIPE e delle competenti Commissioni parlamentari, come previsto dall'articolo 1 della legge
238/1993.

La Commissione trasporti della Camera dei deputati ha espresso parere favorevole con osservazioni sullo

schema di contratto il 17 ottobre 2007.

Il primo aggiornamento del contratto di programma 2007-2011, presentato in data 12 febbraio 2008, ha
ripartito le maggiori risorse, per complessivi 3.158 milioni di euro, rivenienti dall’articolo 2 del D.L.
159/2007[9], dalla legge finanziaria 2008[10] e da altre fonti.

La Commissione trasporti ha espresso parere favorevole sullo schema di aggiornamento il 19 febbraio
2008.

(fonte: Servizio Studi della Commissione Trasporti della Camera)

[1] Nel 1998 ¢ stata creata la divisione Infrastruttura; nel maggio 1999 sono state costituite altre tre divisioni per assicurare il
trasporto di passeggeri sulla media e lunga distanza, il traffico delle merci, il trasporto in ambito locale.

[2] Legge 24 dicembre 1993, n. 538.

[3] D.Lgs. 8 luglio 2003, n. 188, recante Attuazione della direttiva 2001/12/CE, della direttiva 2001/13/CE e della direttiva
2001/14/CE in materia ferroviaria.

[4] Articolo 5 del D.P.R. 8 luglio 1998, n. 277.

[5] Legge 14 luglio 1993, n. 238, recante Disposizioni in materia di trasmissione al Parlamento dei contratti di programma e dei
contratti di servizio delle Ferrovie dello Stato S.p.a..

[6] Il contratto di programma 2001-2005 e stato sottoscritto il 2 Maggio 2001.

[71 Il contratto di programma 2001-2005 era gia stato prorogato per I'anno 2006 con la delibera CIPE n. 159/05 del 2 dicembre
2005 (pubblicata sulla G.U. n. 57 del 9 marzo 2006).

[8] Legge 23 dicembre 2005, n. 266.

[09] D.L. 1° ottobre 2007, n. 159, recante Interventi urgenti in materia economico-finanziaria, per lo sviluppo e I'equita sociale, e
convertito, con modificazioni, dalla legge 22 novembre 2007, n. 222.

[10] Legge 24 dicembre 2007, n. 244,



Appendice 7

FINANZIAMENT! FERROVIE DELLO STATO SpA

L662/1996 Apporto

Capitale sociale delle FS

SpA 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008
Finanziaria 2002

stanziamento iniziale tab.F 3.718 5.784 5.306

rifinanziamento tab D 640 1.523 2.453

rimodulazioni tab.F -2.220| -2.672 4,892

stanziamento finale 4.358 5.087 5.087 4.892

risorse spendibili 2002 4.358

Finanziaria 2003

stanziamento iniziale tab.F 5.087 5.087 4.892

rifinanziamento tab D 500 1.000 2.442

rimodulazioni tab. F -1.783| -2.336] -3.252| 7.371

stanziamento finale 3.804| 3.751| 4.082| 7.371

risorse spendibili 2003 3.804

Finanziaria 2004

stanziamento iniziale tab.F 3.751 4.082 7.371

rifinanziamento tab D 6.700

definanziamento tab.E -5.314

rimodulazioni tab. F -1.000 -1.500| -4.500| 7.000
stanziamento finale 2.751 2.582 4,257 7.000

risorse spendibili 2004 2.751

Finanziaria 2005

stanziamento iniziale tab.F 2.582 4.257( 7.000
rifinanziamento tab D 400 4.000| 6.300
rimodulazioni tab. F 0| -5.000| -9.700| 14.700
stanziamento finale 2.982 3.257| 3.600( 14.700
risorse spendibili 2005 2.982

fonte: Ufficio Legislativo Gruppo Verde Senato

Dall'analisi della tabella emerge che dal 2003 tutte le finanziarie dell'attuale governo hanno
operato ingenti rimodulazioni di risorse che sono state quindi spostate nel primo anno successivo
al triennio di riferimento. Il risultato & che, solo con la Finanziaria 2002 vi era stato un effettivo
incremento assegnando 4,3 miliardi di euro agli investimenti delle ferrovie, (che includeva pero
anche la quota per I’Alta Velocita Torino-Milano-Napoli), mentre nel 2003 le risorse
effettivamente spendibili assegnate sono state pari a 3,8 mld euro, nel 2004 si ¢ passati a 2,7 mid

di euro, ed infine nella Finanziaria 2005 sono stati previsti fondi per 2,9 mld di euro.
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Appendice 8 — Statuto del Viaggiatore

Statuto dell’'utente del servizio di trasporto pubblico. Proposto dai Pendolari ad
integrazione della Carta dei Servizi.

Diritti e Doveri del Viaggiatore

Al Cittadino che si sposta sul territorio, esercitando il diritto alla mobilita utilizzando Servizi di
Trasporto Pubblici, vanno riconosciuti i seguenti

Diritti del viaggiatore
= sicurezza e tranquillita del viaggio;

- continuita e certezza del servizio, anche attraverso una razionale integrazione tra i diversi
mezzi di trasporto (ferro, gomma, ecc.);

» pubblicazione tempestiva e facile reperibilita degli orari che siano integrati e coordinati con
I mezzi di trasporto necessari al completamento del viaggio;

- facile accessibilita alle informazioni sulle modalita del viaggio, sulle tariffe, sui regolamenti
tariffari ed i relativi diritti che I'acquisto del titolo di viaggio comporta, con esposizione
degli stessi sia sui mezzi di trasporto sia nelle stazioni;

» tempestive informazioni sul proseguimento del viaggio con mezzi alternativi in caso di
anormalita o di incidente;

» rispetto degli orari di partenza e di arrivo in tutte le fermate programmate del percorso;

» igiene e pulizia dei mezzi e delle stazioni; efficienza delle apparecchiature di supporto e
delle infrastrutture. Sale, (o ambienti) di attesa attrezzati (riscaldamento, sedili, servizi
igienici, ecc.);

» riconoscibilita del personale e delle mansioni svolte; facile rintracciabilita degli addetti
durante il viaggio; Il personale di contatto con il pubblico é tenuto a mantenere
comportamenti rispettosi e cortesi, tali da stabilire un rapporto di fiducia e di
collaborazione.

» rispondenza tra i servizi acquistati e quelli effettivamente erogati.
- contenimento dei tempi di attesa agli sportelli (biglietterie, informazioni, depositi bagagli,

ecc.) ed ai varchi; possibilita di conoscere prima i probabili tempi di attesa (anche mediante
numero elimina-file o sistemi similari);



rispetto delle disposizioni sul divieto di fumo sui mezzi, nei locali e negli spazi aperti al
pubblico;

facile accessibilita alla procedura dei reclami e veloce risposta agli stessi (non superiore a
trenta giorni).

[l Cittadino che viaggia ha i seguenti doveri da rispettare:

non occupare piu di un posto a sedere;

non insudiciare e non danneggiare pareti, accessori e suppellettili; se introduce animali da
compagnia, deve fare attenzione che essi non sporchino ed eventualmente provvedere
tempestivamente alla ripulitura, essendo interamente responsabile degli eventuali
danneggiamenti causati dagli animali.

rispettare il divieto di fumare;
non tenere comportamenti tali da recare disturbo ad altre persone;

non trasportare oggetti compresi tra quelli classificati nocivi e pericolosi, senza rispettare le
limitazioni stabilite dal vettore;

non usare i segnali di allarme o qualsiasi altro dispositivo di emergenza, se non in caso di
grave ed incombente pericolo;

attenersi diligentemente a tutte le prescrizioni ed alle formalita relative ai controlli di
sicurezza;

rispettare scrupolosamente le istruzioni e le disposizioni dei soggetti erogatori dei servizi e
le indicazioni ricevute dagli operatori;

utilizzare le infrastrutture di trasporto seguendo puntualmente le regole prefissate -
assieme a quelle del vivere civile - non compromettendo in alcun modo la sicurezza del
viaggio ed i livelli di servizio per se stesso e per tutti quelli che viaggiano.

| principali strumenti di tutela dei diritti dell’'Utente e del Cittadino sono le Associazioni dei
Consumatori e degli Utenti, accreditate ai sensi dell’art. 2 della L. R. 26/2002, e il Difensore Civico.



Appendice 9

La qualita del trasporto ferroviario in Liguria dal punto di vista degli utenti: il
giudizio sullo stato attuale, le priorita indicate

Analisi dei questionari compilati dagli utenti liguri del trasporto ferroviario — analisi effettuata nel corso
del 2007

Premessa

Parlare di qualita € sempre una sfida perché presuppone dei giudizi che possono essere considerati
soggettivi, e tuttavia é il solo parametro che puo correttamente misurare se il servizio di trasporto pubblico
ferroviario soddisfi 0 meno le aspettative degli utenti. Quale deve essere, infatti, la missione di un servizio
pubblico? Indubbiamente il soddisfare le necessita del pit alto numero di utenti/contribuenti, che sono i
veri committenti di tale servizio e che come tali hanno diritto ad esprimere le loro necessita e i loro giudizi
in proposito.

Riteniamo questa una premessa fondamentale poiché troppo spesso quelli che sono servizi pubblici, € non
solo i trasporti, non hanno visto al centro del loro operato il cittadino, I'utente, ed hanno operato in un
regime di sostanziale autoreferenzialita, perdendo completamente di vista la loro missione, quella appunto
di operare al servizio del cittadino.

Con questa ricerca, abbiamo voluto rimettere al centro il cittadino utente, e chiedere a lui direttamente,
senza mediazioni, un giudizio critico sulla qualita percepita del trasporto pubblico, e su quelle priorita che
occorrerebbe soddisfare per correggere i guasti che piu incidono negativamente sulle esperienze
quotidiane dei viaggiatori.

Il Questionario

Abbiamo pensato ad un questionario piuttosto ricco ed articolato, diffuso tramite Internet e via e-mail. Le
risposte sono state molto varie e spontanee, I'invito a partecipare é stato esteso ad una platea di circa un
migliaio di pendolari abituali di tutta la Liguria. Il questionario si componeva di due parti, una dove si
chiedeva di dare una priorita in base all'importanza ai vari aspetti del trasporto ferroviario, e una seconda
dove si chiedeva di dare un giudizio sullo stato attuale del trasporto ferroviario. Erano in tutto ben 84
risposte, questo fa capire I'impegno richiesto a coloro che si volevano cimentare nella partecipazione
all’iniziativa.

| partecipanti

Dei questionari rispediti via e-mail, 133 sono stati ritenuti validi, perché compilati completamente in ogni
loro parte. Hanno risposto 42 donne (31%) e 91 uomini (69%). Le eta pit rappresentate tra le donne sono

senz’altro quelle tra i 30 e i 44 anni (68%) e quelle tra i 45 e i 59 anni (27%). Per gli uomini si registra il 56%
per la fascia trai 30 e i 44 anni, e il 28% per quella trai 45 e i 59 anni.

Risultati del sondaggio tra i pendolari sulla qualita del servizio
a cura del Coordinamento dei Pendolari Liguri e di Federconsumatori Liguria
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Considerazioni generali

Tra i primi 10 fattori che i pendolari ritengono pit importanti per la qualita del servizio ferroviario, nessuno
raggiunge la sufficienza: 9 sono considerati addirittura pessimi e solo uno di qualita scarsa.

Per trovare il primo fattore giudicato “sufficiente” bisogna andare all’11° posizione, ma senza farsi troppe
illusioni: quello successivo € al 340 posto (su 42 fattori prescelti) nella graduatoria delle priorita, preceduto
da una impressionante serie di giudizi pessimi sui fattori precedenti.

Il giudizio che emerge dalla ricerca € impietoso, e indica un malessere molto diffuso tra gli utenti del treno,
che vivono i quotidiani disagi con una sempre crescente insofferenza.

Vediamo ora, punto per punto, i risultati del sondaggio.

1)Puntualita al primo posto

Al primo posto nella “top ten” delle priorita espresse dal campione di pendolari liguri € la puntualita: per il
96,24% del campione ¢ di fondamentale importanza per poter parlare di qualita del servizio.

| pendolari non sono pero per nulla soddisfatti del livello di puntualita raggiunta. Il livello di tale fattore é
scarso per il 38,35% del campione e addirittura pessimo per il 48,87%. L’ 11,20% lo ritiene sufficiente e solo
I'1,5% persino soddisfacente, mentre nessuno lo reputa “buono”.

Si pensi solo che sono valutati nell’ordine di 100 ore all’anno i ritardi accumulati da un pendolare che si reca
ogni giorno al lavoro, con danni economici ed esistenziali notevolissimi. L’orario, il documento ufficiale in
base al quale i pendolari regolano le proprie esistenze, tra casa e lavoro, é di fatto poco affidabile e non
offre quelle garanzie elementari che la sottoscrizione del contratto di abbonamento dovrebbe invece
comportare: puntualita, garanzia del mezzo di trasporto, garanzia della prosecuzione del viaggio.

2)Possibilita di proseguire il viaggio con qualunque tipo di treno in caso di forti ritardi o soppressioni

Al secondo posto nella “hit parade” dei fattori che determinano il raggiungimento della qualita si trova la
possibilita di proseguire il viaggio il piu velocemente e fluidamente possibile, indipendentemente dalla
“classe” di treni impiegati. Questa possibilita € indicata come fondamentale dall’81,20% del campione e
assai importante dal 13,53%.

Anche in questo caso il giudizio sullo stato attuale & netto: per il 65,41% & pessimo e per il 27,82% ¢ scarso.
Solo per il 4,51% e sufficiente mentre il 2,26% non sa 0 non risponde.

Questa possibilita € molto importante per riuscire a coprire le distanze quotidiane casa-lavoro in tempi
ragionevoli, soprattutto considerando il fatto che i guasti, i ritardi e le soppressioni sono all’ordine del
giorno. E’ questo a mio giudizio un dato estremamente interessante e significativo, perché attiene al
giudizio di valore sull’efficienza complessiva del sistema di trasporto. Come molte ricerche ed analisi
dimostrano, se il sistema non é fluido e ben organizzato in tutti i suoi snodi e coincidenze, avere pochi treni
ultraveloci non risolve i problemi della mobilita. E' il “sistema trasporto” nella sua interezza che deve essere
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efficiente e in grado di “irrigare” tutto il territorio, anche in profondita. Su questo tema naturalmente si
innesta il discorso dell’integrazione treno-bus, ecc.

3) Disponibilita di convogli in numero sufficiente alle reali necessita

Per il 79,70% e fondamentale e per il 15,79% assai importante che i posti a sedere siano in numero
sufficiente per tutti i passeggeri effettivi sulla tratta.

Il 44,36% ritiene pero che il livello di tale fattore sia pessimo e il 36,84% ritiene che sia scarso, mentre per il
12,03% e sufficiente e per il 4,51% e soddisfacente. Non sa o non risponde il 2,26% del campione.

La terza priorita dei pendolari & che i treni e le relative composizioni tengano conto dei flussi effettivi di
passeggeri presenti sul territorio, per non avere treni stracarichi o che non fermano in determinate stazioni
e con quali criteri. Per incentivare I'uso del treno, occorre studiare accuratamente la mobilita locale e darvi
adeguate risposte, partendo in primis dai bacini demografici delle localita e dall’analisi dei poli attrattivi
(scuole, luoghi di produzione, uffici pubblici, ecc.).

4)Pulizia, chi I’ha vista?

Al quarto posto nella scala delle priorita si trova I’esigenza di disporre di sedili e bagni puliti, indicata come
fondamentale dal 78,95% del campione ed assai importante dal 10,53%. Pare ovvio € hon necessario
sottolineare perché I'igiene delle carrozze sia un fattore di capitale importanza, specie dopo gli episodi di
pulci, zecche e financo di legionella riscontrate su alcuni convogli.

Per il 78,20% del campione il livello di pulizia € pessimo, e scarso per il 18,80%. Vi € anche un 1,50% che lo
ritiene sufficiente ed un 1,50% che non sa o0 non risponde.

Parlando della pulizia alla settima posizione troviamo quella generale delle carrozze (vetri, portapacchi,
corridoi, ecc.), ritenuta di fondamentale importanza dal 74,44% del campione e assai importante dal
15,04%. Anche in questo caso il 66,17% del campione ritiene pessimo il livello di pulizia complessivo, e il
29,32% lo ritiene scarso.

Alla decima posizione della “top ten” troviamo un’altra priorita che riguarda la pulizia, e cioe la necessita di
monitorare costantemente i livelli di pulizia nelle carrozze, nelle stazioni, ecc. Questo aspetto e di
fondamentale importanza per il 72,18% del campione, assai importante per il 14,29%, importante per il
9,77% e abbastanza importante per il 2,26%.

La valutazione che ne viene data € al solito molto sconfortante: per il 78,95% del campione, il livello
qualitativo di tale servizio & pessimo e per il 18,80% e scarso.

[l giudizio sulla pulizia ed igiene a bordo treno & complessivamente una bocciatura su tutta la linea,
nonostante i vertici di Trenitalia abbiano piu volte dato assicurazioni a riguardo. Pare davvero incredibile
che una esigenza cosi elementare non possa essere garantita in misura almeno sufficiente. Sinceramente si
rimpiangono i vecchi sedili di legno, lucidi e levigati dall’'uso! Le stoffe di cui sono fatti i sedili sono
ricettacoli di acari e microbi vari, come recenti inchieste hanno dimostrato, tanto che si & scoperto non
esservi differenza alcuna, in certi casi, tra un sedile e I'asse di un WC dello stesso treno, quanto a carica
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batterica presente.

5) Possibilita di fare il biglietto a bordo senza sovrapprezzo se (ad esempio) le biglietterie sono chiuse e le
emettitrici non funzionano o sono inaccessibili e nell’'immediato intorno della stazione non vi era nessun
punto vendita aperto.

Per il 76,69% del campione questo & un aspetto fondamentale, ed é assai importante per il 12,78% ed
importante per il 7,52%.

Oggi se si sale a bordo senza biglietto, pur giustificati dalla chiusura di biglietterie e punti vendita, si
rischiano multe salate senza averne colpa. Vediamo cosa ne pensano i pendolari: il 72,18% del campione
giudica pessimo I'attuale regolamento, e per il 18,05 il giudizio é scarso. E’ sufficiente solo per il 3,76%
mentre il 5,26% non sa 0 non risponde.

Questa norma é vista quindi come particolarmente vessatoria ed ingiusta, soprattutto se si pensa che é
spesso a causa della chiusura delle biglietterie che le persone hanno difficolta ad acquistare il biglietto,
specie in certe ore o giorni festivi. A differenza dell’autobus, il cui costo é lo stesso in un vasto territorio,
non € pensabile che il biglietto ferroviario venga acquistato in anticipo rispetto alle reali necessita, essendo
le tariffe molto differenziate in base ai km percorsi.

Si rendono necessarie pertanto delle misure volte a rendere piu facile e flessibile I'acquisto dei biglietto sul
treno, nei casi in cui:

a) le biglietterie siano chiuse e non vi siano emettitrici agibili
b) i punti vendita esterni alla stazione siano chiusi

c) il passeggero abbia I'abbonamento e gli occorra fare solo il supplemento (che le emettitrici ad oggi
non fanno disgiuntamente dal biglietto)

[l personale viaggiante dovrebbe pertanto dare la propria disponibilita ad effettuare questo servizio a bordo
treno, o in alternativa, se troppo impegnativo dato I'alto numero di stazioni chiuse e di emettitrici rotte,
studiare la possibilita di pagare il biglietto usando il telefonino, strumento ormai largamente diffuso nella
popolazione.

6) Viaggiare con tempi di percorrenza ragionevoli

Per il 75,94% del campione € un fattore di fondamentale importanza, € assai importante per il 15,04% ed
importante per il 5,26%.

Il servizio offerto su questo punto viene giudicato di pessimo livello dal 69,92% del campione e scarso dal
19,55%. Come si vede, quindi, c'e grande insoddisfazione su questo punto, e da tempo si richiedono
provvedimenti che riportino i tempi di percorrenza almeno ai livelli precedenti.

Nonostante I'introduzione di nuove e costose tecnologie (SCC, tanto per fare un esempio), i tempi di
percorrenza rispetto a dieci-venti anni fa sono aumentati un po’ dovunque e specie nei percorsi locali,
soggetti a frequenti ritardi e quindi a multe da parte della regione. Non sono diminuiti i ritardi, sono stati
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solo dilatati i tempi di percorrenza, oltre il danno (il ritardo) anche la beffa (non pagano pit le multe).

Questo fattore si riallaccia al punto 2, dove si pone I'accento sulla necessita che il trasporto sia fluido
perché questo € un prerequisito affinché complessivamente siano ridotti i tempi di viaggio. Senza fluidita e
interconnessione tra i vari mezzi di trasporto i tempi di viaggio si allungano e la velocita commerciale si
abbassa drasticamente. Occorre pertanto valutare I'efficacia del trasporto, per un pendolare, considerando
guanto esso impiega, mediamente, a recarsi al lavoro calcolando il tempo da quando esce di casa a quando
arriva al luogo di lavoro, e cosi per il ritorno. Occorre introdurre un nuovo parametro che sappia tenere
conto del tempo effettivo dello spostamento complessivo, e si avra cosi anche il grado di efficienza del
sistema, perché quanto piu sara basso, tanto piu il sistema nel suo complesso sara efficiente.

7) vedi punto 4)
8) Possibilita di avere informazioni in stazione

Per il 72,93% del campione e fondamentale poter disporre di sportelli dove il personale sia in grado di dare
informazioni e consigli utili alla preparazione del viaggio, sugli orari, sui prezzi, sulle offerte, ecc. E’ assai
importante anche per il 15,79% ed importante per il 6,02% del campione.

Il giudizio sul livello qualitativo del servizio offerto & perd scarso per il 42,11% e addirittura pessimo per il
30,83%, mentre solo dal 23,31% & considerato sufficiente e per il 3,01% é soddisfacente. C’e persino uno
0,75% che lo reputa buono!

9) Disporre di mezzi sostitutivi in caso di soppressione, scioperi, ecc.

Poter disporre di mezzi sostitutivi in caso di necessita & considerato un fattore di fondamentale importanza
dal 72,18% del campione, assai importante dal 16,54% e importante dal 6,77%.

Il giudizio sul livello di servizio che viene offerto in tal senso € invece molto negativo: pessimo per il 66,92%
del campione, scarso per il 22,56% e sufficiente solo dal 7,52%.

Spesso capita che un treno venga soppresso senza alcun preavviso, o che si verifichino scioperi del
personale ferroviario, e i passeggeri pur in possesso di regolare titolo di viaggio (€ il caso tipico dei
pendolari) vengono abbandonati a loro stessi, senza alcun mezzo sostitutivo. Questo appare come una
manifesta inadempienza contrattuale, e come tale viene sentita dai pendolari.

10) vedi punto 4)
11) Acquistare il biglietto in stazione

Poter acquistare il biglietto in stazione e di fondamentale importanza per il 70,68% del campione; per
I'12,03% é assai importante e per il 13,53% & importante. Come si vede per una consistente fetta di
persone la preferenza va sempre alla biglietteria tradizionale.

Il livello qualitativo dell’attuale servizio offerto & considerato sufficiente dal 34,59% del campione,
soddisfacente dal 21,05% e buono dal 6,77%, mentre & considerato scarso dal 19,55% e pessimo dal
16,54%.
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E’ evidente che coloro che ancora possono usufruire di stazioni aperte e funzionanti (sempre di meno,
ahime!) sono abbastanza soddisfatti dal servizio offerto. La tendenza € purtroppo invece quella di chiudere
il piu possibile le biglietterie ed affidare il servizio ad agenzie di viaggio, che addosserebbero ai viaggiatori i
costi del servizio con commissioni varie. Si tenga presente il fatto che non tutte le informazioni si possono
trarre da un sito internet, I'interazione con una persona € in molti casi necessaria.

12) Locomotori efficienti e moderni

Una delle cause dei ritardi e dei guasti accumulati in questi mesi e anni € certo quella dovuta alla vetusta
del materiale rotabile, che ha un’eta media di 20-25 anni, ma con punte di 30-35 anni. Per i pendolari
disporre di locomotori efficienti e moderni & una delle priorita, come dimostra il 68,42% del campione che
reputa tale fattore di fondamentale importanza, e il 24,81% che lo considera assai importante.

In realta, il servizio offerto su questo argomento viene giudicato di pessima qualita dal 58,65% del
campione e di scarsa qualita dal 33,83%.

Appare sempre piu urgente una politica di investimenti che con forza rinnovi il parco rotabile nella sua
integrita.

13) Repressione dei vandalismi tramite multe severe

E’ considerato un fattore di fondamentale importanza per il 67,67% del campione, e assai importante per il
21,80%.

I giudizio sulla situazione attuale & anche in questo caso negativo: il livello di controllo dei fenomeni di
vandalismo & considerato pessimo dal 75,19% del campione e scarso dal 16,54%. A tutti noi capita di
vedere comportamenti poco educati quando non dei veri e propri atti vandalici. E’ chiaro che non sempre ¢
sufficiente riprendere verbalmente chi danneggia le carrozze o le stazioni: sono previste sanzioni che vanno
irrogate, in modo da recuperare almeno in parte le risorse che andranno a coprire i danni arrecati.

14) Informazioni sonore e monitor con indicazioni dei movimenti su tutti i binari su ogni marciapiede

Tale servizio € indicato come di fondamentale importanza dal 67,67% del campione, assai importante dal
17,29% e importante dal 10,53%.

I giudizio espresso sul livello di servizio attuale € al solito negativo: scarso per il 33,83%, pessimo per il
36,09%. Vi e tuttavia un 24,81% che giudica sufficiente I'attuale servizio e un 3,76% che lo giudica
soddisfacente. Questa percentuale potrebbe dipendere dall’'utenza delle piccole stazioni, dove, a differenza
delle due stazioni di Genova Brignole e Principe, sono presenti monitor in discreta quantita.

Disporre di efficienti e tempestive informazioni sull’arrivo e la partenza dei treni direttamente su ogni
binario & utile per chi, arrivando con un treno e dovendone prendere un altro (caso tipico per chi arriva a
Genova ma deve andare in una stazione secondaria dell’area metropolitana) necessita di avere in pochi
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minuti la giusta indicazione su quale binario andare.

15) Agevolazioni tariffarie

Le agevolazioni tariffarie di vario genere sono ritenute dal 66,92% di fondamentale importanza, assai
importanti dal 15,79% e importanti dal 9,77%.

[l giudizio sul livello attuale di queste agevolazioni & pessimo per il 42,86%, scarso per il 31,58 e sufficiente
per il 21,05%.

Ricordiamo a tal proposito che molte agevolazioni e carte sconto sono state eliminate all’inizio del 2006,
oltre ad aumenti tariffari gia posti in essere e prospettati in un prossimo futuro.

Tra le agevolazioni tariffarie non sono considerati solo gli sconti, ma anche le integrazioni ferro-bus che,
specie a Genova, consentono una grande flessibilita di utilizzo del mezzo pubblico.

E’ auspicabile che tali integrazioni verranno sempre piu estese e potenziate, in modo da spingere gli utenti
ad un utilizzo sempre piu naturale del mezzo pubblico, preferendolo a quello privato.

16) Coincidenze tra treni a lunga percorrenza e treni locali

La garanzia di coincidenze tra treni a lunga percorrenza e treni locali & sentita come un’esigenza
fondamentale dal 63,91% del campione, come assai importante dal 24,81% e come importante dal 5,26%.

Il giudizio espresso in merito al livello del servizio erogato € pessimo per il 47,37% e scarso per il 36,84%,
mentre é sufficiente per il 12,03%.

La Liguria ha molte stazioni che formano un sistema simile a quello di una metropolitana regionale. Una
buona interconnessione tra stazioni maggiori e stazioni minori, con tempi di attesa intorno ai 10-15 minuti
e certo uno degli aspetti che I'utenza indica come maggiormente necessario per garantire una buona
fruibilita del mezzo.

17) Rimborso immediato in caso di ritardo

Per il 56,39% del campione & da considerarsi un fattore fondamentale per poter considerare di qualita il
servizio ferroviario, anche un 18,80% lo considera assai importante e un ulteriore 12,03% lo reputa
importante.

[l giudizio sull’attuale servizio di rimborso € pero largamente negativo: il 80,45% lo giudica pessimo e un
13,53% scarso. Solo I'1,5% lo ritiene sufficiente mentre non sa/non risponde il 4,51%.

Posto che I'utente mette al primo posto la puntualita e la qualita del viaggio, come abbiamo gia visto,
vorrebbe almeno che in caso di ritardi gli fosse riconosciuto tempestivamente un giusto ancorché simbolico
risarcimento, sotto forma di rimborso. Attualmente il rimborso € previsto solo per gli IC, e con una trafila
burocratica lunga e complessa, che non garantisce neppure di vedersi riconosciuto, a distanza di tempo,
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I'agognato rimborso. Per i regionali invece non € previsto nulla, a parte il bonus annuale che la Regione
concede usando le sanzioni comminate a Trenitalia a causa dei ritardi stessi. Bonus che perd non viene
riconosciuto a chi usa abbonamenti IC, generando una grande disparita di trattamento tra viaggiatori che
subiscono gli stessi disagi.

18) Fermate in base alle reali potenzialita del bacino di utenza

E’ una esigenza sentita come fondamentale dal 55,64% del campione, come assai importante dal 24,06% e
come importante dal 14,29%.

[l giudizio sul livello attuale di tale servizio & pessimo per il 48,87%, scarso per 31,58% e sufficiente per il
15,04%.

Attualmente vi & una grande confusione tra le tipologie di treni, non ci sono pit veri regionali, interregionali
e diretti, ma una gran confusione di convogli, orari, fermate assegnate in base a criteri lontani da ogni
trasparenza e regola dimostrabile.

Un aspetto particolarmente importante & quello di garantire una migliore rimodulazione degli orari per
rispettare le esigenze dei piccoli comuni che sono stati penalizzati dal “diradamento” delle corse effettuato
a partire dal 2006.

A tal scopo suggeriamo, come gia facemmo in passato, di considerare con maggiore attenzione i bacini di
utenza potenziali, analizzando non solo la demografia dei comuni costieri, ma anche quella degli entroterra
afferenti le rispettive stazioni. Suggeriamo altresi di analizzare con attenzione i centri di attrazione come i
complessi scolastici e le aree produttive, al fine di realizzare orari compatibili con I’entrata e 'uscita delle
persone durante la giornata, esaminando contestualmente I'ipotesi di integrare il trasporto su ferro con
quello su gomma, con I'obiettivo di arrivare ad una gestione sempre piu integrata della mobilita sul nostro
territorio.

19) Presenza di personale a bordo

Per il 49,62% del campione e fondamentale la presenza di personale viaggiante a bordo treno, un altro
27,07% lo considera assai importante e un ulteriore 15,04 lo considera importante.

I giudizio sull’attuale presenza di personale & “scarso” per il 32,33% e “pessimo” per il 34,59%, mentre per
il 30,83% é sufficiente.

Anche in questo settore la scure dei tagli al personale si &€ abbattuta pesantemente, e si & giunti all’assurdo
che quando manca all'improvviso un controllore o un macchinista il treno viene direttamente soppresso o
se ne chiude una buona meta, obbligando la gente a trasbordare con armi e bagagli. Per non parlare dei
problemi di (in)sicurezza che tutto cid comporta, specie in orari poco frequentati.

20) Tariffa chilometrica unica
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Di fondamentale importanza per il 48,87% del campione € poter contare su di una tariffa chilometrica
unica, che faccia chiarezza sulla selva di tariffe che sono sorte come i funghi in questi ultimi anni. Questo é
giudicato assai importante dal 20,30% , importante dal 15,04% del campione e abbastanza importante dal
6,77%. Solo per il 5,25% trattasi di fattore scarsamente importante.

Il giudizio & pessimo per il 65,41%, scarso per il 23,31%, sufficiente per il 6,77% mentre non sa/non
risponde il 4,51%.

La giungla tariffaria degli ultimi tempi, dove la tariffa nazionale si incrocia con 21 tariffe regionali e con gli
innumerevoli sovrapprezzi degli IC, EC, Eurostar, ecc., si somma con la quasi impossibilita di acquistare
biglietti per I’estero, se non si tratti di poche mete istituzionali. Da qui il pessimo giudizio dato dagli utenti al
sistema tariffario, che dovrebbe essere decisamente snellito e semplificato.

21) Pulizia nelle stazioni

Di fondamentale importanza per il 48,12% del campione, assai importante per il 25,56% e importante per il
20,30%.

Il giudizio e pessimo per il 47,37% e scarso per il 33,08%, mentre é sufficiente per il 16,54%.

In confronto al severo giudizio sulla pulizia a bordo, quello sulla pulizia delle stazioni appare leggermente
meno negativo. Forse dipende dal fatto che in stazione si sta il meno possibile, e raramente ormai ci si
siede, vuoi per la scarsita di arredi, vuoi per la scarsa fiducia nel livello di igiene dei pochi arredi lasciati alla
mercé di un pubblico molto variegato e non sempre davvero interessato a prendere il treno. Va detto che
gia il fatto di poter accedere ad una stazione é da considerarsi una conquista, dal momento che moltissime,
specie tra quelle cosiddette “minori” sono chiuse e giacciono inutilizzate, se qualche associazione non le
rileva e se ne prende cura. In una regione come la Liguria, queste che un tempo erano le porte delle localita
turistiche sono adesso ridotte molto spesso in uno stato di degrado tale da costituire un biglietto da visita
non certo consono al tipo di accoglienza che un turista medio oggi si attende legittimamente.

22) Cadenzamento degli orari
E’ considerato fondamentale per il 45,86%, assai importante per il 29,32% e importante per il 14,29%.

[l giudizio sul livello attuale di cadenzamento & pessimo per il 43,61%, scarso per il 31,58%, sufficiente per il
20,30% e soddisfacente solo per I'1,5%.

Cadenzamento degli orari significa che non serve, in pratica, conoscere tutti gli orari su una certa linea, ma
solo sapere che ad esempio ai 10 di ogni ora vi & il treno locale per La Spezia, o il diretto per Genova.
Fondamentale & anche che ogni treno locale faccia sempre le stesse fermate, cosi come il diretto, perché
cosi non si corre il rischio di salire su di un treno che non ferma la dove vorremmo andare. Questa € la
situazione attuale, dove non solo i treni si comportano ora come locali, ora come diretti, ma hanno anche
fermate irregolari, tanto che non sempre prendendo un locale si & certi di fermarsi la dove un altro locale si
ferma, ecc.
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23) Carrozze a pianale ribassato e ampie porte

Fondamentale il design dei convogli per il 43,61%, assai importante per il 30,83% e importante per il
14,29%. Carrozze disegnate per consentire un piu agevole carico e scarico, anche di biciclette, carrozzine,
ecc, agevolerebbero I'incarrozzamento e di conseguenza diminuirebbero i ritardi.

Il giudizio sul livello attuale di design & “pessimo” per il 48,87% del campione, “scarso” per il 39,81% e solo
9,02% “sufficiente”.

Vedremo se i nuovi Vivalto (uno é gia in funzione) saranno all’altezza delle promesse e riusciranno a
garantire un confort migliore e tempi di salita e discesa piu rapidi. Certo € che anche i marciapiedi nelle
stazioni vanno adeguati e rialzati per arrivare ad una situazione ottimale di carico e scarico di persone e
oggetti (bici, carrozzine, ecc.).

24) Tariffe integrate regionali (ferro+tgomma-...)
Fondamentali per il 43,61% del campione, assai importanti per il 28,57% e importanti per il 13,53%.

Il giudizio sul livello attuale di integrazione € pessimo per il 42,86%, scarso per il 33,08% e sufficiente per I
11,28%.

Probabilmente il campione che ritiene sufficiente fa parte dell’'utenza metropolitana di Genova, dove esiste
da anni 'integrazione ferro-bus che é risultata molto gradita ai cittadini. L’esperienza dell'integrazione va
certo ampliata a tutta la regione (la Provincia di Genova ha promosso un abbonamento integrato che va in
questo senso) non solo in senso tariffario, ma anche funzionale, per garantire un migliore raccordo tra zone
interne e zone costiere, e anche in funzione turistica (biglietti unici giornalieri, ecc.).

25) Avere informazioni sulle coincidenze a bordo treno
Fondamentale per il 43,61%, assai importante per il 26,32%, importante per il 19,55%.
Il giudizio sul livello attuale & pessimo per il 64,66%, scarso per il 22,56% e sufficiente per il 9,77%.

E” indubbiamente molto utile poter sapere gia a bordo treno di eventuali coincidenze e anche il binario cui
ci si debba recare, per ridurre al minimo i tempi di trasbordo soprattutto quando sono risicati. Oggi a volte
si trovano dei capitreno muniti di palmare che, se le linee lo concedono, possono dare informazioni,
tuttavia questo non basta ad informare correttamente tutti i passeggeri, che dovrebbero poter disporre di
informazioni tempestive e coerenti con le principali destinazioni dei passeggeri a bordo. Ad esempio, al
mattino chi proviene da Levante e deve superare il nodo di Genova troverebbe molto comodo veder
segnalata gia sul treno la coincidenza con le stazioni del Ponente. Ora che i nuovi treni hanno dei display
elettronici, potrebbero riportare anche notizie di questo genere.

26) Biglietto unico per tragitti bus-treno-bus

Fondamentale per il 42,86%, assai importante per il 30,83%, importante per il 14,29%.
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Il giudizio sul livello attuale di integrazione € pessimo per il 43,61%, scarso per il 27,82% e sufficiente per il
16,54%. Il 4,51% si dichiara soddisfatto e per I'1,5% il servizio attuale € buono. Il 6,2% infine non sa 0 non
risponde.

Analogo al giudizio sull’integrazione tariffaria regionale, il giudizio sull'integrazione bus-ferro-bus é
piuttosto negativo, a parte quella quota di pendolari genovesi che gode del biglietto unico bus-
metropolitana-treno e, da ultimo, anche battello. Certo, poter con un unico biglietto coprire un’area tanto
vasta come quella del Comune di Genova & davvero molto appetibile: € come potersi muovere all'interno
del Tigullio (o quasi) con un semplice biglietto da 1,20 euro. L’auspicio & che tale vantaggio sia al piu presto
esteso almeno su tutte le Provincie, e in prospettiva su tutta la Regione, con opportune modulazioni delle
tariffe.

27) Tariffe integrate provinciali

Fondamentali per il 40,60% del campione, assai importanti per il 27,82% e importanti per il 16,59%,
abbastanza importanti per 1'8,27%.

Il giudizio sul livello attuale & pessimo per il 38,35% del campione, scarso per il 33,83% e sufficiente per il
15,79%. Soddisfacente per I'1,5%.

In questo caso il giudizio & leggermente migliore, anche se resta largamente insoddisfacente. Da luglio &
attivo il nuovo abbonamento integrato provinciale, esteso non piu solo agli studenti ma anche a tutti gli
utenti in genere, e l'auspicio &€ che da questo primo passo si giunga ad una sempre piu efficiente
integrazione tariffaria e funzionale.

28) Integrazione di orario tra ferro e gomma
Fondamentale per il 39,85%, assai importante per il 33,08%, importante per il 16,54%.
[ giudizio sul livello attuale € pessimo per il 48,87%, scarso per il 38,35% e sufficiente per il 6,77%.

Indubbiamente molto va fatto in questo campo: se € vero che i treni non possono se non in minima parte
adeguare i loro orari a quelli degli autobus locali, & perd possibile lavorare sugli orari di questi ultimi e
renderli compatibili con le partenze e gli arrivi de treni: solo migliorando complessivamente il bilancio
orario di un viaggio casa-lavoro e possibile ottenere un piu elevato utilizzo del mezzo pubblico. Non serve a
nulla, infatti, prendere un IC se poi devo aspettare 30 minuti l'autobus per tornare a casa. Occorre
migliorare i tempi di viaggio complessivi, e cercare di abbassare le velocitd medie lungo tutto il tragitto,
dall’uscita da casa all’arrivo al lavoro e viceversa.

29) Aumenti delle tariffe legati a migliorie effettive dei servizi
Fondamentale per il 39,85%, importante per il 20,30% e assai importante per il 29,32%.
[l giudizio sul livello attuale & pessimo per il 75,19% e scarso per il 16,54%.

Gli utenti pensano di pagare anche troppo per il livello di servizio fornito, e sono molto diffidenti quando si
dice loro che gli aumenti serviranno a migliorare il servizio. In effetti ¢ difficile dare loro torto, specie se si
considera la storia recente, durante la quale pur in presenza di aumenti, palesi e seminascostiq
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(prenotazioni obbligatorie, regole vessatorie per chi cambia treno, ecc.), il servizio & progressivamente
scaduto a livelli indegni di un paese civile, tanto che si € piu volte sfiorata la sollevazione popolare.

Appare quindi fondamentale saper prospettare scenari certi anche a livello temporale, in modo da
dimostrare concretamente nei fatti i miglioramenti promessi, dettagliando costi e benefici.

30) Design che faciliti la manutenzione
E’ fondamentale per il 39,10% del campione, assai importante per il 21,80%, importante per il 27,82%.
Il giudizio sul livello attuale & pessimo per il 50,38% e scarso per il 30,83%, sufficiente per il 13,53%.

Molti rimpiangono addirittura i vecchi sedili di legno che, pur essendo rigidi, erano tuttavia tanto piu
igienici e facilmente lavabili. Persino la similpelle & oggetto di nostalgia. Quello che non si capisce, & I'uso e
I'abuso di tessuti difficilmente lavabili e che diventano ricettacoli di acari, polveri e peggio...cosi come la
messa in uso di finestre i cui doppi vetri diventano opachi e impossibili da pulire, ecc.

31) Presenza di polizia a bordo e in stazione
Fondamentale per il 38,35%, assai importante per il 30,08%, importante per il 21,05%.

Il giudizio sul livello attuale & pessimo per il 41,35%, scarso per il 36,84% e sufficiente per il 16,54%. Vi &
anche un 4,51% che si dichiara soddisfatto.

Mentre solo una decina di anni fa era poco diffuso il senso di insicurezza in stazione e sul treno, oggi tale
malessere si € notevolmente diffuso. Penso che tale sensazione sia notevolmente amplificata dal cattivo
stato di manutenzione in cui versano sia i treni sia le stazioni, e che alimentano comportamenti poco civili,
oltre a richiamare microcriminalita e autori di atti vandalici Questi ultimi, piu defilati quando le stazioni e i
treni erano maggiormente presidiati, tendono oggi ad appropriarsi di “territori” lasciati in balia di loro
stessi, secondo la nota teoria delle “finestre rotte”. Questo fenomeno € molto piu evidente nelle piccole
stazioni semiabbandonate, mentre € decisamente meno avvertito in quelle dove & presente un presidio
della polizia ferroviaria.

32) Possibilita di cambiare la data di un biglietto senza sovrapprezzo
Fondamentale per il 37,59%, assai importante per il 30,83%, importante per il 18,80%.

Attualmente il cambio & possibile solo prima della partenza (per i biglietti a data aperta: entro i due mesi di
validita), con pagamento del Diritto di Modifica del 20% (max 3,00 Euro) e ovviamente della eventuale
differenza di prezzo. Non € ammesso per i biglietti elettronici del trasporto regionale (ossia i biglietti del
trasporto regionale acquistati on-line e stampati dal proprio pc gia pre-convalidati). E’ una evidente rigidita
che non tiene conto di improvvise necessita che costringano a cambiare i propri programmi di viaggio.
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Il giudizio sul livello attuale & pessimo per il 51,13%, scarso per il 29,32% e sufficiente per il 6,02%.
Soddisfacente per il 3,01% ma non sa non risponde il 10,53%.

33) Informazioni sonore/monitor a bordo
Fondamentale per il 34,59%, assai importante per il 21,05% e importante per il 17,29%.
[ giudizio sul livello attuale € pessimo per il 62,41%, e scarso per il 30,08%.

Accade molto spesso di perdere coincidenze per pochi minuti, specie nelle grandi stazioni dove non é facile
sapere subito su quale binario sta partendo il treno sul quale il viaggiatore dovrebbe salire per proseguire il
viaggio. Avere quindi gia a bordo treno delle informazioni sulle principali coincidenze sarebbe
estremamente utile e semplice da realizzare grazie ai moderni sistemi satellitari. Le informazioni
tempestive su eventuali problemi e blocchi alla circolazione permetterebbero inoltre ai viaggiatori di gestire
meglio il proprio viaggio, potendo decidere con cognizione di causa eventuali cambi e soluzioni alternative.

Per chi non conosce i luoghi di transito € poi importante disporre di segnalazioni sonore sulle stazioni in cui
il treno si appresta a fermarsi, per avere il tempo di prepararsi alla discesa. In orario serale poi, € spesso
difficile anche per un residente orientarsi e capire dove si trova in quel momento, data la scarsa
illuminazione delle stazioni.

34) Acquisto del biglietto da emettitrice automatica
Assai importante per il 31,58% e fondamentale per il 30,83%.

Il giudizio sul livello attuale € sufficiente per il 30,59% e soddisfacente per il 10,53%. E’ invece scarso per il
26,32% e pessimo per il 21,80% del campione.

Le emettitrici automatiche, quando sono presenti e soprattutto funzionanti, rappresentano un valido
supporto alle biglietterie. Il problema & che purtroppo molto spesso, e specie nelle piccole stazioni
impresenziate, esse sono fuori uso, spesso vandalizzate per ricavarne i pochi spiccioli contenuti. Per questo
la sostituzione delle biglietterie con le emettitrici appare fortemente insufficiente e scarica sui viaggiatori
I'onere di doversi giustificare con il personale viaggiante in caso di impossibilita di acquisto del biglietto.
Tutto questo scoraggia I'utilizzo del treno da parte delle popolazioni dei piccoli centri, penalizzandoli nei
confronti di coloro che godono di stazioni dove € ancora presente la biglietteria. Non solo infatti essi
dispongono di pochi treni, ma inoltre essi sono esposti ad un maggiore rischio di ricevere sanzioni a causa
della difficolta di acquistare i titoli di viaggio. Una evidente sperequazione che non trova giustificazione,
anche perché come sappiamo i costi del tpl sono coperti per il 65% dalla fiscalita generale, e solo per il 35%
dai biglietti venduti, quindi si puo dire che buona parte del servizio lo abbiamo gia pagato tutti grazie alle
tasse versate.

35) Attesa confortevole in stazione
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Assai importante per il 32,33%, Fondamentale per il 30,08%, Importante per il 25,56%.

Il giudizio sul livello attuale é scarso per il 42,11% e pessimo per il 39,10%. Sufficiente per il 12,78% e
soddisfacente per il 3,76%.

Sono le stazioni piu piccole a pagare il prezzo dei tagli imposti al bilancio delle Ferrovie per la manutenzione
e il decoro delle stazioni, anche se vi ¢ il caso di Genova Brignole che, ad oggi, non ha una sala d’aspetto
degna di questo nome. Ovunque si notano i segni dell’abbandono: sporcizia e incuria non sono certo |l
migliore dei biglietti da visita per i turisti, che si dicono spesso meravigliati per lo stato delle nostre stazioni
ferroviarie. Vi sono casi in cui i Comuni si sono fatti carico di assicurare un minimo di accoglienza e di
pulizia, ma occorre un piano organico che si faccia carico di recuperare questi edifici valorizzandoli come
dei punti focali del sistema della mobilita e del sistema turistico regionale.

36) Presenza del personale di terra
Fondamentale per il 29,32%; assai importante per il 27,07%; importante per il 26,32%.
Giudizio sul livello attuale: per il 45,11% pessimo; per il 33,83% scarso; per il 17,29% sufficiente

La biglietteria resta sempre un servizio percepito come fondamentale dal pubblico, e a nostro giudizio
eliminare completamente la presenza umana dalle stazioni, come si sta facendo, & un grave errore. Sarebbe
molto piu produttivo diversificare le mansioni del personale non limitandole eventualmente ai soli compiti
di emissione di biglietti, ma ampliandole in funzione di una piu completa assistenza ai passeggeri, ai turisti
in particolare, di concerto con gli enti locali e con le altre agenzie di trasporto locale, che nelle stazioni
dovrebbero poter vedere dei punti di convergenza e di interscambio. Occorre per questo una capacita di
razionalizzazione delle operazioni di biglietteria unite alla riqualificazione professionale del personale, che
verrebbe maggiormente coinvolto nello sviluppo economico del territorio.

37) Informazioni integrate orari ferro-gomma-ecc.

Fondamentali per il 28,57%; Importanti per il 23,31%; Assai importanti per il18,80%; Abbastanza importanti
per il119,55%.

Giudizio sul livello attuale: pessimo per il 70,68%; scarso per il16,54%.

A fronte di una grande importanza attribuita all’integrazione delle informazione sugli orari degli autobus e
dei treni, si nota il giudizio negativo attribuito alla attuale offerta di tali informazioni. In effetti non esistono
orari cartacei che riportino gli orari dei bus, ma neppure pannelli di sintesi che, ad esempio, nelle stazioni,
diano notizie sulle linee e gli orari degli autobus, e viceversa. Non esistono segnaletiche elettroniche che,
come in alcuni paesi europei, segnalino I'arrivo di treni e bus nei pressi di una stessa stazione, permettendo
cosi di avere una panoramica completa e tempestiva dell’offerta di trasporto a disposizione dell’'utente.
Molte potrebbero essere le iniziative, e tra le piu semplici segnaliamo la produzione di opuscoli cartacei
dove si riportino tutti gli orari ed i mezzi di trasporto disponibili su di un certo territorio.
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38) Possibilita di avere informazioni via Internet
Importante per il 33,08%; Assai importante per il 25,56%; Fondamentale per il 24,06%.

Giudizio sul livello attuale: Sufficiente per il 45,11%; soddisfacente per il 21,80%; scarso per il 15,79%;
pessimo per il 9,77%.

Internet & un mezzo di comunicazione che si rivela ogni giorno piu importante e pervasivo, € i passeggeri
mostrano di gradire le informazioni che si possono trarre da esso. Il sito di Trenitalia permette di consultare
orari e acquistare biglietti, tuttavia & stata piu volte segnalata la particolarita che non sempre vengono
consigliati tutti i percorsi disponibili per coprire un certo percorso, spesso a tutto vantaggio della scelta di
treni piu costosi e con dubbi vantaggi in termini di tempi di percorrenza.

Anche in questo caso una migliore integrazione con i trasporti pubblici locali potrebbe aiutare molto nelle
scelte dei mezzi da parte de pubblico, dato che un aspetto fondamentale del viaggio, genericamente
trascurata, € I'interscambio tra bus e treno.

39) Acquisto del biglietto da Internet

Importante per il 27,82%; Abbastanza importante per il 24,81%; Assai importante per il 22,56%;
Fondamentale per il 15,04%.

Giudizio sul livello attuale: Sufficiente per il 37,59%; soddisfacente per il 13,53%; scarso per il 12,03%;
pessimo per il 21,05%;

Poter acquistare biglietti tramite Internet é certo una utile possibilita in piu, come viene testimoniato dal
gradimento riscontrato presso gli utenti. Il procedimento per I'acquisto dei biglietti & perd eccessivamente
macchinoso e necessita, anche per I'acquisto di un biglietto regionale, di una registrazione sul sito per avere
un biglietto nominativo. Questa procedura appare complicata, cosi come la necessita di scegliere in modo
abbastanza rigido gli orari dei treni che si intendono utilizzare.

40) Possibilita di avere informazioni via sms
Importante per il 34,59%; Assai importante per il 24,06%; Fondamentale per il 10,53%.

Giudizio sul livello attuale: sufficiente per il 36,09%; soddisfacente per il 12,03; scarso per il 22,56% e
pessimo per il 19,55%.

Da notare che questi giudizi sono stati resi prima che Trenitalia abolisse il servizio di sms gratuiti per
avvertire gli utenti dei ritardi del loro treno: oggi tale servizio &€ a pagamento (ben 1 euro I'uno!) e quindi
non é in pratica piu utilizzato dagli utenti. Il buon livello di gradimento che aveva raggiunto spiega il
disappunto con cui ¢ stata accolta la notizia della sua abolizione.

41) Acquisto del biglietto via sms
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Per il 28,57% & scarsamente importante; per il 24,06% & abbastanza importante; per il 24,81% é
importante; per I'11,28% ¢ assai importante; per il 6,77% & fondamentale.

In questo caso non é possibile dare un giudizio sull’attuale servizio, dato che non é disponibile I'opzione di
acquisto di un biglietto tramite il credito del cellulare. Questa pero € una proposta che potrebbe risolvere
molti casi in cui gli utenti non riescano a munirsi di biglietti nelle stazioni senza biglietterie o con emettitrici
rotte. Il giudizio espresso dagli utenti & di cauto interesse, e certo I'utilizzo di un mezzo come il telefono
cellulare, posseduto ormai da tutti, potrebbe risolvere almeno in parte il problema dell’acquisto dei biglietti
nelle piccole stazioni o in orario di chiusura dei punti vendita.

42) Distribuzione di opuscoli informativi

Per il 30,83% importante; per il 28,57% abbastanza importante; 8,27% assai importante; per il 6,77%
fondamentale; per il 22,56% scarsamente importante

Giudizio sul livello attuale: per il 63,91% pessimo; per il 21,05% scarso

Attualmente gli orari dei treni si possono unicamente acquistare, non sono previsti opuscoli che diano
informazioni agli utenti. Il giudizio sulla attuale disponibilita di informazioni cartacee & molto negativo, e
denota una domanda insoddisfatta da parte dell’'utenza.
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Appendice 10 - relazione dell'ing. Ivan Cicconi

pubblicato su: http://associazioni.comune.firenze.it/idra/l.%20Cicconi,%201%20costi%20AV,%2024.6.'08.pdf

| COSTI PER L’ALTA VELOCITA IN ITALIA
SONO MEDIAMENTE IL 500% PIU ELEVATI
DI QUELLI FRANCESI, SPAGNOLI E GIAPPONESI

Il costo delle infrastrutture per i treni veloci in Italia rispetto alle analoghe infrastrutture realizzate in
Francia ed in Spagna registra al momento (il costo della Torino-Napoli non é quello definitivo essendo
in gran parte ancora in fase di costruzione) un valore di oltre il 500% superiore.

Le cause di questa differenza sono da ricercare soprattutto nella architettura finanziaria e contrattuale
con la quale si e dato avvio alla realizzazione di questo progetto. 1l 7 agosto 1991 I’Ente Ferrovie dello
Stato rilasciava a TAV Spa (all’epoca presentata come una societa al 60% con capitale privato) una
“concessione per la progettazione, la costruzione e sfruttamento economico delle linee ad Alta
Velocita”. Con tale contratto il concessionario, TAV Spa, si impegnava a finanziare con capitali
“privati” il 60% dei costi per la realizzazione delle infrastrutture a terra.

La concessione per lo sfruttamento economico, evocato nel titolo del contratto, non ha alcun riscontro
nella nostra legislazione e tanto meno nelle direttive dell’Unione Europea, tant’¢ che lo stesso
Consiglio di Stato nel maggio del 1991, nel parere preventivo (n.570/91) richiesto dallo stesso Ente
Ferrovie dello Stato, identificava nella concessione di costruzione e gestione la relazione contrattuale
piu corretta e tale da garantire, appunto con la gestione, il recupero del presunto investimento privato.
In realtd la TAV Spa non & mai stata incaricata della gestione mentre il cosiddetto sfruttamento
economico serve solo a mascherare un finanziamento privato mai esistito, come del resto denuncio il
Ministro dei trasporti nel 1998, che lo defini pubblicamente una clamorosa bufala.

Una bufala sulla quale perd nessun governo &€ mai intervenuto e che ha prodotto uno scandaloso debito
pubblico nascosto per anni da quello che TAV Spa ha sempre presentato come una straordinaria
operazione di project financing che, in realta si e rivelata come una vera e propria “truffa’ ai danni
dello Stato e dell’Unione Europea e che, solo grazie alla procedura di infrazione per deficit eccessivo
promossa dall’UE nel 2005, € emersa ed é stata attestata in tutta la sua gravita.

L’Italia infatti, dopo i puntuali accertamenti di Eurostat, & stata costretta a rimuovere la “truffa” ai
danni dell’UE (prestiti accesi da TAV Spa e titoli emessi da Infrastrutture Spa non contabilizzati nel
bilancio dello Stato) con il comma 966 della legge 27 dicembre 2006, n. 296 (legge finanziaria 2007,
"Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato”), con il quale ha
disposto che “Gli oneri per capitale ed interessi dei titoli emessi e dei mutui contratti da Infrastrutture
Spa fino alla data del 31 dicembre 2005 per il finanziamento degli investimenti per la realizzazione

della infrastruttura ferroviaria ad alta velocita della Linea Torino-Milano-Napoli, nonché gli oneri
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delle relative operazioni di copertura, sono assunti direttamente a carico del bilancio dello Stato™.
Con la stessa legge finanziaria, al comma 1364, e stato anche incredibilmente disposto che “La
presente legge entra in vigore il 1° gennaio 2007, ad eccezione del comma 966,..., che entra in vigore
dalla data di pubblicazione della presente legge™.

Con tali disposizioni una cifra pari a 12.950 milioni di euro (debiti accumulati dal 1994 al 2005 da
Tav spa e da Infrastrutture spa, tenuti fuori dai conti pubblici) sono diventati debito pubblico ed il
rapporto deficit/Pil nel bilancio 2006 ha raggiunto la cifra record (?) del 4,3%.

Pur essendo sanata la ““truffa’ ai danni dell’UE, per i cittadini italiani, ovviamente, debito era e debito
resta, nulla € cambiato se non il fatto che agli interessi e alla restituzione del debito provvedera
direttamente lo Stato, mentre TAV Spa (con la garanzia della controllante RFI Spa, societa
totalmente pubblica) continua ad attivare prestiti con lo stesso project-financing censurato dall’UE (al
momento una cifra di altri 4.500 milioni di euro).

Resta infine assolutamente immutata I’architettura contrattuale, causa principale della abnorme
lievitazione dei costi. La truffa del cosiddetto finanziamento privato ha infatti provocato come
conseguenza una innumerevole serie di procedure e sistemi di relazione che corrono sul filo della
illegalita e comunque producono un incredibile sperpero di denaro pubblico.

Per quanto riguarda le “infrastrutture a terra”, la TAV Spa il 15 ottobre 1991 ha affidato a trattativa
privata (motivata con il finto finanziamento privato), senza alcuna gara ad evidenza pubblica, la
progettazione esecutiva e la realizzazione delle diverse tratte della linea Torino-Napoli a contraenti
generali privati, uno per ogni singola tratta (To-Mi, Mi-Bo, Bo-Fi, Ro-Na) con le quali € composta la
linea Torino-Milano, ad esclusione della tratta Firenze-Roma (gia realizzata a cavallo degli anni 70 e
80 con semplici contratti di appalto e gare ad evidenza pubblica).

Il contraente generale & qualificato (e cosi esattamente definito dalla cosiddetta legge obbiettivo,
legge 443/2001) come “un concessionario con I’esclusione della gestione dell’opera”. Definizione non
rintracciabile in alcuno degli ordinamenti dei paesi europei, stante la palese contraddizione con le
definizioni di appalto e di concessione contenute nella direttive europee sugli appalti pubblici.

Stante la definizione si realizza per0 una situazione che, con tutta evidenza, e particolarmente
conveniente solo dal lato del contraente generale. Stiamo infatti parlando di un soggetto economico
retribuito al 100% dal committente (TAV Spa, societa oggi controllata al 100% da RFI Spa, a sua
volta al 100% controllata da FS Spa che ha come con socio unico lo Stato), dunque qualificabile come
un appaltatore, al quale perd vengono trasferiti, in qualita di concessionario, tutti i compiti e poteri
tipici del committente. Un soggetto economico che somma i poteri del “concessionario”, senza alcun

rischio di mercato, al ruolo dell’*appaltatore” totalmente retribuito per le attivita chiamato a svolgere



ed in una palese condizione di conflitto di interessi (controllato, in quanto appaltatore, da un
controllore, il concessionario, che e esso stesso).

La attribuzione al concessionario delle funzioni (e poteri) di committente infatti, nell’ottica delle
direttive europee, hanno un senso se, e solo se, il concessionario si assume il “rischio” di recuperare, in
toto o in parte, I’investimento necessario per realizzare I’opera attraverso la “gestione”. In questo caso,
invece, abbiamo un concessionario-committente-esecutore privato, il quale non dovendo recuperare
alcunché dalla gestione ha tutto I’interesse (ed i poteri del concessionario per farlo) a fare aumentare il
pit possibile i costi ed i tempi di realizzazione e senza attenzione per la qualita. Questo esattamente €
quello che si realizza con I’architettura contrattuale per I’AV in Italia.

Lo stesso amministratore delegato di FS Spa, in una audizione alla commissione VIII del Senato nel
marzo del 2007, ha evidenziato questa incredibile anomalia, consegnando pero ai senatori dati che
nonostante la loro valenza clamorosa, non hanno determinato alcun cambiamento nemmeno sulle tratte
ancora in fase di progettazione.

| dati forniti da FS Spa ai Senatori Italiani (si veda la tabella 1 allegata) indicano un costo medio per
le tratte in esercizio italiane di 32 milioni di euro a km, rispetto ai 10 della Francia ed ai 9 per la
Spagna. Il confronto pero si fonda su dati disomogenei. Mentre nel caso di Francia e Spagna il costo
include il costo di tutte le infrastrutture (comprese quelle aeree, quelle delle interconnessioni e quelle
per la mitigazione degli impatti), nel caso italiano non sono inclusi né i costi per le infrastrutture aeree
né una significativa parte di quelli per la mitigazione degli impatti. Nel caso italiano inoltre, nel
calcolo della media FS Spa include anche la tratta Firenze-Roma (realizzata molti anni prima con una
architettura contrattuale completamente diversa rispetto a quella definita dal progetto AV
contrattualizzato nel 1991). Infine nei costi delle tratte Roma-Napoli e Torino-Novara (indicate come
realizzate) ed in tutte le altre (indicate come in progettazione o in realizzazione) non viene considerato
I’onere finanziario degli interessi intercalari pagati o da pagare per tutta la durata dei cantieri e fino
all’avvio effettivo del servizio.

| dati effettivi del costo medio a km in Italia, confrontabili con quelli degli altri Paesi, sono invece
quelli da noi elaborati (si veda tabella 2 allegata). Mentre per Spagna e Francia si registra un costo
analogo a quello fornito da FS Spa, per I’ltalia il costo medio a km (omogeneo) delle tratte in esercizio
e stato di 61 milioni di euro (senza considerare la tratta Firenze-Roma) e di 49 milioni di euro anche
considerando (sia pure impropriamente) la tratta Firenze-Roma. Il costo piu alto in assoluto si registra
sulla Bologna-Firenze che al momento & quantificato in 96,4 milioni di euro a chilometro, ma che,
tenendo conto delle riserve in itinere, alla chiusura dei lavori e del contenzioso non sara meno di 105

milioni di euro a chilometro.

a cura dell’ing. Ivan CICCONI
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SONO MEDIAMENTE IL 500% PIU ELEVATI
DI QUELLI FRANCESI, SPAGNOLI E GIAPPONESI

Il costo delle infrastrutture per i treni veloci in Italia rispetto alle analoghe infrastrutture realizzate in
Francia ed in Spagna registra al momento (il costo della Torino-Napoli non é quello definitivo essendo
in gran parte ancora in fase di costruzione) un valore di oltre il 500% superiore.

Le cause di questa differenza sono da ricercare soprattutto nella architettura finanziaria e contrattuale
con la quale si e dato avvio alla realizzazione di questo progetto. 1l 7 agosto 1991 I’Ente Ferrovie dello
Stato rilasciava a TAV Spa (all’epoca presentata come una societa al 60% con capitale privato) una
“concessione per la progettazione, la costruzione e sfruttamento economico delle linee ad Alta
Velocita”. Con tale contratto il concessionario, TAV Spa, si impegnava a finanziare con capitali
“privati” il 60% dei costi per la realizzazione delle infrastrutture a terra.

La concessione per lo sfruttamento economico, evocato nel titolo del contratto, non ha alcun riscontro
nella nostra legislazione e tanto meno nelle direttive dell’Unione Europea, tant’¢ che lo stesso
Consiglio di Stato nel maggio del 1991, nel parere preventivo (n.570/91) richiesto dallo stesso Ente
Ferrovie dello Stato, identificava nella concessione di costruzione e gestione la relazione contrattuale
piu corretta e tale da garantire, appunto con la gestione, il recupero del presunto investimento privato.
In realtd la TAV Spa non & mai stata incaricata della gestione mentre il cosiddetto sfruttamento
economico serve solo a mascherare un finanziamento privato mai esistito, come del resto denuncio il
Ministro dei trasporti nel 1998, che lo defini pubblicamente una clamorosa bufala.

Una bufala sulla quale perd nessun governo &€ mai intervenuto e che ha prodotto uno scandaloso debito
pubblico nascosto per anni da quello che TAV Spa ha sempre presentato come una straordinaria
operazione di project financing che, in realta si e rivelata come una vera e propria “truffa’ ai danni
dello Stato e dell’Unione Europea e che, solo grazie alla procedura di infrazione per deficit eccessivo
promossa dall’UE nel 2005, € emersa ed é stata attestata in tutta la sua gravita.

L’Italia infatti, dopo i puntuali accertamenti di Eurostat, & stata costretta a rimuovere la “truffa” ai
danni dell’UE (prestiti accesi da TAV Spa e titoli emessi da Infrastrutture Spa non contabilizzati nel
bilancio dello Stato) con il comma 966 della legge 27 dicembre 2006, n. 296 (legge finanziaria 2007,
"Disposizioni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato”), con il quale ha
disposto che “Gli oneri per capitale ed interessi dei titoli emessi e dei mutui contratti da Infrastrutture
Spa fino alla data del 31 dicembre 2005 per il finanziamento degli investimenti per la realizzazione

della infrastruttura ferroviaria ad alta velocita della Linea Torino-Milano-Napoli, nonché gli oneri
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delle relative operazioni di copertura, sono assunti direttamente a carico del bilancio dello Stato™.
Con la stessa legge finanziaria, al comma 1364, e stato anche incredibilmente disposto che “La
presente legge entra in vigore il 1° gennaio 2007, ad eccezione del comma 966,..., che entra in vigore
dalla data di pubblicazione della presente legge™.

Con tali disposizioni una cifra pari a 12.950 milioni di euro (debiti accumulati dal 1994 al 2005 da
Tav spa e da Infrastrutture spa, tenuti fuori dai conti pubblici) sono diventati debito pubblico ed il
rapporto deficit/Pil nel bilancio 2006 ha raggiunto la cifra record (?) del 4,3%.

Pur essendo sanata la ““truffa’ ai danni dell’UE, per i cittadini italiani, ovviamente, debito era e debito
resta, nulla € cambiato se non il fatto che agli interessi e alla restituzione del debito provvedera
direttamente lo Stato, mentre TAV Spa (con la garanzia della controllante RFI Spa, societa
totalmente pubblica) continua ad attivare prestiti con lo stesso project-financing censurato dall’UE (al
momento una cifra di altri 4.500 milioni di euro).

Resta infine assolutamente immutata I’architettura contrattuale, causa principale della abnorme
lievitazione dei costi. La truffa del cosiddetto finanziamento privato ha infatti provocato come
conseguenza una innumerevole serie di procedure e sistemi di relazione che corrono sul filo della
illegalita e comunque producono un incredibile sperpero di denaro pubblico.

Per quanto riguarda le “infrastrutture a terra”, la TAV Spa il 15 ottobre 1991 ha affidato a trattativa
privata (motivata con il finto finanziamento privato), senza alcuna gara ad evidenza pubblica, la
progettazione esecutiva e la realizzazione delle diverse tratte della linea Torino-Napoli a contraenti
generali privati, uno per ogni singola tratta (To-Mi, Mi-Bo, Bo-Fi, Ro-Na) con le quali € composta la
linea Torino-Milano, ad esclusione della tratta Firenze-Roma (gia realizzata a cavallo degli anni 70 e
80 con semplici contratti di appalto e gare ad evidenza pubblica).

Il contraente generale & qualificato (e cosi esattamente definito dalla cosiddetta legge obbiettivo,
legge 443/2001) come “un concessionario con I’esclusione della gestione dell’opera”. Definizione non
rintracciabile in alcuno degli ordinamenti dei paesi europei, stante la palese contraddizione con le
definizioni di appalto e di concessione contenute nella direttive europee sugli appalti pubblici.

Stante la definizione si realizza per0 una situazione che, con tutta evidenza, e particolarmente
conveniente solo dal lato del contraente generale. Stiamo infatti parlando di un soggetto economico
retribuito al 100% dal committente (TAV Spa, societa oggi controllata al 100% da RFI Spa, a sua
volta al 100% controllata da FS Spa che ha come con socio unico lo Stato), dunque qualificabile come
un appaltatore, al quale perd vengono trasferiti, in qualita di concessionario, tutti i compiti e poteri
tipici del committente. Un soggetto economico che somma i poteri del “concessionario”, senza alcun

rischio di mercato, al ruolo dell’*appaltatore” totalmente retribuito per le attivita chiamato a svolgere



ed in una palese condizione di conflitto di interessi (controllato, in quanto appaltatore, da un
controllore, il concessionario, che e esso stesso).

La attribuzione al concessionario delle funzioni (e poteri) di committente infatti, nell’ottica delle
direttive europee, hanno un senso se, e solo se, il concessionario si assume il “rischio” di recuperare, in
toto o in parte, I’investimento necessario per realizzare I’opera attraverso la “gestione”. In questo caso,
invece, abbiamo un concessionario-committente-esecutore privato, il quale non dovendo recuperare
alcunché dalla gestione ha tutto I’interesse (ed i poteri del concessionario per farlo) a fare aumentare il
pit possibile i costi ed i tempi di realizzazione e senza attenzione per la qualita. Questo esattamente €
quello che si realizza con I’architettura contrattuale per I’AV in Italia.

Lo stesso amministratore delegato di FS Spa, in una audizione alla commissione VIII del Senato nel
marzo del 2007, ha evidenziato questa incredibile anomalia, consegnando pero ai senatori dati che
nonostante la loro valenza clamorosa, non hanno determinato alcun cambiamento nemmeno sulle tratte
ancora in fase di progettazione.

| dati forniti da FS Spa ai Senatori Italiani (si veda la tabella 1 allegata) indicano un costo medio per
le tratte in esercizio italiane di 32 milioni di euro a km, rispetto ai 10 della Francia ed ai 9 per la
Spagna. Il confronto pero si fonda su dati disomogenei. Mentre nel caso di Francia e Spagna il costo
include il costo di tutte le infrastrutture (comprese quelle aeree, quelle delle interconnessioni e quelle
per la mitigazione degli impatti), nel caso italiano non sono inclusi né i costi per le infrastrutture aeree
né una significativa parte di quelli per la mitigazione degli impatti. Nel caso italiano inoltre, nel
calcolo della media FS Spa include anche la tratta Firenze-Roma (realizzata molti anni prima con una
architettura contrattuale completamente diversa rispetto a quella definita dal progetto AV
contrattualizzato nel 1991). Infine nei costi delle tratte Roma-Napoli e Torino-Novara (indicate come
realizzate) ed in tutte le altre (indicate come in progettazione o in realizzazione) non viene considerato
I’onere finanziario degli interessi intercalari pagati o da pagare per tutta la durata dei cantieri e fino
all’avvio effettivo del servizio.

| dati effettivi del costo medio a km in Italia, confrontabili con quelli degli altri Paesi, sono invece
quelli da noi elaborati (si veda tabella 2 allegata). Mentre per Spagna e Francia si registra un costo
analogo a quello fornito da FS Spa, per I’ltalia il costo medio a km (omogeneo) delle tratte in esercizio
e stato di 61 milioni di euro (senza considerare la tratta Firenze-Roma) e di 49 milioni di euro anche
considerando (sia pure impropriamente) la tratta Firenze-Roma. Il costo piu alto in assoluto si registra
sulla Bologna-Firenze che al momento & quantificato in 96,4 milioni di euro a chilometro, ma che,
tenendo conto delle riserve in itinere, alla chiusura dei lavori e del contenzioso non sara meno di 105

milioni di euro a chilometro.

a cura dell’ing. Ivan CICCONI



CONFRONTO DEI COSTI DI COSTRUZIONE DELLE

TABELLA1

INFRASTRUTTURE PER | TRENI VELOCI

IN ITALIA, SPAGNA E FRANCIA.

MAURO MORETTI (Amministratore Delegato di FS Spa),
AUDIZIONE ALLA COMMISSIONE VI,
SENATO DELLA REPUBBLICA ITALIA,

MARZO 2007

Confronto costi di costruzione

realizzazione

Rbine-Rhone
Nimes-Montpellier
Sud Atlantiques

FRANCIA SPAGNA ITALIA
costo costo costo
km linee | medio/Km | km linee | medio/Km | km linee | medio/Km
(M€/Km) (M€/Km) (M€/Km)
1.548 10 1.030 9 s64(*) | 32
Linee Sud Est
. Atlantigne FirenseR
realizzate Rhbone Apes Madrid-Barcelona zrm{e—T od
. e Roma-Napoli
Nord Europe Madrid-S iviglia . ,
. . Torino-Novara
Paris Interconnections
Mediterranee
990 13 1.490 15 647 45
Linee I_n E st Enrobe Connessione Toledo a N ovaraMil
progettazione . =Hropen Madrid-S iviglia Ly opara R ane
oin Perpignan-Figueras Milano-Bologna

Madrid-Frontiera francese
Malaga-Costa del So/

I alladolid-Madrid
Madrid-Alicante-Murcia

Bologna-Firenze
Terzo Valico
Milano-V enezia

(*)di cui
la FI-RM
per 241 km

25

(N.B.: 1l confronto fornito da Mauro Moretti ai Senatori é fatto con dati assolutamente
disomogenei. | costi delle linee Giapponese, Francese e Spagnola includono sia i costi delle
infrastrutture aeree sia i costi di penetrazione nelle stazioni. Per le linea Torino-Napoli, sono
stati invece presi in considerazione solo i costi delle tratte; non ci sono né i costi dei nodi né
quelli delle infrastrutture aeree e tanto meno gli interessi intercalari del capitale di debito)




TABELLA 2

CONFRONTO OMOGENEO DEI COSTI PER LA
REALIZZAZIONE DELLE INFRASTRUTTURE
DI ALCUNE TRATTE FERROVIARIE
PER TRENI AD ALTA VELOCITA’

IN ITALIA E IN ALTRI PAESI

TRENO AV (PAESE) FORMADI COSTO AKM
KM REALIZZAZIONE TRATTA (MiLIONI DI EURO)

App_altj gestiti _dal_la
Shinkansen (Japan) (1) | 550 | Societaferroviaria | Tokjo-Osaka 9,3

nazionale
Appalti gestiti dalla

TGV (France) (1) 417 Societa ferroviaria Parigi-Lione 10,2

nazionale
App_altj gestiti _dal_la
AVE (Espana) (1) 470 | Societaferroviaria | Madrid-Siviglia 9,8

nazionale
Affidamenti a

i trattativa privata a ino- i

TAV (ltalia) (5) (7) 589 Tavepa e General Torino-Napoli 60,7
Contractors

(Inclusa la tratta

TAV (ltalia) (5) (6) (830) Firenze-Roma | (Torino-Napoli) (48,9)
realizzata con appalti
gestiti da FS)

General-Contractor

TAV (2) 87 FIAT Torino-Novara 74,0
General-Contractor .

TAV (3) 38 FIAT Novara-Milano 79,5
General-Contractor )

TAV (3) 182 CEPAV UNO Mllano-BoIogna 53,0
General-Contractor )

TAV (3) 78 FIAT Bologna-Firenze 96,4

Appalti affidati e .

TAV (4) (241) | gestiti da Ente FFSS Firenze-Roma (20,3)
General-Contractor )

TAV (2) 204 IRICAV UNO Roma-Napoll 47,3

(Elaborazione, giugno 2008, di Ivan Cicconi su dati e documenti ufficiali)

NOTE

(1) - Le tratte estere sono in esercizio da diversi anni; i costi considerati includono sia le
infrastrutture a terra che quelle per le linee aeree; i costi sono attualizzati al 2007 sulla base
del tasso di inflazione di ogni singolo paese.

(2) - Tratte italiane in esercizio; i costi al 2007 non sono quelli definitivi (sono tutt’ora in
essere alcuni contenziosi che, secondo I’Autorita di vigilanza sui contratti pubblici, sono
rilevanti) risultanti dai dati ufficiali di Tav-Rfi ed includono le infrastrutture a terra, quelle
aeree ed una stima degli interessi intercalari.




(3) - Tratte italiane in costruzione; i costi al 2007 sono valutati in base ai dati ufficiali.

(4) - Tratta in esercizio da circa 30 anni ed adeguata solo per le linee aeree; a differenza delle
altre tratte e stata realizzata con gare di appalto gestite direttamente dall’Ente FS; i costi sono
stati attualizzati al 2007 e includono sia quelli per la costruzione che quelli per I’adeguamento
delle infrastrutture aeree.

(5) - La lunghezza totale indicata é relativa alla somma delle tratte, non include dunque la
parte relativa ai nodi di penetrazione di Milano, Bologna, Firenze, Roma; il costo medio a Km
e dunque sottostimato in rapporto a quello di Spagna, Francia e Giappone che considerano
anche i costi della penetrazione nelle stazioni.

(6) - La lunghezza di 830 km include la tratta Firenze-Roma che in realta é stata realizzata
oltre 20 anni prima (cosiddetta Direttissima).

(7) - La lunghezza di 589 km non include la Firenze-Roma ed in questo caso il costo medio a
km & piu corretto per quanto riguarda il confronto con gli altri paesi.

COSTO A CHILOMETRO DELLE INFRASTRUTTURE PER TRENI VELOCI
(valore in milioni di euro)
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