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Le parole della settimana
Editoriale

Referendum, finanziaria, incendio, autobus, 
infrastrutture, lavoro, monnezza, nuovi.
Si apre la polemica, neanche qualcuno aves-
se avuto qualche dubbio, sulla proposta, 
molto informale, del vice ministro Salvini, di 
decidere sul tunnel di base della Torino-Lio-
ne con un referendum. L’aveva proposto il 
presidente della Regione Piemonte Chiam-
parino ed oggi viene rilanciato da uno dei 
due partner del governo giallo-verde. Ma 
perchè solo su quell’opera, facciamolo su 
tutte le opere, smontiamo il castello di re-
gole su cui si basa il nostro Stato di diritto e 
andiamo dritti filati verso un nuovo sistema 
di democrazia diretta. In fondo anche nella 
Francia sconvolta dalle manifestazioni dei 
gilet gialli la Société du Grand Paris dell’Île-
de-France Mobilités propone un referendum 
tra i cittadini per scegliere il design delle sta-
zioni di una nuova linea metropolitana (non 
se farla o no, perché quella é una decisione 
presa che non si cambia).
Sulla Legge finanziaria c’é poco o troppo 
da dire. Le aule parlamentari ne discutono, 
esaminano in attesa che un emendamento 
del Governo rimetta tutto in discussione e, 
con il voto di fiducia, fermi tutti gli appetiti 
dei mille peones parlamentari che un pro-
prio segno di presenza (e di finanziamento) 
vorrebbero lasciare anche questa volta. Ci 
lasceranno Ferrobonus, Marebonus e Scon-
to-traccia? Lasceranno gli investimenti infra-
strutturali per Rfi? Ah, saperlo!
Degli incendi romani se ne parla fin troppo. 
Questa settimana non é andato a fuoco solo 
il solito autobus, ma anche il principale im-
pianto di trattamento dei rifiuti di una Capi-
tale che sull’argomento tanto parla ma poco 
combina, in attesa di una raccolta differen-
ziata integrale di cui non si vedono passi in 
avanti. E l’aria che martedì si respirava in 

giro per una bella fetta di cittá non portava 
con se i profumi del Natale alle porte. Dove 
manderanno l’immondizia dei romani nei 
prossimi giorni in attesa che regioni limitro-
fe tendano una mano di aiuto non é dato sa-
pere. Per non parlare della linea A della me-
tropolitana che da ieri è organizzata come il 
gioco dell’oca: da Termini vai direttamente a 
Flaminio con Repubblica, Barberini e Spagna 
chiuse.
Ma veniamo alle buone notizie, perché vo-
gliamo buttarla in positivo: si cominciano a 
vedere i primi veri risultati di un impegno 
pubblico per il rinnovo delle flotte del tra-
sporto pubblico locale. A fine anno è tutto 
un fiorire di comunicati che ci informano 
della consegna di nuovi autobus, con una 
prevalenza di mezzi a metà ied in qualche 
caso elettrici.
Poca cosa rispetto a quanto dall’altra parte 
del pianeta sta facendo Enel, che in Cile ha 
sviluppato un pacchetto “chiavi in mano” 
che include i progetti di ingegneria e costru-
zione, la fornitura di stazioni di ricarica e l’e-
nergia per alimentare tutti gli autobus elet-
trici incorporati nel trasporto pubblico della 
capitale cilena.
Bello, ma in Cile.

Antonio Riva

Abbiamo voluto dedicare la nostra copertina 
pre-natalizia a questa simpatica immagine di 
Italo che sostiene la Onlus “La Compagnia di 
Babbo Natale” che dal 2007 ha lo scopo di so-
stenere chi si trova in stato di sofferenza.
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Firmata a Firenze la Dichiarazione sulla cultura 
europea della sicurezza ferroviaria. Intervista a 
Marco D’Onofrio, direttore dell’Agenzia nazio-
nale sicurezza ferroviaria (ANSF).

Firenze capitale della sicurezza ferroviaria: nella 
città toscana, è stata infatti sottoscritta la “Di-
chiarazione per una cultura della sicurezza fer-
roviaria in Europa”, da 33 operatori ferroviari 
nazionali ed europei. L’iniziativa è stata presen-
tata nell’ambito della Conferenza “Cultura della 
sicurezza - Modelli ed esperienze ferroviarie a 
confronto” organizzata da ANSF in collabora-
zione con l’Agenzia dell’Unione Europea per le 
Ferrovie (ERA).
Marco D’Onofrio, direttore di ANSF, spiega il 
senso dell’iniziativa e l’importanza della firma 
del documento.
D’Onofrio: “La Dichiarazione, proposta dall’E-
RA, ha l’obiettivo di unire e compattare i più 
importanti soggetti ferroviari europei nella 
promozione di una positiva cultura della sicu-
rezza all’interno del settore. Siamo molto col-
piti dall’ampia partecipazione degli operatori 
ferroviari e convinti che la diffusione di una 
buona cultura della sicurezza sia fondamentale 

anche nell’ambito ferroviario. Sull’esempio del 
trasporto aereo e della sanità, la cultura della 
sicurezza si rivolge principalmente all’elemento 
umano, rafforzando gli effetti e la capacità di 
reazione di tutto il sistema in un impegno col-
lettivo”.
Il direttore di ANSF ha poi risposto ad un’altra 
domanda sulla scelta di Firenze come sede per 
la firma della Dichiarazione.
D’Onofrio: “Siamo molto contenti di aver in-
detto a Firenze questa conferenza, che porta in 
Italia le migliori pratiche europee sulla safety 
culture. Si tratta di un grande cambiamento cul-
turale che mette al centro il fattore umano nel 
lavoro di prevenzione e gestione delle anomalie 
sui binari e che coinvolge tutti: istituzioni, azien-
de, gestori e collettività”. 
Il direttore di ANSF ha poi ricordato i principi più 
importanti espressi nella Dichiarazione che gli 
operatori possono sottoscrivere anche online 
sul sito web dell’ERA:
· La sicurezza è il principale motore dell’efficien-
za e dell’affidabilità dei servizi ferroviari. In caso 
di conflitto tra diversi obiettivi aziendali, la sicu-
rezza non deve essere compromessa.
· Le organizzazioni promuoveranno la sicurezza, 

D'Onofrio (ANSF): abbiamo portato in Italia le migliori pratiche
della Safety Culture

Intervista
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la comunicazione ed i principi della cultura del-
la fiducia e non punitiva, tra i dirigenti, i dipen-
denti e le altre parti, compresi gli appaltatori e i 
fornitori di beni e servizi. 
· Le organizzazioni hanno la responsabilità di in-
coraggiare comportamenti corretti e di fornire 
l’ambiente appropriato per consentire di lavo-
rare in modo sicuro, comprese la progettazione 
del lavoro, la messa a disposizione di strumenti, 
la formazione e le procedure 
· In caso di incidenti o situazioni pericolose, le 
indagini e le analisi degli eventi devono concen-
trarsi innanzitutto sulle prestazioni del sistema, 
sulle condizioni e i fattori che influenzano le 
pratiche lavorative, piuttosto che sull’attribu-
zione di colpa o della responsabilità individuale.

Hanno sottoscritto il documento: Arriva Italia  
Rail, Italcertifer Spa, Ferrovie del Sud Est, Cfi 
Compagnia Ferroviaria Italiana, Sistemi Territo-
riali, Gtt (infrastruttura), Gtt (trasporto),  Ente 
Autonomo Volturno (GI), Ente Autonomo Vol-
turno (IF), Gts Rail spa, La ferroviaria Italiana 
Spa, Trasporto Ferroviario Toscano, Cargo Rail 
Italy, Ferrovie Emilia Romagna, Ferrovie Nord, 
Mercitalia Rail, Ferrovie del Gargano, For.Fer 
Srl, SO.G.RA.F Srl, CSF scuola nazionale tra-
sporti e logistica, Hupac spa, Azienda mobilità 
e trasporti Spa Genova, SAT trasporto locale, 
Trenord Srl, Dimezzano Po Spa, DB Cargo Italia, 
Ferrotranviaria Spa, Tua Spa, Sbb Cargo Italia, 
Trenitalia Spa, Rfi Spa, Adriafer Srl, Tx Logistics 
AG.                                                                      RED
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L’importanza dell’AVM oggi
I sistemi AVM (Automatic Vehicle Mo-
nitoring), oggi largamente diffusi tra le 
aziende di trasporto pubblico, consentono 
principalmente il monitoraggio e la rego-
lazione del servizio in tempo reale della 
flotta aziendale. I punti di forza relativi 
all’adozione di un siste-
ma AVM sono moltepli-
ci e sono relativi ad una 
maggiore consapevo-
lezza dell’esercizio, alla 
possibilità di esegui-
re interventi celeri di 
manutenzione e rego-
lazione, ad ottimizza-
re la progettazione del 
servizio, a migliorare le 
informazioni all’utenza 
e in particolare la qualità percepita dal 
cliente, a creare un sistema integrato di 
dati con possibilità di analisi a consuntivo 
e previsionale, a fornire un supporto alle 
decisioni per il management, a certificare 
il servizio, ad avere disponibilità di analisi 
statistiche dettagliate e ad aumentare la 
sicurezza a bordo.
Ma qual è la diffusione della tecnologia 
nel TPL italiano? Quali sono i vantaggi e 
gli svantaggi di questi sistemi? Quali sono 
i rapporti tra domanda ed offerta? Quali 
evoluzioni tecnologiche ci si aspetta nel 
prossimo futuro? Questi sono gli aspetti 
che il presente lavoro ha inteso affrontare. 
Nel seguito si riportano i risultati emersi 
dalla ricerca ASSTRA, grazie al contributo 
fondamentale delle aziende associate.

Lo Stato dell’arte del Sistema AVM 
E’ stato indagato grazie all’indagine por-

tata avanti dall’Associazione tra le Azien-
de associate: hanno partecipato alla rile-
vazione 46 Aziende distribuite su tutto il 
territorio nazionale e di tutte le dimensio-
ni che rappresentano il 53% dell’universo 
per le vetture*Km prodotte su gomma. At-
tualmente l’87% delle Aziende che hanno 

risposto al questionario 
dichiarano di essere do-
tate di un sistema AVM 
con una percentuale di 
copertura dell’esercizio 
pari al 90%. Dall’anali-
si emerge come siano 
molteplici i benefici 
che si possono ottene-
re dall’adozione di que-
sti sistemi e il 70% delle 
aziende intervistate di-

chiara di avere effettuato delle specifiche 
analisi sui benefici ottenuti con l’AVM. 
L’andamento generale delle risposte date 
dal campione evidenzia quanto di buono le 
Aziende hanno raggiunto e soffermandoci 
ad analizzare i principali benefici ottenuti 
si osserva che per il 50% delle aziende si è 
ottenuto un miglioramento della soddisfa-
zione del cliente; per il 45% delle aziende 
l’ottimizzazione dei tempi di percorrenza 
mentre il 30% delle aziende dichiara di 
aver registrato un miglioramento dei pro-
cessi aziendali. Inoltre, la gran parte delle 
Aziende (il 95%) dichiara una interazione 
tra il conducente ed il sistema: si va dal-
la vestizione/qualifica del mezzo (nel 64% 
dei casi) alle comunicazioni di emergen-
za (44% dei casi). Riguardo l’affidabilità 
del sistema, le aziende dichiarano buone 
prestazioni con un valore di affidabilità 
medio pari a 3,8 (scala:1 insufficiente….5 

Controllo delle flotte nel TPL: AVM - Analisi dello Stato dell'arte e focus 
di approfondimento. Lo studio ASSTRA

Focus
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ottimo).

L’importanza della standardizzazione 
Attraverso la loro dotazione tecnologica 
di interconnessione 
(seriali, rete ether-
net, Can bus, I/O, 
WiFi), oggi i sistemi 
AVM sono in grado 
di gestire non solo 
i dati di servizio at-
tinenti alle corse di 
linea, ma di essere 
integrati con gli al-
tri sistemi di bordo, 
come i sistemi di 
monetica, la video-
sorveglianza, la ge-
stione semaforica, 
i contapasseggeri 
e con i sistemi di 
infomobilità. Spes-
so però lo sviluppo 
delle interfacce risulta oneroso, bloccante 
e legato alla disponibilità a produrre pro-
tocolli e interfacce specifiche da parte dei 
singoli fornitori.
Sarà perciò necessario uno sforzo di stan-
dardizzazione dei sistemi base e di inter-
faccia (software e hardware), dei linguaggi 
e dei protocolli, senza il quale si rischia di 
incorrere in una dipendenza tecnologica 
dalle soluzioni proposte dai singoli forni-
tori o in casi di ridondanza di apparati che 
potrebbero semplicemente interoperare 
tra loro.

L’evoluzione tecnologica e le nuove inte-
roperabilità
Tra i principali motivi ascrivibili alle dif-
ficoltà di integrazione e standardizzazio-
ne (oltre all’elevata frammentazione del 
settore), vi è la rapida obsolescenza de-
gli standard tecnologici, tipica del settore 
ICT in generale. D’altro canto, l’informa-

tion and communication technology sta 
contribuendo a delineare le future ca-
ratteristiche funzionali: ci si aspetta nel 
prossimo futuro una maggiore bidirezio-

nalità informativa 
ed un’integrazione 
ancora più coordi-
nata con i sistemi 
di traffico cittadi-
ni per ottimizza-
re ulteriormente 
l’infomobilità, la 
gestione dell’eser-
cizio e dei tempi 
di percorrenza so-
prattutto in condi-
zioni di promiscu-
ità con il traffico 
privato nonché, in 
prospettiva, l’im-
plementazione di 
modelli ed approc-
ci operativi basati 

sulla manutenzione predittiva attraverso 
l’utilizzo delle banche dati che potrebbe 
essere alimentate dalla diagnostica di vei-
colo e remotizzate, grazie all’AVM, pres-
so unità di controllo aziendali dedicate. 
Quest’ultimo obiettivo potrebbe indub-
biamente contribuire alla riduzione dei 
rischi per la sicurezza a bordo (si pensi ad 
esempio al tema incendi).
Inoltre, con specifico riferimento alla 
componentistica hardware, sta emergen-
do l’opportunità di utilizzare computer di 
bordo/display basati su tablet, più comodi 
e di più facile reperimento sul mercato e, 
con riferimento alle tecnologie per la con-
divisione dati, la possibilità di superare i 
classici sistemi di storage in cloud con uti-
lizzo di nuovi sistemi di trasmissione dati 
(5G).

L’AVM e lo sviluppo funzionale
Bisogna sottolineare che da un punto di 
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vista funzionale, l’evoluzione di tali siste-
mi è stata, fino ad ora, piuttosto limitata. 
Negli ultimi tre decenni, infatti, risultano 
invariate le principali funzioni dell’AVM 
mentre restano spesso irrisolte una serie 
di problematiche: basti citare la perdu-
rante difficoltà nel calcolo dei load factor 
sulle linee di servizio ad opera dell’inte-
grazione tra le informazioni dell’AVM e i 
sensori conta passeggeri o la scarsa dispo-
nibilità delle informazioni derivanti dalla 
diagnostica del veicolo che, anche con il 
supporto dei costruttori, potrebbe rivelar-
si fondamentale per lo sviluppo di approc-
ci manutentivi di tipo predittivo.

L’impatto organizzativo gioca un ruolo 
fondamentale
L’introduzione dell’AVM deve modificare 
e permeare tutta l’organizzazione azien-
dale per poter avere successo. Data la 
complessità del sistema, l’AVM è al mo-
mento gestito prevalentemente all’inter-
no dell’area Movimento con l’ausilio dei 
servizi informatici, tuttavia tale approccio 
potrebbe auspicabilmente evolversi a fa-
vore di un processo capace di attraversare 
l’intero processo organizzativo aziendale 
per valorizzarne appieno le potenzialità 
a favore di un incremento del vantaggio 
competitivo. Una buona organizzazione 
potrebbe inoltre garantire costi contenuti 
dal un punto di vista manutentivo.

Una politica comune per il futuro 
Un ultimo aspetto che merita un appro-
fondimento è la carenza di politiche e 
strategie comuni in grado di indirizzare i 
trend tecnologici e tutte le relative attivi-
tà con il fine di contrastare le problema-
tiche sin qui emerse che possono essere 
in buona parte ricondotte ad un’elevata 
frammentazione del settore industriale, 
a uno sviluppo tecnologico troppo rapido 
dal punto di vista strutturale e viceversa 

insufficiente negli aspetti funzionali e, per 
ultimo, ad un contesto caratterizzato da 
ridotte disponibilità di risorse che rende 
difficili gli investimenti.
Pur nel contesto sopra descritto si ritiene 
tuttavia che possano esistere buoni mar-
gini di manovra per incentivare delle so-
luzioni che portino ad una convergenza di 
azioni tali da poter stimolare la standar-
dizzazione e l’integrazione dei sistemi. 
Si ritiene dunque auspicabile la redazione 
di “Raccomandazioni” per l’approvvigio-
namento dei sistemi AVM, fatto che, dal 
punto di vista della domanda di mercato, 
potrebbe stimolare una omogeneizzazio-
ne delle strutture sistemistiche e delle 
relative funzionalità con l’obiettivo di in-
durre una maggiore attenzione nell’arti-
colazione e nella completezza delle solu-
zioni proposte dall’offerta.

Una tecnologia necessaria ma onerosa 
L’AVM è un sistema ormai necessario alle 
aziende per traguardare la propria mis-
sion di servizio pubblico, non solo per gli 
svariati benefici ottenibili, ma soprattutto 
perché – rientrando a pieno titolo nelle 
tecnologie dell’infomobilità – essa con-
sente di raggiungere quei livelli di produt-
tività ed efficienza e di fornire determina-
ti servizi alla clientela che ci si aspetta da 
una moderna società di trasporto pubbli-
co locale.
Proprio per questo sarà opportuno porre 
rimedio alle difficoltà di approvvigiona-
mento di risorse che le società di TPL han-
no per potersi dotare del sistema AVM. 
L’onerosità di tali progetti, infatti, por-
ta spesso le società a dover rinunciare a 
queste tecnologie non tanto per assenza 
di volontà o di innovazione, quanto per 
difficoltà ad avere un supporto degli enti 
nel reperire le risorse necessarie.

RED
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Domenica 9 dicembre è entrato in 
vigore l’orario invernale. L’offerta 
di mercato a lungo raggio si raffor-
za ulteriormente – in conseguenza 
del successo delle Frecce e di Italo 
– ma deve fare i conti con il dete-
rioramento della puntualità causa-
to (anche) dall’infittirsi della circo-
lazione dei treni ad Alta Velocità, 
oltre che dalle criticità irrisolte dei 
nodi. Per quanto riguarda il servizio 
locale, la Lombardia vede invece una contra-
zione dell’offerta per la prima volta dopo 
molti anni. Questa regione, in controten-
denza rispetto al resto della Penisola, aveva 
infatti continuato ad intensificare le corse su 
quasi tutte le linee con consistente successo 
in termini di passeggeri e di introiti. La per-
centuale di copertura dei costi di esercizio 
con il ricavato di biglietti e abbonamenti si 
attesta qui attorno al 50 per cento, un risul-
tato di eccellenza non solo a livello naziona-
le, ma persino europeo.
Questi traguardi, tuttavia, erano stati otte-
nuti procrastinando il rinnovo del materiale 
rotabile e l’avvicendamento del persona-
le. La conseguenza è che oggi circolano in 
Lombardia treni più vecchi rispetto alle al-
tre regioni (e, quindi, più soggetti a guasti, 
anche perché si è lesinato su manutenzioni 
e scorte). E spesso non ci sono equipaggi in 
numero sufficiente per far circolare i convo-
gli programmati. Di qui la crescita di ritardi 
e soppressioni con la conseguente protesta 
dei pendolari che giovedì 6 dicembre hanno 
manifestato a colpi di fischietto davanti alle 
sede della Regione.
Il nuovo Amministratore Delegato, Marco 
Piuri, preso atto della crisi prodotta dai man-
cati investimenti dei predecessori, ha varato 
un piano biennale che prevede la cancella-
zione di circa il 5 per cento dei treni, col-

pendo soprattutto alcune aree periferiche 
(Pavia, Cremona, Mantova, la Valtellina), ma 
anche le intensificazioni su linee forti, oltre 
ad alcuni servizi festivi e serali. In più su due 
brevi linee (Seregno-Carnate e Rovato-Bor-
nato) il servizio viene integralmente gestito 
con bus.
Interventi emergenziali forse inevitabili per 
fronteggiare la crisi – due anni, almeno, per 
avere nuovi treni e formare i neo assunti – 
ma che hanno il sapore di vecchie ricette, 
che già hanno mostrato tante volte i loro li-
miti. Sostituire treni con bus in un territorio 
fortemente urbanizzato e con una viabilità 
spesso congestionata come quella lombar-
da significa di fatto raddoppiare (e talvolta 
triplicare) i tempi di percorrenza, rendendo 
aleatorio ed inaffidabile il servizio pubblico.
Depotenziare le circolazioni serali e festive 
comporta minore sicurezza per i passeggeri 
e non intercetta le nuove esigenze di mobi-
lità, che ormai per il 40 per cento sono fuori 
dalle tradizionali ore di punta. Chiudere del-
le linee, anche solo temporaneamente, si-
gnifica accollarsi in futuro spese consistenti 
di ripristino che vanificheranno ogni presun-
to risparmio.
Ne sa qualcosa la Regione Piemonte che nel 
2012 (giunta Cota) aveva “sospeso” l’eserci-
zio su ben 700 km di rete, per far fronte ai 
buchi generati dalla Sanità e dal Tpl di Torino 

Orario ferroviario invernale: passo indietro della Lombardia
Focus
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(oltre che agli sprechi della classe politica lo-
cale). Dopo sei anni di disservizi e di prote-
ste si cerca adesso (giunta Chiamparino) di 
rimediare almeno in parte: a gennaio i tre-
ni dovrebbero tornare a Saluzzo, mentre a 
giugno potrebbe riprendere la circolazione 
tra Vercelli, Casale Monferrato e Mortara e, 
forse, anche tra Chivasso e Brozolo.
Fondazione Fs da parte sua ha già riaperto ai 
treni turistici le linee delle Langhe (che si ag-
giungono a quelle di Chivasso e di Ormea), 
ma per ripristinare un servizio ordinario 
appena efficiente nell’Astigiano bisognerà 
attendere  ed investire molto più denaro di 

quanto si sia risparmiato (maltrattando pen-
dolari e comunità locali) in questi sei anni.
I politici non riescono ad avere una visione 
programmatica che vada oltre le scaden-
ze elettorali e lasciano decidere a (talvolta 
autoreferenziali) manager che, per poter 
raggiungere gli obiettivi di bilancio di breve 
periodo (ed incassare i premi di risultato), 
pregiudicano la situazione finanziaria di cui 
si dovranno poi far carico i loro successori.

Massimo Ferrari
Presidente Assoutenti/Utp

COMUNICATO STAMPA TRENORD
Dal 9 dicembre l’orario invernale obiettivo: aumentare la regolarità del servizio e ridurre le 
soppressioni

Con l’introduzione dell’orario invernale, diventa operativo il nuovo programma di Trenord che 
prevede 2.204 corse ferroviarie quotidiane. Altre 139, attualmente svolte con treni, saranno 
effettuate da bus, favorendo, nelle ore a bassa frequentazione, minori volumi di traffico ferro-
viario e ottimizzazione della flotta rotabile.
L’obiettivo del piano predisposto da Trenord, condiviso nelle linee guida con Regione Lombar-
dia, è dare regolarità e maggiore affidabilità al sistema, diminuendo le soppressioni e ridu-
cendo l’utilizzo dei convogli più vecchi che hanno più di 35 anni, in attesa dell’immissione in 
servizio della nuova flotta a partire dalla metà del 2020.
Rimane invariata l’offerta complessiva di mobilità, non subiranno cambiamenti le fasce di mas-
sima domanda e le direttrici che vertono su Milano, compreso il Passante e il servizio aereo-
portuale Malpensa Express.
Il programma, in particolare, prevede la sostituzione con bus, nelle ore a bassa frequentazio-
ne, di 139 corse che trasportano meno di 50 passeggeri, per un totale equivalente a meno 
dell’1% dei viaggiatori lombardi. Con i bus, nessun cliente rimarrà senza servizio.
La domenica e nei giorni festivi, su alcune linee, sarà inoltre modificata la periodicità delle 
corse.
Tali interventi sono resi necessari da limiti strutturali del sistema ferroviario lombardo che 
contribuiscono al progressivo peggioramento delle performance: un’infrastruttura al limite 
della capacità nei nodi principali e la vetustà della flotta - il 46% dei convogli, di proprietà di 
Trenitalia, ha un’età media di 32 anni - che oggi causa due terzi dei guasti dovuti al materiale 
rotabile. Considerato che nei prossimi 24 mesi tali condizioni strutturali non si modificheran-
no, il piano di Trenord risponde all’urgenza di intervenire per recuperare almeno parzialmente 
regolarità e affidabilità del servizio, attraverso la riduzione delle soppressioni e il recupero di 
puntualità. Il programma è stato inoltre studiato con l’obiettivo di dimezzare le soppressioni di 
corse per cause di responsabilità di Trenord.
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Gruppo Energia ed Ecologia 

Comitato ITL – Infrastrutture, Trasporti e Logistica 
 

19 dicembre 2018 – ore 09:30  
Sala Viscontea “Sergio Zeme” – via Larga 31, Milano  

 
In collaborazione con:     Con il patrocinio di 

 
 
 
 
 
 
 
 

Un nuovo modello di domanda, un passo decisivo verso il riequilibrio modale, il fronte (critico) 
di resistenza dell’auto, lo scenario della “mobilità come servizio”, l’agenda da consolidare per 
l’innovazione e la sostenibilità. Questi alcuni dei temi emergenti del: 

 
PROGRAMMA 
09:30 Registrazione degli iscritti 
10:00 Apertura dei lavori 

Dr. Bruno Villani – Presidente ALDAI 
Ing. Fabio Pansa Cedronio – Gruppo Energia ed Ecologia di ALDAI  
Ing. Gennaro Bernardo - Comitato ITL di ALDAI 

10:15 Presentazione del Rapporto ISFORT  
Dr. Carlo Carminucci – Direttore Scientifico di ISFORT 

10:45 Interventi 
Dr. Ezio Civitareale – AGENS Agenzia Confederale dei Trasporti e Servizi 
Dr. Antonio Lucente – ANAV Associazione Nazionale Autotrasporto Viaggiatori 
Dr. Giambattista Scarfone– ASSTRA Lombardia - Associazione Aziende del TPL  

11:30 “Il governo della mobilità in Lombardia” – Tavola rotonda con i relatori e con: 
Dr. Marco Romani – A.D. di ISFORT 
Ing. Claudio Masi – COMITATO ITL ALDAI 
Dr.ssa Federica Santini – Presidente di TRENORD 
Coordina: Ing. Salvatore Crapanzano - Commissione Trasporti dell’Ordine Ingegneri di Milano 

12:30 Chiusura lavori a cura di: 
Dr. Stefano Cuzzilla – Presidente di FEDERMANAGER (*) 

 

Per partecipare: 
 

Email a ComitatoTrasporti@gmail.com attendendo conferma, 
 

 

oppure, per i Soci Aldai, attraverso questo link. 
 

Media partner  
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Un bene o un servizio sociale si può de-
finire, per seguire il linguaggio corrente, 
qualcosa che la col-
lettività vuole sot-
trarre alle logiche 
del mercato. 
Per gli economisti 
invece un bene co-
mune è una cosa di-
versa, e questo può 
dar luogo ad equi-
voci, per cui chi 
scrive preferisce 
il termine “bene o 
servizio sociale”, 
per chiarezza. Per 
intenderci, il siste-
ma giudiziario per 
gli economisti è 
un bene comune, 
mentre i traspor-
ti collettivi non lo 
sono, ma si può de-
cidere comunque 
che siano un bene 
sociale, come mol-
tissimi altri.
Manteniamo qui la dizione “servizio  so-
ciale” per chiarezza.
Per i servizi sociali dunque occorre che 
prezzi, quantità e qualità siano frutto di 
decisioni collettive, non del canonico 
equilibrio tra domanda e offerta.
Ma le risorse sono limitate: quelle che 
vengono destinate ad un servizio sociale 
non possono essere destinate ad un altro. 
In generale si può assumere che meno è 
efficiente la produzione di questi servizi, 
meno ce ne sarà per tutti (si pensi all’ac-
qua pubblica perduta per scarsa manuten-

zione. O se l’acquedotto comunale occu-
pa il doppio dei lavoratori necessari, o li 

paga il doppio per 
“voto di scambio”, 
rimarranno poche 
risorse per produr-
re altri servizi). Si 
obbietta: ma se la 
gestione è privata, i 
privati devono fare 
profitti, cioè devo-
no remunerare an-
che il capitale che 
ci mettono. Certo 
allo Stato il capitale 
costa un po’ meno 
(non c’è rischio, 
perché si assume 
che lo Stato non 
possa fallire, anche 
se su questo pun-
to qualche rischio 
all’orizzonte appa-
re...). Inoltre a uno 
Stato che ha speso 
troppo in passato, 

il capitale finisce a costare molto caro (si 
veda lo spread, che questo in realtà signi-
fica).
Ora, affidare servizi attraverso un sistema 
di gare significa in sostanza chiedere: “Chi 
mi fornisce questo servizio per x anni, con 
queste tariffe e garantendo questa qualità 
e quantità?”. Chi chiederà meno soldi vin-
cerà la gara (e nel “meno soldi” c’è anche 
implicito “si accontenterà anche della mi-
nor remunerazione del capitale”). 
Il rischio di corruzione? C’è sempre, an-
che nelle gestioni pubbliche. Ma con le 
gare arrivano addirittura due poliziotti: 

Le gare come difesa della socialità dei trasporti pubblici
di Marco Ponti, Bridges Research

Controcorrente

Marco Ponti
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la guardia di finanza e i concorrenti, che 
spesso fanno addirittura fastidiosi ricorsi. 
Con le gestioni pubbliche spesso non c’è 
nemmeno il primo.
In altre parole: la socialità di un bene o di 
un servizio non è data da chi lo produce 
(si pensi ai farmaci), ma, come abbiamo 
detto, dai prezzi e dalla qualità con cui 
sono forniti ai cittadini. Anche distinguen-
doli per classi di reddito, se così si ritiene.
Le gare certo devono essere periodiche: 
un vincitore, pubblico o privato, che fosse 
messo per sempre al riparo della concor-
renza diventerebbe di sicuro inefficiente 
(“catturerebbe il regolatore” dicono gli 
economisti. Inoltre i soggetti privati senza 
concorrenza sono peggio dei pubblici).
Le gare poi non hanno niente a che vedere 
con la privatizzazione dei servizi: questo è 
un argomento davvero stupefacente.
Se un soggetto pubblico, anche quello che 
fornisce il servizio oggi, è più efficiente 
(per esempio non fa “voto di scambio”), 
vincerà la gara. Sempre per esempio, in 
Germania nei trasporti ferroviari locali 
qualcosa di questo tipo è successa mol-
te volte, e in modo clamoroso: le ferrovie 
pubbliche (DB) hanno perso molte gare al 
primo turno, si sono spaventate e sono di-
ventate più efficienti, e ne hanno poi ri-
vinte indietro molte al secondo turno, con 
grandi benefici per tutti. 
Pensare “gara uguale privatizzazione” in-
vece assume ingiustamente che i manager 
pubblici debbano essere sempre più inca-
paci o corrotti di quelli privati. La sanità in 
Italia ha ottimi esempi del contrario.
Abbiamo già dimostrato poi che le gare 
non hanno nulla a che vedere nemmeno 
con la socialità dei servizi. Se ci sono le ri-
sorse, si possono (anzi, si devono) far gare 
anche per servizi gratuiti ed estesi a tutta 
la popolazione. Vincerà, come si è detto, 
chi chiederà meno soldi pubblici. E ten-
derà a “rigar dritto”, altrimenti si sogna di 

vincere al secondo turno. Per un’impresa 
degna di questo nome, la reputazione è 
un bene molto prezioso. Ai monopolisti 
invece di questo non importa nulla.
Per concludere, si ricorda che esistono 
due tipi di concorrenza: quella “nel” mer-
cato (liberi tutti…) e quella “per” il merca-
to, cioè le gare periodiche di affidamento, 
che può garantire qualsiasi livello di so-
cialità. In Italia per la maggior parte dei 
servizi si parla solo del secondo tipo, ma 
ipocritamente si gioca sull’ignoranza del 
pubblico per fingere si tratti di vere “libe-
ralizzazioni antisociali”. 
Una controprova della realtà qui somma-
riamente illustrata: sono uniti nell’ostilità 
alle gare sia le amministrazioni di destra 
che quelle di sinistra. La motivazione è 
proprio che non la qualità e i costi  dei 
servizi interessa, ma il controllo politico 
ed economico sugli enti che li erogano, in 
cui il “voto di scambio” impera, generan-
do grandi inefficienze a danno dei cittadi-
ni e dei contribuenti.
Allora lo slogan è d’obbligo, e speriamo di 
averlo argomentato: “Più gare, più servizi 
sociali”.
Infine, molto curioso a questo proposito lo 
slogan anti-gara della sindaca Raggi:”l’A-
TAC è dei romani, e tale deve rimanere”. 
La gran parte dei costi e dell’inefficienza 
di quella società è stata, e continua ad 
essere pagata con i soldi di tutti i contri-
buenti italiani, e quindi tutt’al più appar-
tiene a loro, non ai romani.
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Atac: a novembre multati ogni giorno 600 
passeggeri senza biglietto

Start Romagna: andamento sostanzialmente sta-
bile dei passeggeri trasportati nel riminese

Bolzano: bus transfrontaliero Müstair-Malles, ser-
vizio confermato nel 2019

Genova: verifica intensiva in piazza Tommaseo 
da parte dei controllori AMT

nfra.To: dalla prossima settimana riprenderà 
attività per realizzazione metro Lingotto Bengasi

Fit Cisl Lazio: Ricci, Regione rinnovi 
affidamento Ferrovia Roma-Lido ad Atac

EAV: convenzione con Abbac per rivendita 
biglietti in strutture ricettive extralberghiere

Brescia: Provincia e Comune contro 
approvazione del Programma di Bacino
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Variante ferroviaria Bari-Torre a Mare: oggi 
sopralluogo di Decaro e Pagone al primo cantiere

Il Frecciarossa di Trenitalia arriva a Fiumicino 
Aeroporto. da Venezia
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RFI: stazioni di Trani e Mola di Bari inserite 
nel circuito Sala Blu con servizi dedicati

Emilia Romagna: M5S, con nuovo orario 
Trenitalia penalizzati pendolari 
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Innsbruck prêt à porter:
vivi la magica atmosfera dei mercatini di Natale!

Tutto quello che ti serve per immergerti nella magica atmosfera
natalizia e coccolarti tra i mercatini di Innsbruck
è un treno DB-ÖBB EuroCity a partire
da Euro 29,90*. Più facile di così!
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