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La situazione

Quando negli anni sessanta, gli “anni d’oro” post ri-
costruzione, & iniziata la motorizzazione di massa e
la conseguente competizione gomma rotaia, la situa-
zione della ferrovia piemontese era ottima’.

Una rete capillare e magliata di oltre 2200 km di
estensione formata da oltre cinquanta linee. |l Pie-
monte era, e lo & ancora, la regione italiana con la
rete ferroviaria piu estesa. Il progressivo disgrega-
mento ci ha portato poco a poco ad avere oggi meno
del 50% di quelle linee servite dal treno e riducendo
del 40% i km serviti.

Come si & potuti arrivare a tanto?

Le ragioni vengono da lontano. Il mondo della fer-
rovia & sempre caratterizzato da autoreferenzialita e
corporativismo, giustificati in passato dalla grande e
lunga tradizione di servizio di qualita. Pero questa era
& solo un ricordo e non & stato in grado di rispondere
alla sfida al trasporto pubblico lanciata dalla mobilita
individuale.

In aggiunta ha sviluppato strategie tipiche di un ope-
ratore per servizi a lunga distanza, focalizzandosi sul-
le linee a forte traffico e con richiesta di tempi rapidi,
senza puntare anche su un servizio locale di qualita,
senza sfruttare la forza di una rete capillare adattissi-
ma non solo al traffico locale, ma anche come rete di
adduzione al traffico a lunga percorrenza; questa si
che sarebbe stata una reale alternativa allo sviluppo
del traffico su gomma, da tempo afflitto da problemi
di congestione!

Le conseguenze di questa miopia sono state la “rete
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snella” e i “rami secchi” con I'obiettivo di tagliare il
piu possibile i costi riducendo l'infrastruttura, ma ha
sacrificato il traffico locale; al posto del miglioramen-
to dell'efficienza e del servizio che avrebbe attirato
nuova utenza, ha optato per il progressivo ridimen-
sionamento del servizio, riducendo la spesa globale
e aumentando i costi unitari.

Una scelta perdente sia sul piano sociale sia su quel-
la dei costi, ormai insostenibili per le finanze pubbli-
che, che ha di fatto eliminato il trasporto pubblico
dai territori pedemontani, anche nelle zone a forte
densita abitativa.

La chiusura delle linee pedemontane

Nello scorso anno, per far fronte alla lievitazione dei
costi dovuta all'adozione di un catalogo di prezzi sta-
bilito unilateralmente da Trenitalia che la Regione
deve pagare per finanziare i costi di produzione dei
servizi, si & provveduto alla sospensione del servizio
su tredici linee, circa il 30% dell'intera rete, oltre la
meta delle quali servivano il territorio pedemontano.
Si & giustificata la sospensione del servizio con la
scarsa affluenza di passeggeri, a sua volta provocata
con una strategia ben precisa? di riduzione del ser-
vizio e della sua affidabilita, senza tener conto della
reale richiesta di mobilita del territorio®.

Abbiamo esaminato le caratteristiche dei territori di
alcune di queste linee e le abbiamo confrontate con
quelle di un territorio simile per caratteristiche (Alto
Adige) gestite da un esercente efficiente e compe-
titivo con modalita attrattive per I'utenza e i risultati
sono posti nella tabella 1.

Le linee prese in considerazione sono quelle dell’arco
pedemontano saluzzese (Savigliano-Saluzzo-Cuneo),
della Valsesia (Novara-Varallo), della Valle d'Aosta
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Distribuzione della popolazione nei territori.

(Ilvrea-Aosta e Aosta-Pre Saint Didier) confrontate con
guelle della Val Venosta (Merano-Malles e Bolzano-
Merano). Non abbiamo inserito nel confronto la linea
internazionale Cuneo-Ventimiglia, per le differenti ca-
ratteristiche del territorio e del servizio®.

Quello che si evince dal confronto € che la potenziale
domanda di mobilita di questi territori & pressoché la
stessa, mentre la differenza della sua intercettazio-
ne da parte del treno, e da sei a venti volte inferiore
rispetto alle linee di riferimento. E molto probabile
che tali enormi differenze siano dovute alla tipologia
del servizio, ipotesi confermata dal grafico qui ripor-
tato, che mostra come |'offerta del servizio influenzi
in modo determinante I'utilizzo del mezzo.

A nostro parere I'adozione di modelli di esercizio
orientati all'utenza e |'affidamento del servizio a ge-
stori che abbiano la necessaria conoscenza del terri-
torio e che puntino a una mobilita integrata possono
essere la soluzione per riportare queste linee a un
pieno utilizzo. In particolare potrebbero essere ripri-
stinato senza costi eccessivi il servizio Savigliano-
Saluzzo-Cuneo- Mondovi e Santhia-Arona e Novara-
Varallo. Numerosi sono gli studi fatti in proposito®, sia
nel cuneese® che per il quadrante nord ovest’ alcuni
dei quali ancora in corso di analisi, tra cui citiamo
“Metrogranda”.

Il servizio ferroviario regionale

Servizio Ferroviario Metropolitano

Come nota positiva di questi ultimi due anni abbiamo
avuto I'introduzione del servizio ferroviario metropoli-
tano (SFM) che insieme col servizio regionale veloce
collega le principali citta piemontesi.

Articolato su otto linee collega a Torino al Canave-
se e Chieri con la linea 1, Pinerolo e Chivasso con
la linea 2, la Valle di Lanzo e 'aeroporto di Caselle
con la linea A, la Val di Susa con la 3, Bra con la 4,
Alba con la B, Asti con la 6 e Fossano con la 7. E
infine in programma un ampliamento con l'introdu-
zione della linea 5 per Orbassano. Questo servizio
adotta un orario cadenzato a volte orario e a volte
mezz'orario che ha intercettato una quantita interes-
sante di nuova utenza, facilmente verificabile anche
solo osservando l'aumentato affollamento dei treni.
Il cadenzamento ha anche permesso importanti ridu-
zioni del costo di esercizio di cui ha beneficiato solo il
gestore senza trasferire nulla né alla committenza né
all'utenza. Purtroppo perd il servizio denuncia rego-
larmente ritardi su alcune tratte molto trafficate che,
a causa del modello passante adottato, si ripercuoto-
no un po’ su tutto il sistema. Ad esempio il notevole
traffico tra Chivasso e Torino, che richiederebbe I|'e-
stensione del raddoppio della linea con l'inserimento
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di una ulteriore coppia di binari tra Stura e Chivasso,
genera spesso un ritardo sul ramo Pinerolo-Torino
particolarmente critico, trattandosi di linea a binario
unico. Il raddoppio della Chivasso-Stura eviterebbe
tali disservizi con il risparmio del non necessario rad-
doppio, ora in programma, tra Pinerolo e Lingotto (bi-
vio Sangone).

Il servizio regionale veloce

Il servizio regionale veloce (RV) costituito da quattro
linee collega Torino Porta Nuova con alcuni capoluo-
ghi di provincia e i capoluoghi delle regioni confinan-
ti, quali Milano, Cuneo, Savona, e Genova. Anche qui
e stato adottato un orario cadenzato orario ed € un
servizio che utilizza rotabili ad alta capacita di traspor-
to e che in molti casi ha prestazioni notevoli. Non fa
parte di questo servizio il collegamento veloce per
Aosta. Non elenchiamo i restanti collegamenti regio-
nali che vengono mostrati nella mappa completa.

Il cambiamento

Con l'avvento delle normative europee, l'affidamento
dei servizi di TPL viene regolato da precise procedure®.
Gli attuali costi di questi servizi, elevati e insostenibi-
li per I'amministrazione regionale, e la non del tutto
soddisfacente qualita del servizio reso gia in passato
avevano portato la committenza a valutare I'opportu-
nita di un cambiamento nelle modalita di rapporto col
gestore. Dopo un tentativo non riuscito, ormai & uffi-
ciale la decisione di procedere a delle gare per |'affi-
damento del servizio basato su piu lotti. La reazione
corporativa del mondo ferroviario a tale decisione
conferma la bonta della scelta. Ma se guardiamo a
guanto successo nelle regioni che hanno gia fatto
guesto percorso, vediamo che non si &€ mai inserito
un gestore alternativo al monopolista'. Perché inter-
venga un gestore diverso occorre che i lotti di gara,
siano economicamente appetibili e tengano conto
delle necessita di una realizzazione industriale.

Non devono essere tropo grandi, perché richiedereb-
bero investimenti insostenibili, ma neanche troppo
piccoli dovendo sostenere comunque i costi di una
pur contenuta organizzazione territoriale, ma soprat-
tutto devono essere “omogenei” per servizio cosi da
ridurre al minimo la tipologia dei rotabili necessari e
permettendo I'economicita della gestione e della ma-
nutenzione.

Se separiamo le gestione del regionale veloce, dei
servizi regionali ad alta frequentazione, dai servizi sul-
le linee a basso traffico, potrebbe essere piu facile
organizzare la presenza sui territori o addirittura far
scendere in campo le capacita locali esistenti nella
gomma, in modo da favorire I'integrazione gomma
rotaia; non solo si stroncherebbe una concorrenza

inutile e nociva sia per il servizio e i cittadini, sia per
le casse pubbliche, ma si porrebbero le basi per un
importante sviluppo dell'imprenditoria locale.

Un forte ostacolo & rappresentato dalla disponibilita
di rotabili che devono essere di tipo omologato in
Italia e quindi reperiti tra quelli gia in uso in ltalia, o
di nuovo acquisto se il gestore non dispone di un
proprio parco. Per superare questo problema, I'’Am-
ministrazione pubblica potrebbe acquistarlo diretta-
mente, con i fondi disponibili presso le istituzioni
finanziarie di supporto (Cassa Depositi e Prestiti,
BEI) reperiti dalla Regione per poi darli in affitto al
gestore, su cui vengono ribaltati i costi sostenuti.
Aggiungendo i rotabili gia acquistati col contributo
regionale, e affidandoli al gestore delle linee a bas-
so traffico lo si metterebbe nelle condizioni di ope-
rare senza l'impatto del forte investimento iniziale,
che costituisce la principale difficolta per un nuovo
operatore.

Infine le modalita di erogazione del corrispettivo per
I'affidamento. Ricordo che la dalla normativa pre-
scrive che i ricavi devono coprire almeno il 35% dei
costi, calcolati ma sull'insieme della rete e non linea
per linea. Sara quindi importante dare tale contribu-
to in valori diversi per ciascuna tipologia linea e di
servizio, tenendo conto della redditivita dello stesso.
Sicuramente potrebbe essere interessante gestire “a
mercato” alcune servizi di RV probabilmente remune-
rativi'’. Su queste tratte dovrebbe essere il gestore a
pagare una licenza per avere |'esclusiva del servizio
0 accontentarsi di un corrispettivo minimo. Ma co-
munque sia il suo valore, il contributo pubblico non
dovrebbe essere erogato sulla base della produzione
(treno-k/m o treno-minuto) ma sulla base del flusso
dei viaggiatori.

Cosi si coinvolge il gestore nella soddisfazione dell’u-
tenza e nella efficacia del servizio e si taglia alla ra-
dice ogni pratica non corretta volta a risparmiare a
danno della qualita (ad esempio soppressioni) o dei
ricavi (mancato controllo a bordo) stimolando la pro-
mozione e la vendita del servizio. 'adozione massic-
cia del BIP (Biglietto Integrato Piemonte), gia in uso
0ggi, renderebbe facile e trasparente il controllo, for-
nendo alla amministrazione valutazioni reali dei flussi
di viaggiatori.

Il Piano regionale dei trasporti

In un momento di cambiamento cosi forte, sarebbe
di fondamentale importanza rivisitare il Piano regio-
nale dei trasporti, per ottimizzare la rete e rivedere
quelle soluzioni suscettibili di sensibili miglioramenti.
Si potrebbe rivedere I'interconnessione a Torino tra
lo SFM, incentrato sulle stazioni di Porta Susa e Lin-
gotto, e il resto dei servizi incentrati in maggioranza,



e per il RV per la totalita, su Porta Nuova e delegata
completamente alla struttura passante.

Si potrebbe rivedere l'intera struttura del servizio re-
gionale, oggi fatta principalmente a collegamenti,
per strutturarla come un servizio a rete stellare basa-
to su nodi di area, quali, ad esempio, Porta Nuova per
Torino, Novara per il quadrante nord-occidentale, ed
Alessandria per il quadrante sud-occidentale.

La rete a stella

Se in una stazione passano piu linee si pud facilmen-
te ottenere I'effetto rete, cadenzando |'orario in ma-
niera che a un minuto dato siano presenti in stazione
i treni di ciascuna linea.

Nel caso di molte linee, & necessario perd che la sta-
zione abbia binari sufficienti a ospitare i treni presenti
contemporaneamente per il tempo necessario all’in-
terconnessione. Interconnessione che puo essere
sviluppata all'interno di un servizio o se posta in se-
guenza per interconnettere servizi diversi. Per esem-
plificare potremmo connettere tutte destinazioni (set-
te) dello SFM facendole convergere su Torino Porta
Nuova in arrivo in una determinata fascia di minuti
per farli ripartire in una equivalente fascia di minuti,
impegnando il binario e la stazione solo per il tempo
di interscambio. Accordando il percorso di ogni linea
con un tempo di percorrenza multiplo del cadenza-
mento, avremmo il massimo di efficienza del siste-
ma (treni e personale sempre operativi) distribuendo
i tempi morti sul capolinea opposto alla stella.

Se facciamo la stessa cosa in una fascia successi-
va per i servizi regionali otteniamo la connessione
di rete tra le direttrici del regionale e l'interscambio
tra SFM e RV con la conseguente ottimizzazione dei
tempi di transito nella rete da parte dei viaggiatori,
oltre ad un miglior uso delle risorse (personale e ro-
tabili). Questo preciso meccanismo a orologio assi-
curerebbe l'interconnessione tra tutti i servizi, con
SFM e RV che funzionano anche da rete di addu-
zione/distribuzione per la lunga percorrenza e l'alta
velocita.

Potrebbe essere una ricetta da estendere a tutta la
rete, approfittando delle possibilita offerte dalla sua
magliatura, per tornare a dare servizi equivalenti a
quelli degli anni d’oro.
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