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OGGETTO: approvazione dello studio relativo alla ridefinizione del Sistema Tariffario [ntegrato
Regionale dei raspori presentato della Comrnissione nominata con DP.GR. o 531 del
17/09/2001; approvazione degli standard teenic di riferimento dei gistemi di Bighiettazione
Elettronica {S.8.E.) relativi al tragporto pubblico regionale.

LA GIUNTA REGIONALE

Su proposta dell' Assessore ai Trasporti ¢ Lavor] Pyubblici;
Visti:

i1 D.P.R. 14 febbraio 1972, 0. 3;

1 DF.R 24 luglio 1977, o 6165,

la legge 10 aprile 1981, 10 151;

Ia legge regionale 12 gennaio 1991, 1. 15

il decreto legislativo 12 novembre 1997, n. 422
il decreto legislativo 22 settembre 1999, n. 400;
1a legge regionale 16 luglic 1998, . 30;

la legge regionale 22 ottobre 1993, n. 37;

la legge regionale 25 luglio 1996, n. 27;

la legge tegionale 18 febbraio 2002, &

io staruto regiongle;
1a deliberaziont 8171 del 18 otiobre 1904 con 1a guale ¢ stata data atmazione all'integrazione

niffaria sul territorio regiopale, modificata ed imtegrata dalle deliberaziori 5. 2608 del 5 aprile
1995, 10124 del 28 novembre 1995, 4838 dell'l]l giugne 1996, 11243 del 27 dicembre 1996,
1847 del 24 giugno 1997, 8550 del 23
dicembre 1997, 7 21 del 28 dicembre 1998, 4583 del 6 agosto 1999;

la deliberaziode 1. 2417 del 5 dicembre 2000,

la deliberaziofié s, 779 dei 5 giugoo 2001;

il Decreto del Presidente deila Giunta Regionale . 331 del 17/09/2001 di nomina della
Commissione di Studio per la rdefinizicne del Sistema Tariffario Iotegrato regionale;

ja convenzione con i professori Apostino Nuzzolo, Rensto Manigrasse & Filippo Ciccone
sottoscritta in data 08/1 1/2001;

PREMESSO CHE

1. la Regiene, quale ente regolatore del trasporto pubblico regiopale provvede alla
programmazione ed alla pianificazione ded servizi di ixasporto pubblico regionale, al fine di
assicurare sexvizi qualitativamente & quantitativamente sufficienti garantire la mobilita dei
cittadini utenti del Lazio; : -

9. Pintegrazione tariffaria e modale & strumento eisenzidie per il perseguimento del fine
quddetio consentendo ai cittadini di fruize dei vari modi di trasporio ntilizzando un unico
titolo di viaggio; T

3 Vattuale integrazione modale € tariffaria deve essere migliorata e compietata in modo da
corrispondere alle mutate esigenze sociali, economiche ¢ finanziarie ed alle aspettative degh
ytenti;

4 Tattale sisterna di integrazione triffaria non consente di monitorare 1"evoluzione della
domanda ed i relativi flussi, presupposto questo indispensabile per la programmazione € la
pianificazione del gasporto pubblico locale; )

5. il monitoraggio deila domanda, pud &ssere officacemente effettuato solo se si utilizzano
adeguati supporil recnologici ed informatci m grado di assicurare un controlle costante ed
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' gil'manimita’

per imotivi indicati in premessa, che qui devono intendersi come formalmente ripro

14.

il.

12.

I.

smtomatico dell’entita deila domanda, della qualita, della regolarita e della puntualitd det
servizi resi ai cittadini; .

la dcliherazion@gﬁ. 5417/2000 ha stabilito, tra altvo, di costituire un Gruppo di Lavoro
avente. il compito di proporre aila Giunta Regionale una o pid soluzioni volie
all’adeguamento ed alla modemizzazions del sistema tarifTario integrato (S.T.L);

il Gruppo di Lavoro £ stato successivamente sostituito da una Commissione di Studio con
deliberazione defla Giunta Regionale n. 779 del 5/06/01;

la Commissione di Studio, coordinata dal Dott. Giuseppe Piras - dirigente dell’area 6 D- ¢
composta da funzionari regionali ¢ da tre esperti esterni individuati a seguito di selezione ad
evidenza pubblica nei professori Agostine Nuzzoto, Filippe Ciccone ¢ Renato Manigrasso,
& stata nominata con DP.G.R. n. 531 del 17/09/01;

s Commissione ha elaborato lo studio preliminare conienente le¢ proposie per
1’adeguamento ¢ la modemizzazione del 8.T.I nonché i principi ed i criteri cwi debbono
attenersi i sistemi di bigliettazione elettronica (3.B.E), studio che ¢ state approvato come
prevista in mnvggl}tzione, dalla competents Direzione regionale Mobiliti e Trasporti;

1a deliberazions 1L 2417/2000 al punio 6} del dispositivo ha previsto, inolire che la
Regione adoiti standard tecmici & riferimento dei sistemi di emissione e validazione dei
Htoli di viaggio, in modo da assicurare la interoperabilita tra i vari sistemi ¢ la integrazione
modale e tariffaria;

1o studio definitive contiene i principi e modeth di riferimento i debbono conformarsi i
Sistemi di Bigliettazione Elettronici det §.T.L regionale (All. B);

la Direzione Regionale Mobilith e Trasperd sulla base delio studic sopraindicato ha
elaborato il documento in allegato che definisce i vincoli tecnologici, i requisiti funzionali €
le prescrizioni operative che consentono di stabilire un “insieme di standard di fferimento™
in grado di garantire !'interoperabilita T i sistemi ¢i bigliettmzione eleftronica degli
operatori del trasporto presenti sul territoric detla Regione, rendendo possibile la presenza &
1Puso di supporti per i titoli di viaggio e di apparecehiature di validazione degli stessi forniti
da produttori diversi; [

23 LUG. 2092

;

DELIBERA

di approvare lo Studio relativo al S.T.L dei trasporti regionali prodotte dalla
nomipata con il D.P.G.R, n. 531/2001 contenente l¢ proposte relative al completamento,
"adeguamento e la modernizzazione del Sistema Tariffario Integrato dei trasporti regiovali
nonché dei sisterni di bigliettazione elettronica {all.B); .

di approvare glii standazd tecnici relativi ai Yistemi di Bigliettazione Elettronica (5.B.E.)
come riportati neil’allegato A}, che costituisce parte integrante & sostanziale della presente

- deliherazione,

di stabilire che le imprese svolgenti il trasporto pubblico locale nel Lazio che si avvatgopo di
sisterni di bigliettazione eletironica (8.B.E) devono conformarsi agli standard tecnici indicati
nell’altegato A) alla presente deliberazione;

4. la presente deliberazione €' pubblicata nei Bollettino Ufficiale della Regione Lazio.

I. PRESIDENTE: F.to Francesco STORACE

IL VICE SEGRETARIO: F.to Sig. Domenico Antonio Cuzzupi
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SISTENI D1 BIGLIETTAZIONE ELETTRONICA - STANDARD TECNICI

I. SISTEMA TECNICO-FUNZIONALE DI RIFERIMENTO
1.1 ¥INCOLI TECNICI

(Gli standard nichiesd per Pimplementazione Jdi un sisterma & bighettazione elettronica
basato su smart card in grade di interoperare su soluzioni tecnologiche di fomitori divers:
3010 i scpuenti:

1.1.1

STANDARD
2. Componente contactiess

ISO/IEC 14443-1 Deefinizione deile caratteristiche fisiche della smuart catd

ISO/IEC 14443-2 Specificazione delle caratteristiche dei campi per
["attivazione e la comunicazione bidirezionale tra i dispositivi di lettura e la
smart card (“radio trequency power” e “‘signal interface™)

ISO/TEC 14443-3 Definizione del processe di iniziahizzaziene ¢ gestione
della presenza contemporanea di piu carte (“anticollisione™) ncl raggio di
attivazione innescata dal dispositivo di lettura

ISOMEC 144434 Specificazione del protocollo di trasmissione, descrizions
delle specifiche  esigenze deil’ambiente contactless, definizione della
sequenza di attivazione/disattivazione del protocollo

. Componente 2 contatti

ISOYIEC 7816-1 Definizione della dimensione fisica delle smart card e della
loro resistenza all’cleitricith siatica, alle madiazioni elettremagnetiche ¢ agli
stress meccanici.

ISOIEC 7816-2  Detinizione della collacazione, dello scopo ¢ delle
caraiteristiche elettriche dei contatti metallici delle smart card

ISO/IEC 7816-3 Defmuzione del voltaggio e delle caraiteristiche dei contatti
clettrici delle smart card

ISO/TEC 7816-4 Descrizione del contenuto dei messaggi, comandi e dsposte
trasmessi dal dispositive di intertaceia alla carta ¢ viceversa, e la struttura dei
dati nella carta, cosi come wvish all’interfaccia quande vengono elaborati
comandi per lo scambio interscttoriale (Application Protocol Data Unit -
“APDU™)

Strutture def dati

ENV 1545-1 Sistermi per carte di idenficazione — Applicazioni ai trasporti di

s TR



ALL.A)

Parte 1: Elementi generali di dati

. ENV 1545-2 Sistemi per carte di identificazione — Apphicazioni ai trasporti d
superficie
Parte 2: Elementi di dati relativi al pagamento dei trasporti

11.2 ULTERIORE EVENTUALE DOCUMENTAZIONE RICHIESTA

a. Comandi per lo scambio intersettoriale (APDU)
Descrizione analitica di tutti i comandi per lo scambic intersctioriale,
eventualmente presenti sul sistema operativi della smart card, diversi da quelli
previsti dallo standard ISOTEC 7816-4.

b.  Archivi dati
Descrizione analitica del file svstem e del tracciato di ciascun elementary file,
eventualmenie presenti sulle smart card utilizzate, diversi da quelli previsti dallo
standard ENV 1545-2

1.2 REQUISITI FUNZIONALIT

Verranno successivamnente indicati le descrizioni di dettaglio, gli algoritmi di calcolo e le
mappe dei dati, che rappresentano 1 requisiti funzionali necessari alla traduzione in soltware
applicativo, per le smart card ¢ per gli apparati “lettore/scrittore”, delle poliiche di
integrazione tariffaria ¢ medale ¢ dei coniratti autorizzati dai singoli operatori del trasporto.

1.3 PRESCRIZIONI PER L’AUTONOMIA TECNOLOGICA

a)
b)

Ciascun operatore del trasporto provvederd, anche mediante affidamento a soggetti terzi, alla
realizzazione del software applicative che dovra rispondere agli standard tecnologici
sopraindicati.

Qualora 1a realizzazione e la manutenzione del sofiware applicativo venisse affidata a
soggetti terzi, I"operatore del trasporto, per rendersi autonomo dai fornitori di teenolagee,
dovrd adottare tutti gli accorgiment] affinche:

gli venga riconosciuta la Heenza d uso illimitato del software applicativo realizzalo,

gli venga conscgnato il codice sorgenie dcl software applicativo realizzato nella prima
versione e nclle evemtuali ulteriori versioni conseguenti a successivi intervent di
manutenzions correttivy, adeguativa ed evolutiva,

mantenga il coordinamente dei diversi soggetti coinvolti 1 quali dovranno, comungue,
operare in un quadre di massima trasparenza e collaborazione reciproca e cio anche al fine
di oltimizzare le prestazioni tra il lettore/scrittore e la smart card, in particolare per quanto
riguarda la possibiliti di rainimizzare i templ di transazione nelle applicazioni di tipo
“contactless™.
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1 Premessa

Alla Commissione di studio sono affidati vari compiti m fimzione del completarnento,
decll’adeguamento ¢ della modernizzazione del sistema. In estrema sintesi 1 campl di
lavoro sono:

~ analisi tecnico-econoemica del sistema;

— affidabilita del sistema in rapporto alla intermodalitd zalla imteroperabilita e alla
tpolegia di esercizio;

— aspeth contrattuali ¢ tariffan.

In termini pil concreti, si tratta di fomire indicazioni per:

- Tadeguamento delle tanffe;

— larazionalizeavione dei titoh di viaggio con una parallela revisione, ove pecessario,
delle zone tariffarie;

-- 1 gistemi di controllo delle gestion intese come erogazione effettiva del servizio con
effetti sulla ripartizione dei proventi € sulla programmazione & pianificaziope degh
interventi, anche infrastrutiurali, finalizzati al miglioramento del senvizio,

Assal urgente &, mfine, il problema della convermone delle tariffe in funzione

dell'introduzione dcil*euro.

In considerazione dell'insieme delle problemanche appena enumerate, la Commissione

intende articolare 1 suoi lavori con il seguente ordine di prionita:

— con il presente documento 51 fornisconc le proposte, che si supperisce di approvare
con la massima sollecitudine, per { pnmi adeguaments tariffari compatibili con la
situazione congivnturale;

— con un documento successive verra redatta una proposta di conversione in ewo di
tutti 1 titoli di viaggio;

— Vverrd pol presentatv un documento programmatico per la rstrutturazione
deli’architettura del sisterna, 'inroduzione eventuale di nuove zene, il sistema &
bigliettazione, esaxione e controllo, I'organizzazicne dei rapporti fra le aziende ai

fimi della razionalizzazione dul servidoe e del sistema complessivo.



2 Problema dell'adegnamento degli atteali Evelli tarifTari-

2.1 Le variazioni delle condizioni economiche e fiscali

La natura delle imprese del Trasporto Pubblico Locale {TPL} impone che esse operino

in modo da assicurare quanic meno il pareggic del bilancio. Quindi 1a somma degli

introiti tariffari e dei contributi deve esser parl almeno alla somma del cost,
comprensivi delle quote di ammortamento per gli investimenti realizzati dalle Imprese
in antofinandamento.

8§ osserva ora che il livelle dei contributi erogati dagli Ent regolatorl é fermo dal 1994

ed altrettantc ¢ avvenute per il liveHo delle tariffe, mentre per quanto riguarda i

servizio rese questo € nimasfo cestantc per esser poi potenziato in occasione del

Giubileo (si veda la tab.2.1). A fromte di questi elementi si risconirano mutate

condizioni che penalizzano i1 TPL e precisamente:

~ Iinflazione ufficiale, valutata in forma composta dal 1994, si attesta attorno al 16%;

— iproventi dei servizi urbani (D.L. 328/97) sono stati assoggertats al 10% di IVA ed
all'imposta regionale IRAP del 4,25%;

— il rinnove dei due Contratti Colletthvi narionali degli Autoferrotranvieri ha
comportato un aurnentoe del costo del personalc;

— {1 prezzo del pasolic & aumentato negh ultimi cinque anni di circa il 40% ¢ Ja
fornitura di energia eletirica & stata contrattata e pesta sul mercato al rialze da tutte
le Aziende comunali produttrici dopo la loro trasformazione in imprese di capitali;

— il erescente carico di onerl di manuienzione in relazione all'inveechiamento del
parce veicoli € di oneri di ammortarnento in relazione aila esigenza di incrementare:
lefficicnza e l'attrattivitd del trasporto pubblico mediante lo sveechiamento del
parco veicoli (si veda 1! recenie acquisto di oftoccnto autobus da parte di ATAC
mediante prestito della BEI).

Le imprese hannd fatto fronte a queste criticitd incrementando la loro efficacia ¢ la loro

efficienza come ¢ dimosiralo dai day della tab.2.1:

- il pumero degli agenti ha toccato e minimo nel 1999, riducendosi det 10% rispetto

al 1993, a fronte di un incremento del 10% dei chilometri di esercizo;

B



- la velocita commerciale & stata merementata (pit del 10%);

— i costi per viaggiatore hanne toccato un minime nel 1999 con una riduzione del 10%
rispetio al dati del 1995 (senza tencr conto dell‘mﬂazioﬁe), mentre i ricavi per
viaggiatore, grazie ad una accorta campagna di controlleria, sono incrementati di
circa il 15% in termini rcali rispetto al 1995,

La tab.2.} evidenzia perd che a paritd di condiziont a) contorno non appare possibiie

proseguire nel futuro con i ritmi di miglioramento delle economicitd aziendali atte a far

fronte ai costi crescenti dovuti alla inflazione, ai rincari delle materic prime ed alle

necessita di investimenti che mantengano l'attrattivitd del trasporto pubblico. Infatti i

costi per viaggiatore ed il numero degli agenti dope aver toccaty il minimo vegli anni

1908/09 sono iornati a crescere nel 2000. _

Tl complesso di queste considerazioni porta a suggerire un adeguamento tariffario che

premi le fmprese ¢ fidelizzi la clientela, spingendola verso l'eso di fitoli cumulativi.

Questa politica non dovrebbe trovare riscontri negativi dato che il PIL per abitanti del

Lazio & all'ottave pusto nella graduatoria ilaliana mentre i dati del successive paragrafo

mosirano che la spesa della famiglia media laziale per le diverse tipologic di contratti di

trasporto & tra le piti basse d'Ttalia. Quanto detto conferma da un lato la spinta sociale

della pubblica amministrazionc ma anche, dall'altro, che esistono margini per un
adeguamento tariffario che comporti un moderato incremento, da scaricare sugli

spostamentt occasionali, von detiati da esigenze lavorative di tipo continuativo. Il

confronto poi con i comportamenti delle amministrazioni pubbliche europee suggenisce

che T'adeguamento risponda a criteri generali, condivisi dalle imprese del TPL ¢
pubblicamente motivati e riconosciuti, tra questi si segnalano:

— la periodicitd annuale deil'adeguamento;

— la valutazione della dinamica inflazionistica del settore peculiare, quello del TPL;

~ la pubblicizzazione dei criteri di finanziamento pubblico del TPL;

— il confronio permanente con le alire imprese di trasporto;

— la soddisfazione del chiente;

— l'aggiomamento continuo della analisi di elasticita della domanda.



Tub, 2.7 - Farametri relativi alla produzione dei servizi di trasporto pubblico urbanc

g | Guselio [ VA | IRAP. | Riravi costi/ | mumers | Km | vl

? mf_ (it} %) | (%) __ | visppiatore viaggrinture agenti esercizio | comm.
1695 | 1303 . 168,38 145081 10326 | 2136 | 13,757
1996 | 1404 . - 312,5 1.598 58 10027 | 2040 | 13,772
1997 | 1452 ; - 3331 | 145868 9952 2044 | 13,865
1998 | 1366 w | 425 350,34 1.308,58 0,432 2,354 14,848
1999 | 1.526 10 4,25 379,16 1.307,91 9334 | 2384 15,55
2000 , 1802 0 423 498,09 1337 26 9.519 4 2960 15,789 |

FomaATAC, 200

Nel concludere si osscrva che, ricoprende i proventi da traffico circa il 35% dei costi di
gestione, un incremcnto del 10% i 1ali proventi va a ticoprire solo il 3,3 % di
incremento  del  costi  athuali. Conseguentemente s¢  I'Amministrazione iﬂtﬂﬂde
riconoscere che per la durata del prossimo contratto di servizio occorre prevedere un
incremento medio del costi aziendali del 10 % (comprensivo di inflazione, maggior
servizio erogato a partire dal Giubileo e maggiori oneri di ammeortamento per il rinnovo
della flotta) allora, essendo obbligatorio il parepgio di bilancio, dovra anche
incrernentare i contributi in misura pari al 6,5% dei costi attuali, oltre a riconoscere

l'incremento del 10% delle tanifie.

2.2 N confronto delle rariffe attuali con aitre realta italiane

Se si confronta il valore unitario del BIT in termini di livmin (dato dal rapporto tra il
prezzo e 1a durata in minuti della validita temporale del titolo) si osserva che nel caso di
Roma esso risulta inferiore di circa il 20% rispetio ad alire realtd italiane (tab. 2.2).

Nel caso degli abbenamenti del METREBUS Roma si osserva che sono tra 1 pi bassi
del Paese. In parficolate & possibile notare che, rispetto alle realtda prese

considerazione, te nduziom percentual sono variabili {tab.2.3):
-‘\.

S




— trail 6 ed il 33 % per I'abbonamento mensile;

ra il 9 ed il 33% per I'abbonamenio ndatto.

tra il 28 ed il 48% per Vabbonamento annuale;

Tab. 2.7 - Confranto ded valore del bipliento a tempo tra aloune citrd itaiiane

T Prezzo “validita Yalore unitaric
o it} _{min) (tit/min)
! Rorna 1.500 73 20
F Milano 1.500 ) 75 20 R
T Venezia 1500 ) s
Fitenze L5000 RO - 25
| Napoii 1500 90 16,7 ]
Palcrmo LS00 a0 25
. Terino 506 70 - 2142

Fonte: ATAC, 2001

Tub. 2.3 - Confronto del valore defi'abbonamenio mersile ira alcune cind italiane

Prezzo Differenza %o
Citta {lit) o, rispeite d Roma
Abbanamernio t abbonamento | abbonawentae | abbonamenie | abbonamenta ! ahboramento
L mensile anmdle ridart mensife gmnyale P ridodio
fedno e
| Roma 50.000 360,000 30,000 - - ‘ -
Bolopna | 55.000 S06.000 45 000 SLT 28% ]| 3%
Milano FS.000 895,000 EXELLY 23 4884 1 Gl
Napoli 45.000 450.000 - -11% 0% -
e 3
Tarmg 53.000 500.000 - 5% 2&% -
Fonte: ATAC, 2001 - -
LJ
! &




3 Le proposte di modifica delle tariffe

3.1 Premessa

Tutte le aziende del sistema METREBUS seno consapevoli dell’assoluta necessita di
adeguare urgentemente il sistema tariffario e infatti tutte hanno fornito proposte in tal

sense che si riportano di seguito sinteticamente ed in allegato nella versione integrale.

3.2 La proposta di modifica defll ' ATAC

L’ATAC, in qualita mandataria del sistema METREBUS, in base ad alcune

considerazioni riguarde i mancati adeguament delle tariffe negli ultimi aoni ed 1l

contemporaneo incremento dei cost di alcuni fatiori produttivi dei servizi i TPL,

propone di incrementare le tarifte prevedendo un incremento medio di circa 11 26 %

{tab. 3.2). La proposta relativa ai servizi urbani di Roma (METREBUS Roma) prevede

le seguenti mod:fiche da apportare nell’ immediato:

- incremento del prezzo del BIT a 2.000 lit estendendo la sua validita temporale a 90
mrinuti;

— incremento del prezzo dell” Abbonamento Mensile Ordinario & 60.000 lit;

- incremento del prezzo dell’ Abbonamento Mensile Impersonale 2 84.000 lit;

-~ incremento del prezzo del!” Abbonamento Anmaale a 475.000 lit;

Va notato che il prezzo dell'abbonamento anmuzle sarebbe congruente con I'attuale

prezzo dell’abbonamente ammuale METREBUS Lazio relativo a 2 zone (475.000 Lit).

In segwite all’entrata in circolazione dell’euro (1 Gennaio 2002), ’ATAC propone i .

seguenti arrotondamenti:

~ il prezzo del BIT passerebbe ad 1 euro;

— il prezzo dell’ Abbonamento Mensile Ordinario passerebbe ad 30 euro;

- 1l prezze dell’ Abbonamento Mensile Impersonale passerebbe ad 43 euro;

— il prezzo dell’ Abbonamento Annuale passerebbe ad 245 auro;

La propoesta prevede inoltre 'introduzione di nuovi titeli di viaggio, in particolare:

— un Biglietto Turistico per Roma valido 2 giormi,

— un Biglietto Turistico per Roma valido 3 giomi;



un CARNET di 10 BIT del costo di 18.000 it
Infine st propone d&i definire lo studio di fatribilita de! Biglietto Integrato Regionale

(BIR), in sostituzione dei biglietti a fasce chilometriche di Co.Tra.l.- $.p.A., Met.Ro. ed
FS/Trenitalia S.p.A., € la creazione di una zona virtuale all’interno del Comune di Roma
per gh utenti che si attesiano presso 1 Nodi di Scambio.

In tab. 3.1 si riportane Je proposte di modifica dei prineipali titoli di viaggie.

I} confronto tra gli introiti attuali e quelli derivanti dall’applicazione della proposta
dell'ATAC, supponendo la domanda modale rigida ¢ costante il numero di titoli di
viaggio venduti, é riportata in tab. 3.2. Come si pud notare il maggiore incremento €

relativo al BIT (circa +33%) ed all’abbonamento annuale {circa + 32 %).

Tub. 3.4 - La proposta i ATAC di modificn dei principalf titolf ot iv def METRERUS Roma
.F Tariffe attuali ;:;ﬂ:e R‘“"“";I'.'[“Pm“ al .
1 Titoli di vizpgio : Tocr.

i Lire | Eurn | -Lire |Eure Attuale | Propaste

O o

. Afr 1.500 1 9,77 00 [ 1,0 33,2 [ 1,0

l_.- e r—— .

| Abbonamento | ¢ o0 35,22 | 60.000 |30,99 20,04 | 333 3.0
mersile ondinaric L T

L Abbomamento | 4 o0, 15,49 | 36.000 | 18,59 (20,09 | 200 17,0

i memyile ridatta |7 | 7T T C

abboramenio | o ool ec oo larsooobasan s ow| 2400 | 2453
| arnnaie i ; L

Tab. 3.2 - Confranto tra gli intraiti attugli e gl introlti fituri derivanti dalla vendita def titeli df viaggio
def METREBUS Romu seconclo la proposta ATAC

] \ g
i' _ Nl_:ml:ru _ | h{tﬁ;m 1::;;’:;&“ 1 Incrimrnm
Etltui: vendti (anmo 2000} it ! (%)
I T 104,256,734 | 156.385.101,000 | 208.513.468000 |  33.3%
’ RiG 2.027.859 | 12.167.154.000 | 12167.154.000 © __ 00%
LAY | 195471 4, 691 304 000 :_ 4691 3000 | 0,0%,
| Abboncments mensile ordinario | 1768422 | §8.421.100.000 | 106.105.320.000 |  20.0%
Libbunaments mensile impersonadd] 13717 | 960.190.000 . 1.152.228.000 1  20.0%
Abboramento mensie ridotte | 1.695.231 | 50.857.530.000 | 61.029.036.000 °  20,0%
tbbonuments mensile a carsributo] 344823 | 3448230000 | 4.137.876.000 | 20,0%
N Abbammenm annﬁg_;’e 583639 33.710.040.000 | 44.478 525.000 31,9%
TOTALE | 110,395,916 | 350,640,649.000 | 442,274 911000 | 26,1%




3.3 La proposia di modifica del Co. Tra L.

La proposta di Co.Tra.L. di adeguamento tariffario, relativa ai servizi Extraurban del

lazio (METREBUS Lazio), da applicare dal | gennaio 2002, prevede:

~  Dincremento delle tariffe relative ad ogni titolo di viaggio disponibile per ognuna
dellie 7 zong;

- T'armtondamento delle nuove tariffe in euro.

L’incremento medic previsto, nell’ipotesi di domanda modale rigida e costante il

manero di ttoli di viaggio venduti, & pari al 9,6%. 1l dettaglic del confronte tra gli

mtroiti relativi at titoh di viaggio da adeguare é riportato in tab. 3.4.

La proposta prevede iﬁoltre I'iotroduzione & aleuni nueowi titoll di viaggio, m

particolare:

— la sostituzione deile tariffe dei biglietti & fasce chilometnche (n. 12 fasce) delia
Co.Tra.L. con 1Mistituzione del Bigheito Integrato Regionale (BIR);

— Distitezione di un CARNET di 16 BIR.

L istituzione del BIR, secondo Co.Tra.L., semplificherebbe 1’attuale Sistema Tanffario

ed agevolerebbe 'espansione dell’integrazione alle restanti province del Tazo,

In tab. 3.3 &1 nportano le proposte di modifica ai pringipali titoli di viaggio riferiti a 2

Zone tariffarie.

Tab. 3.3 Laproposta di Co.Tra Ll & modifica dei principali titedi & viaggio ded METREBUS Lazio
riferiti a d zone

A ] N
Tariffe attasii Tﬂ:’fﬁe j Rapporto tispetto al
¢ Titeli di viaggio prap locr. :
Lire | Eure | Lire |Eure Attuaie | Propaste
! 0
BIRG 6000 | 3,40 | 6.000 | 3,00 i 0,0% | 00 0
Abbonamento | o vo | s 4 F o000 |30.99200%| 83 0.4
| mensile |7 ! ]
Abbondment '
X 3185.000( 198,84 |420.000016,91] 9.1% | 642 67,8
L sedent
| Abboramente |0 onl a5 33 [san oolz7e g0 13 1% 792 gia
‘—“’mmfﬂ B U SR SR T P




Tah 3.4 — Confronto tra gli introiti attuali ¢ gff Imtroinl fieturt derfvanti dalle vendita det tireli df viaggieo

Numero Intreiti i Introitida |
| fitoli {lit) P proposta Em:rg:;entn
(DATATEONE; . vendubl | (snoo 2000) | (0
ARG o 4.167.839, 41.698.435.500 | 46820443000 | 12.3%
LIRS R 91081 1 3.024.628.000 | 3.249.500.000 | TA% ;
Abbonamento Mensile 1,301,382 ° 95.174.310.000 | 103.635.818.000]  8,9%
Abbongmenta Annuale {confumti} 4725 ¢ 4263389000 | 4415178000 3,6%
_Abbonamento Annuale! rateizain) 1.465 L385.717.000 | 1.460.03.600 5.4%
Abbonamente Annuale Studenti (conrqnti) | 2.900 1.300.016.000 | 1336355006 | 2.8% |
\ibbenamento Anruwile Studenti [ rateizzato)|  1.987 972693000 -+ 1.052.542.000 B,2%
TOTALE 5571379 147,819,202.500 ,161.949.883.000¢  9,6%

3.4 lLapropaosta di modifica di Trenitalia

La proposta di Trenitalia riguarda le modifiche delle tariffe integrate del sistema

METREBUS (Roma ¢ Lazio) e di quelle non integrate (14 RM, 1 TER ~Seric A, Al, B,

C, 39/8/ Lazio).

Secondo la proposta avanzata occorre inmanzitutto adeguare le tariffe ¢ successivamente

convertirle i Euro.

Relativamente alla modifica delle tariffe dei prineipali titol di viaggio del METREBUS

Roma 'Irenitalia propone di incrementare il prezzo;

— del BIT a 1.950 lit e suceessivamente adeguamento ad 1 suro;

— dell’Abbonamento Mensile Ordinaric a 58.200 it e successivamente adeguare a 30
Euro;

— dell’ Abbonamento Armoale 2 475.000 Ht e S.-ucccssivmnn:nte adeguare a 296,95 euro;

L'mtrodustone delle medifiche proposte, per 11 solo METREBUS Roma, produrrebbe,

nefl’ipotesi di domanda medale rigida e costante i numero di titoli di viaggio venduti,

un incremento medic part al 25,4% (vedr tab, 3.7).

Per guanie riguarda 1'adeguamento delle tanffe METREBUS Laric le modifiche

Proposte POSSONOo riassumersi in:

- 1sttuzione di un unico prezzo per 1 BIRG di tutte le zone pari a 16.000 lit (+ 3.2 %
dell’atuale BIRG relativo a 7 zone);

—~ I'imcremente di circa il 10% dell’abbonamentc annuale, del 4% del mensile
ordinario e del 6-7% det restanti titoli integrati. _

L’incremente medio con D'introduzione delle modifiche | proposte per it solo

METREBUS Lavie & pari al 209 (vedi tab. 3.8).

¥
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Nelle tab. 3.5 € 3.6 si riportano le proposte di modifica dei principah titoli di viaggio
relative rispettivamente al METREBUS Roma ed al METREBUS Lazio (riferite a 2

2OBE).

Yub. 3.5- La proposta di Trenitaliz df modifica dei principall titoli di vinggio del METREBUS Roma

|
i * Tariffe actuali Tariffe proposie i Rapperte rispetto al BIT
l Titaii df vizggio Incr, * — -
Lire Earc Lire Eunra Attuale Proposte |
PR e Y ————t— —r = - J|
BIT 1.50G0 077 1. 4540 1,0 30,0% .0 : 1,0 :
Abbonamento mensile | oy nnn | aser | sgoon | 3006 | 164% 33 1300
crdircrior ) LT f
Abbonamenio mensile | 20000 | 549 | agasn | zom | 292% 70,0 20,0
r-;du;!o . - kA
Abbonumento arvmicle | 300000 18592 | 475000 | 24537 | 31 9’% 2400 2433

Tah 3.6— La proposia di Trenitalio df modificn def privcipalf fioli df vinggio del METREBUS Lazio

riferiti & 2 zone

TarifTe attwali ;| Tarttfe proposte Rappaorto I‘l!‘pi!ﬁl} al BIRG
Titoli di viaggic | 1T S SR — -
Lire Euarn Lire Eurg ! Attuale Frupiate
BIRG™ £.000 314 i6.00 E.26 | 166, 1,0 L '
Abbonomento mensile 50,000 25,82 S2.004 26, %6 ! 4.0% %3 i3
Abbonamenta studenti | 385000 | 198,84 | 410300 | 211,90 I &6 4.2 | 25,7
Abbonamento annuale | 475000 | 24532 | 499870 | 158,00 | 5.2% 792 nz

C Le proposia prevede T introduzione di un utice BIRG per tutte Ie zone del costo df 16, ﬂﬂfja’ir

Tab. 17  Confromio tra gii introiti attuali ¢ gii inwroiti futurt derivansi dalla vendita dei rirali di viaggio
del METREBU/S Romu seconddo la proposta Trenitalia

| Introiti I_utr;llt-iilia R
Titeli di viugpiv | H t:[L? ::::u ki (Lit) propasta 1 I.ncl}izmtn
{annae 200 (FHA)

BIT  |Tro4256.734 | 156.385.101.000 | 203.300.631.300 10 .0%
BIG ' 2.027.859 | 12.167.154.000 | 13.18L083.500 |  83%

\ as 195471 | 4.691.304.000 | 5.473.188.060 16,7%
| Abbonamento mensile ordinario | 1,768,472 1 RRA2L.100,000 | 102.922.160.400 16,4%
| Abboramenta mensife impersonade] 13717 - 960.190.000 | 1235801700 | 28.7%
Abbonmmama mensile ridotto l 605 2510 50,857 330,000 G5.0W 376250 29.2%
[ dbbonamento mensile a contributo 344, 823 3.448.230.000 3448, 730,000 0,0%
Abbonamento anniale 93.630 | 33.710.040.000 | 44.478525.000 |  31,9%
TOTALFE. 110.395.916 | 350.640.649.000 | 439.730.696.150 ©  25,4%




Tah. 3.8 — Confronta tra gff infreftl attyali ¢ gl intraiti futuri derivantt della vendita dei fiteli di vieggio

-

del METREBUS Lazio secondp la propoyta Trenitalia

|4 hbonamento Anmuale Student { raieizmaio)

Numera Inereit Introitida
Titoli di viaggio titofi {HE) " propesta lnmﬁ;:‘fnm
34 1 A 7 ZONFE) i vendot {anmo I'I]lf_l'.l.'] . {lit}
BIRG 4.167.839 | 41.698.435.300 | 66.685.424.000 |  59.9%
CiRS o108 3.024.628.000 | 3.196.108.200 3,7
___ Abbonamento Mensile £.301.382 | 95.174.310.000 | 98.981.282.400 |  4,0%
_ Abbonamento Anmuale {contanti) 4725 | 4.263385.000 | 4.674.916.690 |  9.7%
_ dbbopamenty Annualel rateizzata) 1465 ! 1.383.717.000 | 1473.911.250 £,4%,
Abbonamente Arnwale Shalenti foontanii} 2900 b 1300010000 1.39[0.773.5040 1.... 7.1%

TOTALE

R i | IEH :
1987 | 972.693.000 | 1.033.388.800 |  63% |
[5571.379{147.819.202.500 [ 177.437.004.840¢  200% -

In tab. 3.9 si riporta un confronto di repilopo tra gli introiti attual) dell'intero
METREBUS ¢ da quelli derivanti dalle proposte delle ariende.

Tab. 3.% — Riepiloga degli introiti attuali ¢ previstl dalle prapaste delle aziende

Meitrebus Roma | Metrebus Lazio totale

(mld) (mld) (mld)

sttnazione attuale 3506 1478 4985
ATaC R O, 2.2 - -
. +a1 .6 . -
tnCcremenin | +2+5,1% i )
Co. Tra . ' - 161,89 -
Incremento i 14,1 )
- +9,6% -

TRENITALLA 439.7 1774 6172

increm;nm 4-551] o +29:E§' o 1787

~25,4% +20,0% +23,8%

H o
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4 Le proposte di modifica della Comrnissione

La Commissione ba riteruto opportuno formualare delle proposte basate sull'opportunita
di fidelizzare la ciicntcla ¢ di razionalizzare l'attuale sistema tariffario. Sul primo
versante Ja Commissione ritiene opportuno incrementare sensibilmente i1 BIT ed
introdurre aument pil contenuti sul restanti titoli. Per 1 BIRG st propene un'umca
tartffa valida per tutte le wzone, per evitare viswosi fepomeni di elusienc. II valore
proposto per i BIRG unico & stato determinato equiparandelo con ['equivalente valore
di un viageio andataritorno con lo stesso maodo di trasperio utilizzande un biglietto
della fascia chilomeirica pari al raggio medic della Regione centrato su Roma. A tal
proposite la Commissione ha formulato due ipotesi differenti di moedifica delle tariffe
dei titoli di viaggio dei servizi ¢ TPL del Lazio: .'
— ipoiesi 1, che @1 concretizea nell'immediato:

» nellincremento del BIT a 2.000 Bt (validitd temporale 907);

v nellintroduzione di un BIRG unico g 15.500 lit;

ipoiesi 2: che si concretizza nell'immediato:

» nell'incremento del BIT a 2.000 it (validitd temporale 90%);

s nell'introduzione di un BIRG unico a 15500 lit;

» nellincremento dei restanti fiteli & viaggio METREBUS (Roma e Lazio) di

eirca il 10%

Di sepuito si riportane le propostc relative ai due scepari distinguendo tra i titoli di
viaggio relativi:
—~ al sistema METREBUS Roma;
— al sistema METREBUS Lazio;
— ai quelli non integrati delle singole aziende.
Le variazioni degli introiti saranno valutate ipotizzando la domanda mocdale rigida € la
distribuzione costaste dei titoli di viaggio venduti.

4.1.1 La modihea delle tariffe METREBUS Roma

ipotesi |
Lo ipotesi tpotizzate prevede I'incremento def BIT a 2.000 lit ed estensione del penodo
di validita a 90" da realizzare nell'mmediato (tab. 4.1).

@- Q, 3
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Tub. 4.1 — La proposta di modifica det principali titelf di viaggio del sistema METREBUS Rome (ipotest

1} )
IE Tariffe attiwali Tarifie proposie | Rappnrto rispetto al BIT
; Titedi 41 viaggio e e { lncr.
Lire Eunro Lire Eure | Attisale Proposte
BT 1.500 0,77 2000 i, 03 13,2% 1 1
- ——— j __________
Abbonamenio mensile | conon 2587 1 sonco | 2582 | 0.0% 1 333 26
ordireario - ~ )
Abbonamento mensile | 30000 | 15 | 30000 | 1549 | 0.0% el 6
ridute . T I
Abbonumenio annuale ; 300000 | 1REHZ ‘ 60000 | 18592 | 0,0% 241 145 '

Limplementazione della moditica prevista da questa ipotesi produrrcbbe un incremento

medio deghi introiti pan a circa il 15% (tab.4.2).

Tah. 4.2 — Confronto tra gli introiti atfuali ¢ gl introi_foturd dertvand dallo vendite del ftoll di viaggio

def METREBUS Roma nelf ipotest T

o Numero Introit I !ntrnin da Incrementa
Titelf di viaggio fitoli vendusi [mngiEIWﬂ} prt:;;;sta (%)

""""""" BIT 104,256,734 156385 101.000 | 208.513.468.000 | 333%
BIG 2027859 {2.167.154.000 | 12.167.154.000 0,0%
Cis 195471 | 4691304000 | 4.601.304.000 |  0.0%
Abbonamento mensile ordinario | 1768422 | RBA421.100.000 | 88.421.180.000 0,0%
{bbonamento mensile :mpemunai‘e 13.717 | 960.190.000 960.150.000 B0
Abbonamenio mensile ridotto 1.695.251 | 30.857.530000 | 50 BT 5341000 T 0.0%
Abbenamento mensile o comributo|  344.823 3 448,230,000 3448230, oo 0,0%

" dbbonamento annuale 93639 | 33.710.040.000 | 33.710.040000 | 0,0% |
TOTALE 110:395.916 | 350.640.649.401 | 402.769.116.000 |  14.9%

Con le tatiffe proposte si verificherebbe una riduzione del rapporto tra il valore di ogm

titele di viaggio ed il valore del BIT. Cio implicherebbe una maggiore convenienza,

rispetto alla situazione attuale, nell'acquisto degli shtri titoli di viaggio rispetto

all'acquisto di un equivalente numero di BIT. Ad esempio l'acquisto di un abbonamento

ordinario attualmente equivale ad acquistare 33,3 BIT, in futuro a 26 BIT. Si puo

pertanto prevedere una ridurione percentuale di vendita di BIT ed un comspondente

awnente percentiale delle vendite dei restanti titoli di viaggio.

Ipatesi 2 >*

Le modifiche proposte in questa ipotesi sono cosi riassumibili (tab.4.3):

-
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validitd a Q0"

Lincremento medico di

tntroiti  derivanti

incremento dell’abbonamento annuale a 475000 lit;

dal

incremento del BIT a 2.000 lit ed aumenio allo stesso tempo del suo periodo di

increments dellabbonamento ordinatio mensile s 38.000 lit;

incremento dei restanti titoh & viaggio di cirea il 10 %
METREBUS Roma

derivante

dallimplemeniazione delle modifiche proposte in tale ipotesi & pari al 24% (tab. 4.4).

Anche in questo casoe, seppure in minore misurz nspetto alla ipotest i, si avrebbe una

fidudone percentuale di vendita di BIT ed un commispondente aumento percentnale delie

vendite dei restant] titoli di viaggio (iab. 4.3).

Tab. 4.3 - La proposta di modifica dei titoli di viageio def sistema METREEL’S Romo (ipotest 2)

Tariffe attuzli Tarifle prﬂpﬂstt Rapporto rispetto al BIT
Titudi di vinggie e ol Inor.
Lire Eura Lire Enm Athiaie Proposte
: i .
Bt 1.500 0,77 2000 | 103 E '%3 3% L ! 1
8IG £.000 300 6, 5080 3,343 R.3% 4 : 3,3
Cis 24000 § 1239 | w000 | 1543 | R3% 16 12
| Abbonamento mensie 50000 | 2582 | 55000 | 2905 | i6.0% 313 29
' ordingrio : S
Abbonamento mensile | 00 | 3645 | 81000 | 4183 | 15,7% 46,7 40.5
| . impersonale IR S E
Abbunaments mensile | 4 00, 15 33000 ;17,04 | 10,0% | 20 165
o Dot o o
Abbonamenia mensile a 10000 | 5,16 [LO00 | 568 | 10.0% 6.7 5.5
coriribute i o
Abbonamento annuale | 560000 | 18592 | 475.000 | 24532 31 94% 240 2375

Tab 4.4 — Confromte tra gif tnirgif attuali e glf infroiti flitur? derivantf daffa vendita dei Hioli df vieggio
def METRESUS Roma nell'iporesi 2 '

r- T
l Titol di vigewi Numern . Intr;:;im Introitida @ remente
ttoll i viaggio titoli venduti {“‘“'}'l'lﬂ ) P";:;';“ t (%)
_ BT 104 256,734 | 156.385.101.000 | 208.513468.000 | 333%
- 2027855 | 12.167.154,000 | 13.180.083.500 |  83% |
CIs T 195471 | 4691304000 | 5082346000 | 8% |
{‘ibbﬂnamenm mHensile ordinario (1768422 | RR421.100.00¢ | 102.568.476.000 16.0%
Libbonamento mensile impersonale| 13717 . 960.190.000 | 1.111.077,000 15,7%
Abbonamento mensile ridofto | 1.695.251 | S0.857.530.000 | 55.943.283.000 | 10,0%
Ldbbonamento mensile a contribufo| 344833 JARA30.000 4 3793053000 140, 0F
| Abbonamento annuale 93639 | 33.710.040.000 ; 44478.525.000 ;  31,9%
TOTALE L 110.395.916 | 350.640.649.000 | 434.67L.211.500 | 240% |




Una vanante alla proposta, che non altera 1 modo significativo lincremenio degli
ntroili e che si caratterizza per una maggiore premialitd nei confronti degli utenti
fidelizzati con abbonamento annuale, & rappresentata dall'ipotesi di aumentare del 20 %
'abbonamento mensile ordinario (60.000 lit) ¢ di circa 7 16% 'abbonamento annuale

del METREBUS Roma {416.000 lit) {tab. 4.5).

Tah, 4.5 - La prapasta can variante di modifice dei tioli di vigegie del sistema METREBUS Roma

Teriffe aftuali Tariffe propisee Rappartn rispette al BIT
Titali di vinggio : - e Iacr.
- .L.u'{-" - Euh:.‘r Lire : Eurco Abtugle p,?PmE _
BIT 1500 ¢ 077 | 2000 | 103 | 33.3% L0 1,0
BIG 6000 | 310 | 6500 [ 336 | 83% a0 | 33
CiS 24000 | 12,39 | 26000 | 1343 | 83% 16,0 130
Abbonamento mensile | <o 000 | 2583 . 60.000 | 30,99 | 200% | 333 30,0
—y— |, — 0rmuﬂnﬂ — . — ey -
Abbonamenio mensile | a4 000 | 2615 | R1000 | 4183 | 15.7% 46,7 40,5
impersonale A : :
Abbonamento mensile | 30 000 | 1549 | 33000 | 1704 100% | 200 16,5
... Tidoits —_ . . ; : Y —
Abbonamento mensile s | 16 000 | 515 | 10000 | 568 | 10.0% | 67 5.5
comiribule I
Abborauente annaale : 36000 | 185,92 | 416000 | 214,85|15,56% 2400 208.0

4.1.2 La modifica delie tariffe METREBUS Lazio

Ipotesi |

5i prevede l'introduzionc di un BIRG unico del valore di 15.500 lit da realizzare
neli'trmediazic (tab. 4.6).

L'incremento medio di mtroitd derivanti dal METREBUS Lazio che si produrrebbe
pell'implementarione i tale ipotesi € pari al 15% (tab. 4.7}

-u. m



Tab 4.6 — La praposta di modifice dei grincipall fioll di viaggie del yvistema METREBUS Lazio riferiti a

2 rone (ipotest 1)

Yimorements codvoiade suiln hose defie medio delle vaamont rispetio a uite iz zone

Taridffe attuali Tariffe proposie
Titoli di viaggio - Iner.
Lire Eura Lire Eurp i
BIRG . [ 3,t0 15.500 f 2,01 E 54.53%
i Abborarmenio mem.:fe 50,000 2582 5000 2582 0,0%
Abbownm mencile student 355060 193,54 3R5.000 19% 44 0,05
Ahboname}:m anntaie 475000 4§ 24532 473,000 24532 0,0

Tab. 4.7 — Confronto tra gli introtti attaali o glf introin futuri de’rwam: dalla vendita det titofi & viagmsio
def METRESBUS Lazio nell’ ipotesid

I Numero Lotroeiti I_ntroin‘ da Incremento
| Titoli di viaggio 5. titoli (amno 2HHY) pru}fusta %) I
- {04 I 47 ZONE) © vendut {lit) -{lt) ) |
RIRG 4.167.839 | 41 658455500 | 64.601.504.500 | 549% |
~ CIRS 91,081 | 3,024.628.000 | 3.024.62%.000 0,0%%
Abbangmenio Mensile E301.3821 95 174310000 [ 95.474.310.000 | 0.0%
| Abbonamenio Annuale (contanti] 4725 1 4263380000 | 4263380000 0.0%
Abbonamento Anmualel rofeizzato) L4635 1.385.717.000 | 1.385.717.000 0.0%
Abbonamento Annyale Studentf {fconignir) | 2.900 L300.010.000 | 1.300.040.000 0.0%
Abbonamemo Annuale Studenti ( ratefzzatel) 1987 972 693,000 972 693 (1 0,0%
- TOTALE 12.341.982' 147.819.202.500 170.722.251L.5Hy | 15,5%

Ipotesi 2

In questa ipotesi si suppone I'nirodazione di un BIRG unico del valore di 15.5004t e

lincremento i restanti titoll di viaggio rifent a 2 zone come riportato in tab. 4.8

(incremento medio di circa il 1026). 81 rimanda al capitolo degli allegati per il dettaglio

delle modifiche relative a teite le sone.

L'incremento medio di intreitt denvanti dal METREBUS Larxic che deriverebbe

dall'implementazione di tale ipotesi & pari a circa 1l 24% {fab. 4.9).



Tab.4.8 — La proposta di modifica dei principali titoli di viaggio def sisiema METREBUS Lazio riferiti a
2 zone fipntesi 3) . . — I

B - [
Tariffe attwali Tariffe proposte |
Titali i viagrio st - —- Iner,
Lire Euro | Lire Eare |
. 3 X ! 549307
 Bme :::I..mn 2.10 15.500 g0 i
CIRS 24,000 12,3% 28,000 1446 16,7%
Abbonamente Menstle SR 23,82 H0.000 09| 20,0%
| ———— VL . — -
wAbbonamenta Anntiaie {comtanti}| 475000 245,32 570, (W 294,38 20,0%
Abbonamento Annuzle 495,000} 255,65 594.000 106,78 | 20,0%
. {rateizzata) ] . -
Abbonamento Annuale Studentl | 55 45 198,34 43000 | 22879 15,1%
fromianti) S —
Abbonaments Annuale Studenti | 595 4 204,00 455.000 234,99 15,2%
{ralefe=atei |

*imeremento calcolato sulla base dells media deile variazioni n?pem & hette b2 zone

Tub. 4.9. Confronto rra gif intraili attuali e gli Iniroitt futurl derivanti daila vendita def tolf df viaggic
- del METRERUS Lasia nefle ipolesi 7 _ .

. Numero | Introiti i Indroiti da
ﬁ’;’:nﬁl;l?ﬁ;gﬂ}}) dtol E (amna 2000} iI proposta ln{:r{ii:;nm
vendot ) {lit) o

 BIRG [4.167.839 | 41.698.455.500 | 64.601.504,500 | 54.9%
T _CIRS 91081 | 3.024.628.000 § 3.345.172.000 | 10,6% |

 Abbonamento Mensile | 1.301,382] 95174 310.000 {106 308.593.000]  11,7%

| Abbonamento Annuale (contanti) 4725 | 4.263.380.000 © 4.687.900.000 | 100%
Abbonamento Anmuolef rateizzato; | 1465 | 1.385.717.000 | 1528286032 | 10,3%

A@Q‘Engmenm Annuagle Studenii (contanti) .?..9(}11}. _' 1 S00.010.000 1.422.91{:'[}.{)0 9 5%
Libbonamento dnnuale Studenti ( rateizzato) 1987 © 972.693.000 1 1064.279.000 i 9.4% |

TOTALE __ 112341.9821147.519.202.500{182.958.647.532| 238%

1l riepilege degli introiti previsti per lintero sistema METREBUS nelle due ipetesi
previste ¢ sintetizzaio nclla tab. 4.10.

Tab. 4,10 — Rieptlogo introiti attmall ¢ de proposiq per if sisteme METRESUS

'! METREBUS
Rama Lazip Totale
(el i lie) {inid di fiz) femled di 1)
Artuale 350,68 147 8 £95. 5
Propasia 401,8 i70.7 13,5
fporesi 1 , 52,1 229 75,0
FICFETRERE
14,994 15,5% 15,1%
Proposia 4347 1830 SI7.8
fporesi 2 increment 84,0 351 Figz
24,054 TiReg 23 0%
Ipotesi 2 Proposta ©A327 1483,0 6136
{con variante) IRCrFEmMCns 32*{}_ L . ”_’2
- 34% 23.8% 235%

‘,‘; | 18



4.2 L'adeguamenio dei titoli di viaggio non integraii

La Commissione propone di mantenere in questa fase 1 tifolt di viaggo di corsa

semplice non integrati dei vettori regionall. Si suggerisce comungue di unificare le

tariffe deile tratte chilometriche Co.Tra.l.. e Trenitalia uniformandosi ai valeri riportati

in tab. 4.11.

Tab. #.11 - Froposta di adeguamenti delle rm-:ﬁb def biglieiti di corsa semplice (Co.Tra l e Trexitalia)l
per tratte chilometriche

---—-a-mmlef . adeguamento variazione

scuglione Km Cokrai —| Trenitalia o S i
o e EuTD it curo Lit euro | Coiral | Treoitaslia

6| 1500 | 077 ; 1800 | 083 | 2000 | 105 | 333% | 1},1% |
T 1120 2000 | 103 1 2300 L1o | 3000 | 1,55 , 500% | 30.4%
71-30 - 3000 | 155 3.200 165 | 3800 | 201 | 300% | 219%
" 3Tas 1 3900 | 201 4000 L 207 | 4500 ; 232 | 154% | 12,5%
4150 | 4900 | 253 : 4800 | 248 | 5300 1 2,74 | 82% | 104%
5160 . 5400 | 279 3600 | 2,89 | 6460 - 33) | 185% | 143%
670 | 5900 | 305 | 6400 | 331 7400 3,82 | 254% | 156%
[ 7186 § 6400 | 531 : 7.200 372 [ oo | ez | 20% | 139%
| =190 ¢ 6000 | 356 8000 i 4,13 5000 465 | 304% | 1235%
91100 | 7400 | 38  B700 449 | 9700 . 501 | 3Ll% | 1L5%
101-125 | 300 | 4,39 ¢ 10800 1 558 | IL600 | 599 | 365% | 74%
1261500 - | 77 TTiam00 | 666 | 15800 ¢ 7,13 U %
C151-175 - - 15000 775 | 16000 - 826 - 8.7%
176-200 | - 17000 | 878 | i8.000 | 9.0 - 5,9%
201225 | 105000 [ 10,07 | 20000 | 1033 | - 2,6%
226-25¢ | - § 21,500 1LY | 22000 | 11,36 - | 23%
251-275 - - 23.500 514 | 34.000 | 12,39 - 2%
276-300 - - 25000 | 1291 | 25500 | 13,17 | - 2,0%

1.3 Ulteriori tiroli di viagygio

La Commissione ha valutate positivamente [a possibilith di introdurre di ebborament:

annuali unilinea {non integrati) per gquanto riguarda i servizi di trasporto extraurbani. A

tal proposito si richiede alle aziende di formulare una proposta a nguarde individuando:

— le linee sulle quali apphcare guesto titolo;

— la detegninarione del valore da attribwire al tiolo.

2]

R



4.4  Supporti dei titoli di viaggio

La Commissione sepmala all' Amministrazione che, in attesa delle decisioni pertinent: 1l
sistema di biplietieria elettronica regionale, risulia indispensabile mantenere i vigore i

titoli cartacei provvedendo al loro rifornimento sul mercato della distribuzione.
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4 INTRODUZIONE

Con questo rapporto, preceduto da quello consegnato @ 5 ottobre 2001 e pertinente gli
adeguamenti tarii¥enl in vista dell'mtroduzione dellFuro, @i conclede i lavoro defla
Commissione di studio per lelaborazione di proposte per i completamento e s
modemizzazione del sistema tanffario regionale.

Gli obietiivi detla Commissions erano guelli di fornire ausilio all’szione regionsic in materia di

sistend tariffan ¢ di bigliettazione, di efficienza del sistema wariffario integrato, di piena

interoperabititd, di adepuaterza det titoli di viagpzo, conseguenze legate alla istrotenone defla

IO A,

Nonostante i cararteri insieme eyoluti e altamente problematici del sistema inj:egram del Lazio,

la Ostreftezza dei margini temporali per una manovra combinata tra necessari adegnamentt

tanffari ¢ conversione mopetaria, i recente {16 novembrs 2001 deposito deiln sentenza del Tar

Lazia che respinge U ricorse Atac spa avversa la delibera regionale 2417 del 7 dicembrs 2000, 11

lavoro della Cﬂ@missinne & stato certamente efficace e conseguentemente riproponibile. Si sopo

mfatti anche poste le bast necessarie per un’azione regicbale che nel 2002 potrd essere
maggiormente ncisiva.

1! precedenie ed ii presemte conclusivo rapporto, consemtong miatd di delivears un programma

di attivitd ed oo percorso operative che la Commissione suggerisce & basare sulle seguent |

wppe:

- entro il pomo tnmestre 2002 ntroduzions degii adegpuamenti tariffard (cfr. rapporio
mtermedio delka Commissione del 5 ottobre 2001} :

— prime mmestre 2002, incontri con le ariende di trasporto & con @ produttord di sistemi
tecnologici per la verifica depli standard e spprofondimento procedure per la loro
infroduzione (ci. cap. 2 del presente rapporto)

- primo semesite 2002, affinamento degli elementi & consultazione per 1a definizions di wme
nuova aichitetiure del sistema a zone (cir. cap. 4 det presente mpporto)

- entro 1 2002, norgmmizzazione delle stratture (societd, aziendes, ¢ loro comsorzi, uffic e
grumenti operativi della Regione) e sviluppo depli stodi negessari per il mighiore
dispiegamento delle funzioni di regoiaziore e programmazione dell isttuto regionate.

Filippo Ciccone, Repaio Manigrasso, Agostino Nuzzalo, 31 dicembre 2001



2 PROCEDURE PER L'ANALISI DELLE PRESTAZION! DI UN SERVIZIO DI
TRASPORTO PUBBLICO LOCALE {TPL).

21 Osservazioni preliminari.

II B.L. 42211997 (modificato ed integraio dal D.L. 400/1999 ¢ dalle leggi attuative regionali}
conferisce alle Repiom funrioni e compiti in materia dr TPL olire alla definizione dei contraiti
di servizie conformi alla Direttiva Europea 38/93. In particolars le leggi ora citate prevedono (a
partire dal 2003) il ricorso a procedure concorsuali per la scelia del gestore dei servizi secondo
contratti che definiscono le caratteristiche del servizi stessi, il programma di esercizio, la
strutturs tariffaria, le modalitd di medifica del contratto, le garanzie prestate dall'Azienda

assegnataria e le sanziond.

l.e Regioni assicurano 1 provvedimenti di programmarzione, tutelano i cittadini per guanto
concerne la qualitd, la quantiti e l'efficacia dei servizi di TPL (con particolare riguardo ai
"servizi mintmi" ed al “servizi aggiuntivi™} nel rispetto delle regole di concorrenza nonché il

controllo delle politiche tariffarie e delegano alle Province le funzioni che non richiedono una

pestione unitaria.

L'entitd del cambiamento che viene indotto dalia adozione della legge 422/1997 pud esscr
compresa a p.ienn se si considera che le Aziende speciali titolarf del TPL prima della Jegge in .
questione gestivano (normaimente in forma diretta per le aziende di maggior dimensione) per
coitto deila Proprietd pubblica una pluralita di modi di trasporto e di strutture ed infrastrutture
oltre che una vasta gamma dj attivita quali gestione del servizio, mamtenzione, pianificazione,
quote di investimento, controllo detla gualild dei servizi ¢ proposte di tariffazione. A seguito
della 1.1 422/1997 , le funzioni di pianificazione dei servis, it contreile della gualiti erogata e
la definizione delle politiche di tariffazione competeranno alle Regioni, mentre le altre attivita
potranmo costituire, in generale, l'oggetto di procedure concorsuali. Risulta chiaro 2 questo
punto che le Regionl per poter svolgere i nuovi compiti dovrunno attrezzarsi di una serie di
nuove competenze e della disponibilitd o della accessibilita a sistemi tecnologici fino ad ora di

esclugiva competenza delle Aziende speciali.

1 intende qui indicare che la progettazione delle procedure che le Regioni potranno adottare per

pianificare, per controllare la qualitd erogata ¢ per identificars idenee politiche di tariffazione

-



dei servizi di trasporto pubblicoe dovrebbe conseguire dalla analisi delle disponibilita regionali n
termini di conoscenza/addestramento der propri dipendenti e di sistemi tecnoiogici per essi
disponibiii.

In propesito si esprime il parere che la Regione dovrebbe rivolgersi con particolare attenzione ai
sistemi fecnelogici per la pianificazione dei serviz e per il controllo delia qualiti erogata in
quanto je competenze e k¢ conoscenze in questo settore condizionane i i criteri di vahtazione
sia dei servizi, siz delle Imprese che accedono al mercate dei servizi, Per questo motivo nei
successivi paragrafi vengono esaminati i principali Sisterni di ausilio neila gestione del trasporto
pubhﬁm alla Juce deile cozﬁpe‘tﬂnze che la Regione deve sviluppare per poter svolgere la nuova
missione che l'attuaie legisiazione le affida,

2.2 Sistemi di ausilio nella gestione del TPL.

1 sistemi di ausilio nella gestione ¢ nel controllo informatizzato delle flotte di veicoli sono 3l
Sistema di monitoraggic automatice della pesizione e dei dati funzionali dei veicoli che operano
nel territorio (Sistemi AVM=Auntomatic Vehicle Monitoring) ed il Sistema di Bigliettazione
Elettronica (SBE). La pianificazione ed il controllo della qualitd resa dei servizi del Trasporto
pubblico locale richiedomo la presenza di entrambi i sisterni ¢ I'accessibilith ai loro dati da parte

della Regione in appositi Centri di Controllc 2 cul siano indirizzate hutte e informazioni fomite

da tali sistermi.

In effett per poter competere in regime di mercato le aziende devono oftimizzare le risorse

indispensabili per mantenere alte it livelle di attratiiviti del TPL olire che la qualita
dell'eservizio in termini di regolaritd, puntualiti e comfort. D'altra parte il Committents pubblico
dei servizi deve poter controllare i dati che definiscono la qualiti erogata secondo procedure
basate su dati condivisi con I'Esercente del TPL. A questa duplice esigenza rispondono in primo
inogo i Sisterni di Monitoraggio automatico delle Flotte (A VM) che consentono di determinare
in medo contimw, il numero, la posizione, il carico & lo stato di finzionamento (in termini di
funziopalith e sicurezza dei passeggeri oltre che di ordine pubblico) delle vetture in servizio
trasmettendo questi dati ad un Centro di Controllo (CC). L'operators del CC pud intervenire in
maodo tempestivo per tutte le anomalie di esercizio eliminandole o minimizzandole. I <dati del



monitoraggio, opportunamente registrati, costituiscono poi la base per le successive fasi di

aggiustamento della programmazione dell'esercizie.

n. particolare la presenza di un sisterma AVM consente la registrazione deil seguenti dati

sensibili:

— frequenza e numero di veicoli nelle diverse ore, giorni, stagioni, anni; vetture per chilometro
erogate con ripartizione per giorno, nese, annao;

— numero indicativo di passegger enfrati/usciti e numero di passeggeri presenti nei diversi
punti del percorse (con l'agginnta di mn opportuno senscre a bordo dei veicoli, si veda il par.
23.2).

Prima di esaminare pii: in dettaglio teli sistemi tecnolegici la Commissione ritiene opportLno
segnalare come proprio punto di vista quanto segue.
~ Nella ipotesi che divers: gestori agiscano sul termitonio & essenziale che i dati dei sistemi
AVM/SBE siano trasparenii per ['Ente regolatore {perché i coniributi sono erogati alle
singole Imprese a fromte delle prestazioni certificabili con gli AVM/SBE ed altrettanto
avviene per i! contenzioso) e che pgh AVM/SBE siano gestiti o dall'Ente regoiatore (ad
eseropio in forma cousortile con le Imprese del TPL) oppure, se di proprietd dei Gestori,
rispondano a specifiche che mnéentaﬂn, clire zlla trasparenza dei dati, I'espansione ¢ la
interconnessione in mode da favorire la formazione di una rete integrata di trasporto. In
“merito 51 consiglia I'adozione di "Convenziom" tra Ente regolatore e (Gestort atte a
promuovere la diffusione def sisterni AVM/SBE.
- La_tecnnlugia evolve nel senso di interfacciare i sisterni AVM con 1 SBE in modo da
realizzare sisterni integrati che comsentanc incroci e le informazioni presso il Centro di
Controlle Regionale.

Per quanto riguarda la dlevanza dell'abbinamento (e del possibile interfacciamento) AVM/SBE

st 0sserva quanto segue.,

— Per i sistemi di trasporto cinusi l'abbinamente AVM/SBE consente la raccolta di una
informazione esaustiva di tutti pli elementi che consemtono la regolazione del TPL
{origine/destinazione, flussi monetarl e gualiti. erogata} oltre che un drastico abbattimento
delia frode.

— Per 1 sistemi semichiusi su gomma, cquelli per 1 quali il guidatore pud svolgere la funzione di

~ controllore in ingresso (ad esempic linee su gomma extraurbane o linee a chiamata) del titolo
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di viaggio l'abbinamento AVM/SBE pud consentire vantagpi comparabili a quelli dei sistemi
chiusi, definibili tramite una analisi approfondita delle modalita cperative.

— Per i sistemi aperti quali il TPL su gomumna in area wbana per i quali, in relazione alla
mtensita dei flussi, non sia propombile che i1l guidatore svolga le funzioni di controllors ¢
non sia parimenti proponibile la doppia timbratura dei titoli (in entrata cd in uscita) la
presenza ¢ linterfacclamentc AVM/SBE copsente miglioramenti nelle informazicni
sull'erigine e la destinazione (con particolare riguardo agh spostamenti sostenutt da titoli di
viaggio di alto valore per i quali & frequente I'abbinamento di viagg: tra sistemni aperfi o
semiaperii ¢ sistemi chiusi) e nelle informazioni legate ai flussi monetari associabili alle
singole linee ed afle singc;lﬂ tratte. In guesti casi perd l'abbattimento della frode rimane legata
prevalentemente alla presenza delle controllerie tradizionali. Si poti perd che se si adotta i
pruicipio che tutii 1 titeli di viaggo vadeno timbrati in ingrésso (enche gli abbonati in tal caso
pagherebbere una penale se sorpresi dalle coutrollerie senza timbratura di ingresso} potrebbe
scattare anche in wm Paese "furbo” come il nostro il “controllo sociale™ e cioé il senso di
rivalsa e di rifiuto per chi froda (oltre che una miglicre definizione delf’origine e della
destinazone degli spostamenti). Da queste punto di vista & prevedibile una riduzione della
frode tanto maggiore quanto pin si eleva la qualitd media dei cittadini ed il SBE & un mezzo
i tale direziene.

— Per i sistemi aperti quali il TPL su ferro ['abbinamentoc AVM/SBE, mentrs appare
convincente dal punto di vista del controllo della .qualit‘a eropata e den flussi monetari, non
sembra poter aggiungere particolari vantapgi dal punto di vista della repressione della frode
che rimarrebbe affidata alle controllerie tradizionali (anche se, come gia detto, 'imposizione
della timbratura di ingresso per tutti i titoli pud apportare miglioramenti nella analisi delia

domanda e nella repressionc della frode).

Vengono nel segnito discussi in dettaglio le caratteristiche e le specifiche dei sistemi AVM e

SBE.



2.3 Sistemi AVM: tipologie, componenti ¢ prestazioni.

I principali sisterni di monitoraggio automatico di una flotta di veicoli sone costituifi dai
seguenti componenti base.

— 2.3.1 Una rete di comunicazione tra veicoli mobili ed una postazione cenirale;

— 2.3.2 Un apparato di borde dei veicoli;

- 2.3.3 Un Centro di Controlle in tempo reale della flotta ¢ per la raccolta di dati statistici.

231 La Rete di comunicazione,

La Rete & costituita dai segnenti componenti base.

— g sistema di radiocomunicazioni dimensionato per consertire il collegamento tra il Centro
di Controilo ed i veicoli mobili sia in fonia, sia mediante messaggl codificati pertinenti t dati
funzionali del veicolo. Questo sistema deve coprire taito il territorio servite dalla Impresa
titolare del sistema stesso e deve consentire l'interrogazione pertinente la posizione ¢ lo stato
fimzionale di ogni veicolo ad intervalli di tempo costanti, dell'ordine di 40-60 secondi, tali da
consentire la corretta ricostruzicne della posisone attuale dei veicoli bagata sulle ndicazioni
del sistema di [ocalizzazione oltre che la correlazione dei dati fimzionali alle manovre ed alla
posizione del veicolo.

— Un sisterna di localizzazione del veicolo che nella tecnica attuale ¢ riconducibile ail scguenti
due tipi principali.

Marker: ai capolinea ¢ lungo la linea, indicativamente alla distanza di cirea 1000m, sono
posizionati i marker e cioé stazioni emettitrici di un segnale radio continue, captabile nel
raggio di circa 50m, che diffonde il codice identificativo del marker stesso e quindi della
posizione. Le vetture hanpo a berdo un ricevitore radio ed un odometro la cui misura si
azzera quando viene captato il segnale di un marker. La rete di comunicazione interroga
ciclicamente le vetture ricevendo in risposta il codice del'ultimo marker captato e la
distanza pmcdﬁa dallultima captazione. Alla Postazione centrale viene cosi ricostruita la
posizione del veicolo lungo la linea, supposta a percovse fisso, con errore di
posizionamento inferiors a2 50m,

Global Positioning System {GPS): si basa su una installazione di 24 satelliti geostazionari
emettitori di segnali radio, A& borde dei veicoli & presente un dispositiva che, basandesi sul
segnale di tre satelliti, individua la posizione del veicolo e la trasmette, via radio,
continnativamente al Centro di Controllo (il guale capta l'informazione con periodicita

cadenzata). Nel segnale di ogni satellite (al fine di evitame l'uso per scopi bellici) viene
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infrodotto un "errore™ casuale che non consente la localizzazione con una precisione
maggiore di circa 100r. Inoltre, in ambiente urbano, quando vi sia la presenza-di alt
edifici /o di elevate pianiumazioni, 1 segnali satellffari possono non esser captati in modo’
continzativo. Per ovviare a questi inconvenient. sono stati introdotti sistemi correttivi
("GPS differenziale piit inerziale”) che consentono la localizzazione, anche in assenza di
segnale satellitare, con precisione dello stesso ordine di grandezza del sisiema a marker.

Complessivamente il Sistema GPS rispetio al Sistema Marker é pit: flessibile nel senso che s
adaita anche al monitoraggio di veicoll adibiti a servizi a percorso variabile e/o in arobite
' extraurbano dove 'uso dei marker diviene onerose, & tendenzialmente pin costose ¢ richiede una
rete di comamicazione pit complessa (rete veicolo/postazione centrale pilt rete di comunicazione

satethtare}.

232 I sistema degli apparati di bordo.

L'apparato di borde, previsto con schermature elettromagnetiche che ne consentane il
mentaggio anche su veicoll ad azionamento eleftronico, & caratterizzato dalle seguenti funzioni.
— Unita locale di gestione, interfacciata con 'operatore mediante tastiera e display.

— Sistema di localizzazione.

— Apparato radie per comawicazicni con il Centro di Controllo, in fonia e con messaggi
codificati.

— Altoparlanie per messaggi all'intemo del veicolo, Viva voce {vicino al conducente) per le
comunicazioni di carattere generale provenienti dal Centre di Controllo, Microfono nascosto
{(vicino al conducente) per l'ascolto ambientale in case di criticith nella sicurezza.

~ Dispesitive per l'allarme prioritario (emergenza safety).

— Mauodulo per la gestione det dati diagnestici del veicolo.

— Modulo per il conteggio dei passeggeri (a cellule fotoelettriche sulle porte, ¢ con pedana
sensibile o con misura dell'abbassamento delle soapensioni) con precisione di almeno il 90%,
dotato di unitd logica atta ad individuare il numero dei passeggeri presend negli archi del

PEICOrS.

2.3.3 Cerura di Controllo.

1l Centrordi Controllo risponde ai seguenti criteri di carattere generale.

— E' dotate di im gruppo di continuiti.
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— E'dotato di vn elaboratore centrale, ridondato, in grado & archiviare 1 seguenti dati:
orari delle vetture e del personale viaggiante;
comunicati/ordini di servizio.
— Presenta un mumero di banchi adegnato zl criteric che ogni operatore nonr controllt pit di
cento veicoli contemporaneamente,

— E'dotato di postazioni per 'addestramento.

2.4 Caratteristiche funzionali e funziomi dei Sistemi AVM in relazioni alla missione

dell’Ente regolatore.

Le principali caratieristiche funzionali da prevedere per i sistenu AVM riguardans quanto

SEegue.

— Espandibilita ed aggiomabilité.

— Funzionamento continuativo (con riferimento salle elaborazoni spazial e temporall) in
automatico,

Copertura completa del fermitorio gestito dalla Impresa operativa.

- {apacita di monitorare il numere massimo di vetture di servizio preventivate con tempo di
interregazione non superiore a quellp necessario per I ricostruzione della posizione
{indicativamente, menc di 60 secondi).

— Trasmissione dei dati tra 1] veigelo ed il Centro di Controllo, di tipo digitale, con numero di
canali per cemunicazioni foniche maggiore almene della metd del massimo numero di
{Jperatori contemporaneamente presenti sw veicoli,

- Registrazione digitale delle comunicazioni tra Operatori e Centra di Controllo con Archivio

di adeguata capacita {indicativamente maggiore di due mesi).

Le funzioni del Sisterna AVM significative in relazione alla missione dell'Ente regolatore sono
quelle di elaborare/gestire i dﬁﬁ sia deil'ssercizio, sia del servizio ercgato. [n particolare in modo
"off line" ii sistema deve formire 1 seguenti dati sensibili pertinenti:

— l'attmazienc del servigo;

— laregolarita del servizie;

— la situazione del parce veicali.

Per quanto riguarda i dati pertinenti Fattuazione del servizio il sistema deve fornire:
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— vetture uscite dal deposito;
— numero di corse effeftuate/non effetinate regolarmente:
— canse che non hanno consentito la regolarita deils corsa.

Per quanto riguarda i dati pertinenti relativi alla repolaritd del servizio il sistema deve fornire:

— tempi di transito alle fermate per £iascima corsa;

— iIndici di regolarita; '

— ternpi di percomenza e per ogni linea: velociti commerciale, tempi di uscita/rientro dei
veicoli nel depnsiiic; 1

— passeggeri trasportati per data, per fascia oraria, per arco di corsa;

— indice di affollamento della vetrra,

Infine per quanto riguarda i dati pertinenti la situazione del parco veicoli il sistema deve fomire:
—~ numero di veicoli efficienti;

— storia dei guasti per ogni vettura.

2.5 State di diffusione dei sistemi AVM in ftalia e nella Regione Lazie e

raccomandazioni conclusive alla Regione.

. Una recente indagine (1999) di Federtrasporti (ora ASSTRA) sullo stato di diffusione dej

Sisterni AVM in Italia ha dato i tisuitati indicati nella Tab. 2.1, Dai dati della tabells si deduce
che tutte le principali Imprese del TPL hanno gid, operative o in fase di avanzaty fornitura, un
sistema AVM, In particolare ATAC ha, ormai operativo, un sistema di tipo misto (GPS +
inerziale) i cui dati pertinenti il servizio erogato e lo stato funzionale della fiotta di veicoli non
sano trasparent! ali'Fate regolatore (Regione Lazic).

La Commissicne ritiene che al fine di poter espletare i compiti regionali previsti daila athsle

legmlazmne (DL 422/97) e ribaditi dalla sentenza del TAR Lazio N. 9514/01 sia opportunc che

la Regione stabilisca:

— che titi ghi operateri che svolgono servizi di TPL nella Regione si approvvigionine (con un
processo scandito storicamente) di un sistema AVM rispondente alle specifiche, di cdraterc
generale, che la Regione stessa vorrd mdmare dopo averie condivise con le huprese;

— cbe i dati di tali sistemi siano trasparenti per le modalita di controllo deila qualita erogata che
C 12



la Regione verrd definire;
— che al fine di promuovere Ja trasparenza del controlle di gestione dei TPL la Regione si

mpegna a cofinanziare 1 predetti sistemi con modaliti che verranne concordate con le

Imprese del TPL.
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2.6 Sisteroi di biglietieria elettronica: considerazioni generali.

1! punto focale della pianificazione dei servizi del traffico in una area di TPL € la matrice
origine/destinazione degli spostamenti, comprensiva delle scelte pertinenti il modo di trasporto
da parte dei clienti. L'accurata definizione della mairice in questione diviene ancora piu vitale e
strategica quando il TPL sia gestito da un complesso di Jmprese tra loro indipendenti e
concorrenziali che, in una ottica privatistica, siano inferessate a massimizzare 1 profitti. E' chiaro
allora che risulta funzione sizrategica dell'Ente preposto alla pianificazione ed al controllo del
TPL la scelta di un sistema tecnologice o di una metodologia, condivisi con le Tmprese, che

consentano la definizione e I'aggiomamento continuo di tale matrice.

E’ chiaro ancora che, essendo la definizione dei contribwti regionali e la definizione dei servizi
minimi e di quelli aggiuntivi funzioni non delegabili in quante di livello snperiore a quello
provinciale, la Regione ha il compitoe di promuocvere un percorso che le consenta di regolare i

TPL su dati incontrovertibili in un arco temporale da programinare accuratamente.,

Si noti, ancora, che la conoscenza dei {Jussi monetari globali € per linea consente, storicamente,
la definizione dei “"rami secchi" (ad esempio guetl per i quali il rapporto proventi/costi sia
inferiore di una certa percentuale rispette al valere medio di area) e dei "servizi aggiuntivi® &
cioé dei rami secchi ritenuti di alta valenza sociale e come tali remunerabili secondo criterl
specifici {ad esempio con un contributo, da aggiungersi ai proventi, fino a portare 1l rapporte
proventi/costi al valore minime) che dovrebbere esser univocamente definiti su base regionale

{a meno che pon sianc sostenuti con finanziamenti locali).

L'esperienza storica indica che ¢ stato possibile costruire la matrice in guestione mediante
indagini statistiche svolte su opportunl campioni di popolazione e sugh spostamenti che si
realizzano in corrispondenza di cordoni di saldafura tra stnitture tersitoriall diferenziate. Le
indagini in questione vanne ripetute con modalitd ripetitive secondo cicli temporali
indicativamente quinquennali. E' poi possibile definire metodi di analisi e previsione
sull'andamento temporale degli spostament, basati sulla comparazione (su base annuale) deile
vendite det tifoli di viaggio, al fine di evidenziarne le periodicitd e la correlazione cen eventi

interni al TPL {tipicamente l'evoluzone tariffaria) ed estermi al TPL (tipicamente il cicle

¥ s
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In alcuni contestl questa metodplogia & stata nel tempo progressivamente affiancata e quindi
sostituita dalla elaborazione dei datt provenienti da vn SBE secondo un processo maturato con

la esperienza sul campo dei nuovi sistemd tecnologici.

E' compito degli Enti regelator! scegliere una sizategia, condivisa con le Imprese, io meriio alla
proprietd c/o alla gestione di tali compounenti oltre che dei dati conservati presso il Centro di
Caontrelle (CC) tipice di tutti i SBE. In propositc sono possibili da parte degli Enti mgnlatori*
diverse politiche che vanno dalia delega alle Imprese nella scelta e nella gestione di un proprio
SBE secondo specifiche che ne consentano l'ampliamento e l'interconnessione ai sistei di altre
Imprese {con acecesso peré dellEnte regelatore ai datl sensibili per la planificazione, Ia
definizione e la ripartizione deg pmveﬁri oltre che per il coentenzioso) fino all'estremne epposto
della proprietz del SBE e dell'affidamente in outsourcing delia purs manntenzione (con accesso
delle imprese ai dati sensibili). E' evidente che ogni scelta presenta proprie peculiaritd che

verranno nel seguite discusse.

2.7 Principk fanzionali di un SBE.

Un SBE per TPL si basa sullutilizzo come titolo di viaggio di un supporto in PVC di fomato
standard (fipo carta di credito), contenente un microchip funzionante nella alimentazions e nella
comunicazione per induzione a radiofrequenza (tessera senza contatto TSC), con distanza
massima di trattamento dell'ordine di 100mm, velocitd di trattamento dei dati mingre di 0,3s,
ntenzicne dei dati dell'ordine di 10 anni, elevato numero di scritture (>100.000) seddivisibili in
settori pmtcth da chiavi elettroniche ¢ costo . (allo stato aftuale della tecnica) di circa 2-3E,
Sono anche dispenibili TSC cartacee, con prestazioni neftamente pit ridotte ed inadeguate alla
gestione di titoll complessi, del costo indicativo di cirea §,3E. Complessivamente il costo attusale
detle TSC non ne consente Futilizzo come biglietto ordinario di corsa singela o doppia per modo
che deve sempre esser previsto, m parallelo alle TSC, l'uso di documento di viaggio cartacei o
magnetici. La materia, in proposito, ¢ in forte evoluzione per modo c¢he la scelta del supporto
deve rispondere a critexi di elasticitd che non conviene siano codificati in te:rrmm stringenti.
Conseguentemente, le specifiche nel seguito indicate per i supporti dei titoli dei biglietti ordinari
di mivor valore, si debbano intendere come oggetto di continui aggiomamenti concordati tra gli
enti regolatori e quelli operativi sul territorio.
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Se tulti 1 fitol: di viaggio fossero TSC tipo carta di credilo si conseguirebbero 1 seguenti vanlagg

funzionali:

possibile adozione di politiche tariffarie flessibili (pagamento per fasce orarie e per tratte,
sconti di ntilizzo, tessere & scalare efc.) atte a fidelizzare ed estendere la clientela;

contrasto della frode sia in termini di falsificazione dei titoli che di mancato pagamento dei
serviz tramite l'obblige di conwvalida {con controile sociale sui mezzi antofilotranvian e
barriere nelle stazioni metropolitane);

ampliamento della base dati per la costruzione e Ia gestione della matrice
Origine/Tlestinazicne;

riduzione dei costi di mammenzione che diventano sempre pifi onerosi specie per i sistemi
eletromeccanici di tragcinamento dei biglietti cartacei 0 magnetici;

agevolazione della inteprarione tariffaria, del controllo dei flussi monetari (globali e per

linea} e della ripartizione dei proventi in presenza di pit gestor1 del TPL;

- agevolazione dei servizi legati alla mobilita (ad esempio sosta € commercio elettronico nei

negori convenzionati),

In realtd, dato che le legg regiopali prevedono la presenza dei biglietti singoli, occorre

riconoscere che 1 vantaggh sopra delineati tendene a ridursi, tmantenendo perd il carattere dt

convenienza specie nel caso di uso di biglietto magnetico in affiancamento a guello eletironico.

Chiaramente il SBE dovra gestire il complesso di tuthi i titoli di viaggio comunque supportati

garantendo:

al cliemte:

I'atilizzo di un unice titolo ail'interno di una area crmogenea per tutti  vettori del TPL;
ricaricabilita delle TSC e loro utihzezo per tultl i servizi connessi alla mobilita;

alle Tmprese ed agli Enti regoiatori:

la ricostruziope degli spostamenti agli effetti della ripartizione dei proventi e per
l'assegnazione alla singola lipea;

l'eliminazione della frode connessa alla faisificazione dei titoli ed ii contrasto della elusione o

del mancato pagamento dei titoli di viaggio.
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28 Impianti salienti, componenti strategici, politiche di acnuisizione ed elementi di
problematiciti dei SBE.

Gli impianti sahienti di vn SBE sono:
-~ - impianto per 'emissione e la vendita/ricarica dei documenti; .
— impianto 4i controlio documenti a bordo dei veicoli;

— Impianto di comunicazione ed elaborazione dati.

1 componenti strategici di un sistema di biglictteria eletfronica senza contatto adatta a sostenere i

titoli a pit elevato valore aggiunto sono I seguenti algoritmi finalizzati a stabilire 'autenticith dei

titoli ed a garantitne la riservatezza, 'integrita e la veridicitd dei messagpi,

— Algoritmo anticollisione: consente la convalida automatica per documenti a sola letiura
presentati conternporanezmente.

~ Chiavi di ideniificazione deila tessera per autenticare 1 messaggi e dare accesso ai dati,

-~ Protocollo di mitia avienticazione tra il lettore di tessers ¢ la tessera senza contafto.

Lz natura dei legami tra acquirente & costruttore di questi algoritmi deve garaptire:

— laccessibilita ed il controllo dei dati primari (quelli criptati) da parte di tutti gli operatori che
agisconoe nella stessa area ¢ da parte di un Enfe terzo, garante di tutte le possibili situazioni di
conflittualita;

— la connettibilita di tutti i sistemi che rdspondono alle specifiche tecniche fissate dalla Regione
¢ la mutua assistenza, secondo convenzioni defipite daila Repione, nelle operazioni di

cormesgione

Nel caso in cui if SBE sia di proprieta delle Imprese/Entt regolatori Ja qualita e la sicurezza del
sistema viene idemtificata dalle specifiche tecniche pertinenti la fornitia dei componenti, i
trattarnento  dei dati, ila manutenzione del software e dell'hardware, le wodaliti di
impiementazione degli impiaoti, i collaudi da parte del fornitore, le clausole RAMS. Risuita pof
compito della Proprietd quello di ripartite i costi di investimento, qu;slln di valutare ¢ ripartire
costi di sperirnentazione, gestione ¢ manutenzione e di definire le modalita di partecipazione ed
accesso di altri vettori. Nel merito si hanno eseropi che consentouo (come viene nel seguito
indicate) di valutare g ordini di grandezza degli investimenti e la natura delle convenzioni che
consemtone faccordo tra le partl. Complessivamente questz strategia richiede unz buopa
qualifica del personale tecnico preposto alla defmizione del capitolato, costi di investimento

1%



eleval] ¢ costi di gestione che dipendono dal buon esito delle clausole RAMS. Rimane perd 1]
fatto che una volta implementato le successive acquisizioni di SBE (indicativamente ogni dieci

anni) presenteranno costi decrescenti & che il sofhware strategico & disponibile agli operatori.

Nel caso m cui il SBE sia affidato da vna o ptd lmprese completamente in outsourcing il
capitolato di gara potrd fare riferimento solo alle clausole commerciali ed 2 quelle di accesso ai
dati secondari {(gia decriptati) ma non a quelle tecniche, né a quelle per Paccesso di aliri SBE (a
meno che in origine I’Ente regolatore abbia fissato le specifiche tecniche di accesso all’area
controllata che consentano trasparcnza dei dati primari e connettibility) per modo che Ia
prudénza richiederebbe che I’Ente regolatore, oltre che le Iraprese, si attrezzino nel senso di
‘poter a loro volta cootrollare dall’esterno la qualitd e la sicurezza del SBE wiilizzato in
puisourcing. Rimane poi il fatto che la parte pill onerosa @ il lavero di implementazione del
sistema con particolare ripunarde all’adattamento del software alle esigenze del comprensorio e
degli Operatori pubblici e privati. Tfna volta che queste lavoro sia stato eseguito, con dispendio
di risorse da parte di tutti, il frutto mature rimane alla proprictd che si trovera m situazione

praticamente di monopolio rispetto a tutte e gare successive di affidamento in outsourcing.

Nel concludere queste paragrafo st rleva che qualungue sia ia stratepia di acguisiziene dei dati
forniti dai SBE (proprietd/outsourcing) occorre risolvere i problemi di privacy connessi all’uso
dei titeli personalizzati ed 1 problemi di libera concorrenza quando vi sia assenza di specifiche
tecniche regionali pérti_nenj:i la accessibilita & dati e la connettibilitdi dei SBE gestiti,

direttamente o m outsourcing, dai diversi operatori regional del TPL.

2.9 Costi di acquisizione e di gestione dei SBE.

L*analtsi di un caso reale di acquisizione di SBE ed i calcoli indicativi dei costi previsti per la
gestione, la manutenzione ¢ ["ammortamente di tale SBE possono dare indicazioni significative
sia per quanto riguarda la complessitd delle procedure che purﬁiﬁd aila proprieta, sia per quanto

riguarda i costi di approvvigionamento in outsorcing del servizio completo.

Nel gennaico 1999 A T.M. (Milano) FN.M.E. e F.8. (Committenti) hanno indetto Bnra procedura
negoziata di appalte (ai sensi dell’art. [2 comma 2 lett. ¢) della lepge 158/95) per la
progettazione, costruzione e fornitura chiavi in mupo del sistema integrato di bigliettazione
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magnetica ed elettronica (con passaggio di prossimit) per il TPL milaness, per i parcheggi i
cortispondenza e per i parcometri personali per la sosta sul suolo pubblico. Tra le clausole del
Capitolato speciale di appalto compariva che tutto il software applicativo, la duéumcntaz:iﬂne di
progetto, le specifiche di defiaglio od in genere qualsiasi documentazione compresa nella
fornitura fosse da considerare di esclusiva proprietd dei Committent. La gara in questione
veniva espletata a valle di una Convenzione tra Regione Lombardia ¢ Committenti (DGR N.
40321 deil’11.12.98 modificato dal DGR N. 41098 del 22.01.99) per la promozione def SBE.

La fornitura si riferiva agli impianti di bigliettazione situsti:

— sulla rete metropolitana gestita da ATM:

— sulla rete di superficie gestita da ATM; _

~ sulia rete di superficie interurbana gestita da altri Véitori privati e pubblici;

~ sulla rete ferroviaria del Sistema Ferroviario Regionale:

— nella rete di parcheggi di corrispondenza gestiti da ATM e di quelli ubicati i prossimitd di
stazdoni ferrm&arie;

— nelle aree destinate alla sosta nella citta di Milano gestite da ATM.

A regime saranno attrezzati complessivamentes:
- 19 depaositi antofilotranviary;
~ 2200 veicoli:
160G autobus
150 filobus
450 tram
- &4 stazi{}ni meiro
— 73 stazioni FMNE
- 3 stazioni FS
— 500 punti di vendita/ricarica;
— 14 parchegpi di corrispondenza.

La progettazione ¢ la implementazione della fase sperimentale erano previste in 18 mesi al
termine dei quali, in caso di soddisfazione, il Commmittente poteva avviare la fase di
completamento del sistema prevista in ulteriori 18 mesi. La consistenza degh impianti per
singolo componente & documentata dalle Specifiche tecniche di fornitura, ' '
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La gara, effettuata senza un prezzo base dichiarato, venne vinta dall' ATI costituita da ELMAC,
ASCOM, FIREMA, TPACRI e diede come costo di realizzazione circa 200 miliardi 1VA
compresa con un tempo complessive di realizzazione di 34 mesi. Indicativamente il coste del

software di gestione venne vahtato defl'ordine del 10% della fornitura.

Nei compiesso 17iter del progetto SBE milanese vede 1'inizio nel febbraio 1996 (DGR n. 8585
dei 2.2.1996-volonta regionale di attuare I'integrazione tariffaria intermodale con tecnologia
magnetico-clettronica), la precisazione del requisiti essenziali del SBE per accedere al
fimanziamento regionale (DGR N, 39749 del 20.11.1998} ed il lancio della gara nel 199%:
I'aggindicazione della gara nell*ottobre 2000 ed il termine del procedimento nel giogno 2001
quando il TAR delta Lombardia respinge il ricorso dei secondi classificati. |

Una valutazione di prima approssimazione (tendenzislmente in difetto) del costo annuo di
gestione dell’impianto a regime comprende (nella ipotesi di una vita tecnica di 10 anni):

— costi di ammortamento/magszzine ricambi: circa 25 milisrdi/anmo;

— costi della catena di distribuzione delle tessere: circa 5 milisrdi/apno;

costi di manntenzione corrente: circa 5 miliardi/anne;

— costi di sostituzione-manutenzione periodica: circa 5 miliardifanno

Tenuio conte che gli introiti complessivi sono defl’ordine di 500 miliardi‘anne il costo annuo

del SBE & valutabile nell’ordine dell’8%-10% degli introiti.
2.10 Specifiche tecniche dei SBE.
Le specifiche tecniche che conviene siano fissate su base regionale identificanc 1 dati principali

per la compatibilita tra sistemi quali:
2.10.1 architettura generale del sistema:

1

— 2.10.2 natura e formato dei supporti e delle registrazioni; tempi di trattamento dei titoli;

2.10.3 requisiti generali e di sicurezza depli implanti di emissione e di vendita;

— 2.10.4 requisiti generali e le prestazioni dei distributori automatici;

- 2.10.3 requisiti generali degli impianti di controllo documenti nelie stazioni;
— 2.10.6 requisiti generali degli impianti di controlle decumenti a bordo dei veicnli:

— 2.10.7 impianti di comunicazione e di elaborazione dati;

-= 1 =1
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— 2.10.8 centro di controilo;

~ 2.10.9 caratteristiche gemerali e proprieta del software;
— 2.10.10 documemntazione;

— 2.10.11 garanzie e manutenzioni;

- 210,12 collandi;

~ 2.10.13 affidabilita.

La Commissjone propone che le specifiche tecniche i questione vengane messe a puntce tramite
un coufronte con le Imprese a partire da una proposta iniziale di massima indicata dalla
Regione. Vengouo nel seguifo indicati i pumti di partenza del sonfionto con le Imprese in nicritn
alle specifiche tecniche salienti.

2101 Architettura generale del sistema.

L’architettura penerale del sistema prevede quanto segue (si veda la Fig. 2.1).

~ = Un Centro di Controllo per ciascun Committente (CCC). Gl ingressi e le uscite di CCC sono
trasferiti, in parallelo, al Duplicato di CCC, denominato CCCD in Fig. 10.1, situato presso il
Centro di Controllo Regionale CCR usande tipicamente ym modem ed una linea telefonica
dedicata MTD. ' S

— Al CCC sono collegati, tramite modern e livea telefonica dedicata MTD, il Comcentratore
Dati CDIC dell’Impianto Codifica IC (quelio che iﬁpﬂmﬂ gli algoritmi strategici di cui al
par. 2.8) dei documenti magnetici ed elettronici da consegnare aile rivendite per le successive
personalizzazioni del titoli di viaggio.

— Al CCC sono collegati, tramite MTD, I Distributori Semiautomatici DS collocati nelle
principali rivendite aziendali.

— I Distributori Semiautomatici di Spertello D8S, i Distributori Automatici Seif Service DASS
e tutte le macchine presenti nelle stazioni sono collegati al Concentratore dati Stazione CDS,
collegato at CCC tramite modem ¢ linea telefonica dedicata. Al CDS sono connessi I tomeil
T e le Convalidatrici di Stazione CS per Ia registrazione deile singole operazioni di barriera.

~ In ogni deposito & predisposto il Concentratore Dati di Depasito CDD al quale affluiscono,
Con trasmmissione a micro-omde, i dati scaricati dalle Copvalidatrici di bordo nell’Tnitd di
Bordo UR.

— Tutta ia rete & sostenuta da yn unico riferimento crario RO,



Fig:2.1 Architethura del Sistems di Biplietieria Eletironica .
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2.10.2  Natura e formato dei supporti, registrazioni e tempi di .I‘ﬁiﬂfamenrﬂ dei fHitoli.

Supporti magretficy.

Formato: sono previsti supporti magpetici con formato TEC. 1 {(prENY53-1} (la cui tipologia
potri differenziarsi per numero di utilizzi) quindi con larghezza 85,6+1/-0,5mm; altezza
53,98 £ 0,20mm; spessore 0,25/0,27oum + 'I]:,DEmm.

Striscia magnetica: La striscia magnetica, ad alta coercitivitd secondo prEN753-2, avra altezza
3,6-6,8mm, spessore <0,012mm, sard disposta nella posizione 1 indicata nel prENTS3-2
{facciata retrostante del supporto) ed avra le caratteristiche magnetiche statiche e dinamiche
indicate nel prEN753-2. ’

Regifwazfane magnetica: la tecnica & codifica rispondera alle prescrizioni UNI EN 27811/2-
prEN753-2; la posizione della traccia magnetica, con funzioni di lettura e scrittura, & guella del
tipo 9 pel prEN753-2 (posizione centrale sull’asse lopgitudinale del supporto) con scostamento
dall’asse contenuto in + 0,2mm, altezza della traccia™2, 8mimn, densitd media di registrazione LD
6 bits/mm % 8%, 400bits massimi utilizzabili, massimo scostamento angolaze delle framsizioni di
codifica + 0,5° nspetto al borde Jongitudinale del supporto; distanza tra due flussi di transizione
adiacenti conforme al prEN753-2.

.S‘.rampa:. {’area riservata alla stampa & quefla opposta a quella della striscia magnetica. Con
inchiostro indelebile vanno dportat: dati di emissione/vendita, identificativi del tipo di
dnmlment;:}, dati di convalida dei singoli viaggi. Le linee di stampa in fase di emissfone e quelle
di controllo vengono concordaie in base alle esigenze aziendali. I.a tecnica di stampa pub essers
a getto di inchiostro o ad impatto.

Tempi di trattamento dei fitoli: il tempo di trattamento, dall’inizio del trascinamento alla

bocchetta di ingresso fine all’espulsione saranno non superiori a: 9,65 per la lettura magnetica;
1s per Jetfura e scriftura magnetica; 1,55 per lettura, scrittura ¢ starnpa di una linea.
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Supporti elettronici.
Formator 1a tesscra senza contatti (Smart Card Contactless) funzionante per prossimita, dotata

di un chip, avrd 1l formato indicato da UNI EN 27816-1.

Requisiti: alimentazione e comumicazione per induzione a radiofrequenza; capacity di
meroria > TkByte: ripartibiliti deli’area di memoria in blocchi proteggibili con chiavi; distanza
di trattamento < 100mm; ritenzicne dati > 10anni; pumere di scritiure = 100000 micita del
numero seriale identificative deila tessera; garanzia di adeguamento 2 nuove normative:
garanzia di assenza di danni a portatori di pace-maker; leggibiliti mediante dispositivi tascabili;
fattibilitd dell’aggiunta di un secondo chip con contatti secondo UNI EN 27816 tipico dei

sistemi bancari POS.

Tratiamento dei fitoli: una soluzione possibile & che ['algoritmo anticollisione, le chiavi di
identificazione della tessera, di avtenticazione dei messaggi e di accesso ai dati, il protecollo di
mutua autenticazione tra convalidatrice e lettore di tesscra (ISO/IEC 9798-2) siano resi
disponibili daila Regione agli operatnﬁ ticonosciuti, T dati identificativi delle tessere e dei
clienti, le informazioni pertinenti il viaggio e l'aggiornamento del portafoglio vengeno

concordati con gl operatori con separato accordo,

2.10.3  Requisifi generali e di sicurezza degli impianti di emissione e di vendita da sportelio ¢

def Centri di Codifica.

Reguisiti generali degli impianti di emissione: le macchine da sportello devono rilasciare tutt 1
titoli di vieggio regionali nei diversi livelli, registrare in metoria le singole emissioni, leggere i
dati utili al cliente contenuti nei documenti e devopo rilasciare scontrino fiscale a seguito di
ricarica del documento elettronico. La scelta del livello di ricarica e le capacita di produzione
del centri di emissione documenti (elettronici/magnetici}) distribuiti alle rivendite dislocate sul

territorio {anno parte degh accordi tra Costrutiors € Committente.

Requisiti di sicurezza generalf delle maccflfne di emissione: protezione contro 'indebito accesso
alle informazicni comune a tutti i tifuli di viaggio {vedi Trattamento titoli del precedentc
paragrafe); mantenjmento dei dati gestionali in assenza di alimentazione di rete di almeno tre
mesi; impossibilita di accesso al denaro in assenza delle chiavi; controlle cléttrnnicn degli

operatori (amministrativi e tecnici} che accedono al sistema a diversi livelli di confi N7,
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controilo elettronico delle operazioni di manutenzione; porte e sportelli con fumzionaliti e
gerarchia delle chiavi approvate dal Committente.

Centri di codifica dei documenti: ogni Committente identificherd Ia localitd e le specifiche
tectiche di produzione del propric Impianto di Codifica dei document IC magnetici ed
elettronici, ¥ tholi {rattati, le modalita di registrazions & di trasmissione dei dati saranmo
concordati tra Regione ed Operatori del TPL. 5i propone che per ogni Impresa operativa sul
territorio esista un Responsabile degli algoritini strategici (di cud al par. 2.8) ed in generale defla

sicurezza informatica.

2104 Regquisifi generali e presiazioni dei distribufori aurémaﬁcf destinati alle stazion:, o
parcheget ed at fuoghi scelti dal Committente.

Queste macchine dovranno consentire 1’ acquisie dei docienenti magnetici regionali e la ricarica

di quelli elettronici con numero di monete e di banconote da unificare, sia in fase di pagamento,

sia in fase di resto. Sono da unificare su base regionale i seguenti dati:

— tipi di documenti magnetici & zone di validits, stazioni della rete ferroviaria; andata/ritomo;
adulto/ragazzo;

— come soprza per le tessere senza contatto;

— tastera, display o monitor;

- messasgl guida per il clients e rilascio feevute;

— tipo di autodiagnoesi e messaggt diagnosiici al cliente;

— tipo 4di allarme antieffrazione;

— tipi & dati statistici e contabrii; _

— dati trasferiti/trasferibili al Concentratore ed alle Unitd Portatili del personale operativo;

— numero di ore/giomo per anno di operativita;

— caratteristiche ambientali;

— caratteristiche funzionali e manutentive che influenzano il rapporto con i clienti;

— forma costrpttiva e colori.
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2,103 Requisiti generali degli impianti di controilo del decumenti.

Impiaati a terra.

Barriere (rete metropoliiang, e Sraziam; confieurabili come chinse). le barriere sarannc
configurate con una ¢ pit linee di porte o di tornelli dotati di convalidatrice che consentono il -
transito dei passeggeri anche portatori di handicap a seguito di convalida del documento di
viaggio, magnetico o elettronico. Le quantiti delle barriere di conirollo sono indicate dai
Commitenti. 1. esercizio sard commisurato per 3é5giorni/anne con una media nen inferiore
2000 passaggi/giorne, per un campe di temperatura di —5°-+40° all’interno ¢ di —15°-+40°
all’esterno (in questo caso cen irraggiamento solare del 50% della superficie), umidita relativa

masgimna 5%, presenza di polvere.

Porte: ad apertura a seguito di convalida con segnalazione di disponibilita ¢ di irregolarita del
titolo (messaggl defimitt dal Comumittente), con sblocco di emergenza realizzato mediante
apertura delle ante ¢ con segnalaxione acustica per tenfative di passaggio indebito. Ie

caratteristiche fimzionali, costruttive e manutentive sono fissate dal Committente.

Tornelli: presenteranno sblocee del braccio a seguito del consenso della convalidatrice per
consentire i passaggio del cliente in una direzione, possibilitd di bloceo dei bracet In entrambe
le direzioni, possibilita di sblocco di emerpenza con comando centralizzato (Sala operativa di

starone), segnalazione di accesso consentito/mon consentito.

Convalidatrici: si tratta di una macchina in grado di convalidare titoli magnctici ed elettronici
siz alle barriere di ingresso, sia a quelle di uscita (quando siano presenti) posta all’iniemo della
struttura portante delle porte o dei tomelli. Le convalidatrici per le staziont ferroviarie previste
senza porte o tornelli saranno concordate con i Committenti in merito al posizionamento ed allo
stile. L™unitd di trattamento dei documenti magnetici deve esser prevista per limitare gfi effetti
causati dai tentatjvi di introdnzione di corpi estranel ed esser dotata di un display (ad esempio
del tipo LCD retreilluminate) su due linee di almeno 16 caratteri atto ad inviare messagms

diagnostici ai clienti definiti dal Committente.



2106 Requisiti generali degli impianti di coniroflo documenti a bordo déi veicoll.

Le convalidatrici di bordo dei veicoli della rete di supeificie devono esser in grado di
convalidare sia i titoli magnetici, sia quelli elettronici con wnitd funzionali nguali a quelle degli
impianti fissi. La convalidatrice sard dotata di display per informazioni pertinenti lo stato di
finzionamente € la mancata convalida {con caratteristiche ugnali al caso precedente} e di linea
di connessione con 'enitd centrale di-bordo. II perodo di finnicnamenic sard commisurato a
365 glorni/anmo con una media di non meno di 2000 convalide/giornoe. Il campo di temperatura
da prevedere & 0°-30°, umiditd relativa massima 95%, polvere ed irraggiamento. L'wmitd di
trattamento dei titoli magnetici aved caratteristiche di protezione dai corpi estranei uguali a
quelle indicate per phi irpianti di terra.

2.10.7  Impianti di comunicazione e di elaborazione def dati.

S5i tratta delle unjti preposte zlla sorveglianza ed al governo degli impianti di emissione, di
vendita e di controilo def titoli di viaggio, [ principali componenti sono: 1] concentratore di dati
dell’Tmpianto di codifica documenti CDIC, i concentratori dati di stazione CDS, le unitd di
borda det veicoli UB, i concentratori dati di deposito SDS. il Ceniro di Controlic CC.

Concentratore dati dell’Impianto di Codifica CDIC: governa i codificatori di documenti
recependo dal Centro di Coutrollo le informazioni da codificare sui diversi titoli, raccoglic i dati .
dei titoli codificati ¢ 1 invia al CC ed & dotato di wn sofiware aggiomabile dal CC. E
dirpepsionato per un funzicenamento comtinuativo in ambiente controllato ed & in grado di
memorizzare le informazioni statistiche, contabili ¢ diagnostiche per almeno 5 giomni. E’
collegato al CC tipicamente mediante modem e linea telefonica dedicata.

Concentratori dati di stazione CDS: sovramtende al fimzionamenio ed alla gestione dati delle
macchine presenti in una stazione acquisendo dal CC i parametri ed il software applicativo
pertinente pli aggiomamenti delia tariffazione e trasferendo al CC i dati statistici, contabili ¢
manutentrvi del macchinario di stazione. E' previsto per fumzionamento contimtivo in
ambiente con temperatura ~5°-+40°, umidit relativa massima 95% e presenza di polvere, E’
collegato al CC mediante modemn ¢ linea felefonica dedicata. E° dotato di protezione contro Ie
avarie che possanc determinare perdite & dati memorizzati ed & previsto per. fimzionare in

ambienti ad alto inquinamento elettromagnetico,



Lmitd di bordo dei veicoli e Concentratore dati di depositoe.

L'Upita di Berde UB govemna le convalidatrici di bordo, provvede al trasfertmento dati a terra
nel deposito con ricetrasmettitore a microonde, & previste per comunicare cen il sistema di
telecontroilo flotta al fine di trasmettere 1 dati siatistici mediante porta senale, con il
Riferimento Oraric di rete ¢ con dispositivi semaforici inteiligenti. L'TUnita di bordo & prevista
per l'acquisizione dal Centro di Controllo, tramite il ricetrasmettitore, di nuove versioni del
software applicativo. L'Unitd & prevista per comunicazioni con il Terminale di Bordo TB deij
dati della linea di trasporto ¢ per il carico/scarico dati mediante unita portatili nel caso di avaria
delle comunicazioni tramite ricetrasmettitore. L'Unita di Bordo & prevista per il prelieve ed i

caricamente dati mediante le Unitd Portatili del personale di controllo.

UB deve esser prevista per il funzionamento continuativo di almeno 18 ore per 365 giomi con
autonomia di memeoria di almene 5 giorni. Le condizioni ambientali sone: -15°-+830°C, unyidita

telativa massima %3%, presenza di polvere e spruzzi di acqua.

La frequenza di trasmissione Jel dispositivo di comunicazione a terra deve consentire lo scarico

dati in un tempo limitato, inferiore a 20 secondi in corrispendenza di dati da trasforive di

100k Bytes/giomeo.

Il Concentratore dati i deposito CDD deve acquisite in fase di comunicazione lo stato di
funzijonamento delle apparecchiature di bordo da trasmettere al CC oltre ai dati statislici,
contabili diagnostici e manutentivi. I Concentratore acquisisce dal CC le nucve versioni del
software applicativo ed & in grado di memorizzare dati di depositc per almeno 5 giomi
lavorativi. Deve esser costruite per funzionamento contimuativo per 365 giomi/anne per

condizioni ambientali di -+H10%- -40°C e con umidita relativa del 90%,

2.10.8 Cemro di Controlio.

Ii Centro di Controllo governa gli impianti periferici con interrogazione ciclica delie periferiche;
presiede alla acquisizione dei dati diagnostici, contabili, statistici e manutentivi; presiede alia
memorizzazions dei dati in archivi di competenza dei diversi modi di trasperto ed alla relativa
elaborazione; predispone gli aggiomamenti del software od & predisposto per il
caricamento/prelievo di dati da Unitd portatili. 11 Ceniro & previsto per ﬁmziﬂna@t;
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continuativo di 24 ore/giome per 365 giomi/anno o ambiente condiziovato. La
sincronizzazione delle date e degli orart deve esser predisposta su base regionale.

2109 Software ¢ basi di dati.

Indicazioni generali: l'obiettive del presemte paragrafo & quello di fornire ai progettisti wna serie
di indicazioni che consentano i fomire un prodotto caratierizzato dalle seguenti proprietd di
utilitd generale: elevate caraiteristiche di manutenibilith e di espansione ed adattabilitd a diversi
elaboratori. In effetti tutti i segnali provenienti dalle periferiche devono esser programmabili, e
ciod gestibili da parte di operatori non strettamente specializrati in sepnso informatico, attraverso
la dichiarazione degli attributi (normalizzati) che H definiscono. I sinoftici mappresentativi deilo
stato di funzionamento saranno aggiomati in telazione alla variazione di tno dei segnali grafici
-rzppreseﬁtaﬁ ¢ gli ogpett] utilizzati dai sinottici sono preventivamente definiti in una libreria. 11
detiaghic delle indicazioni generali e delle proprietd successivamente indicate viene sviluppato

dal Committente in un separato documento.

# Controfla del Sistema di Biglietteria Elettromica deve esser previsto per un funzionamento
normale, con controllo centralizzato, e per controlli degradati (per effetto di avarie hardware o
software} a Livello di stazione/depoesite o, a livello ancora pint basgo, a Hvello periferico. Le

azioni di recovery prevedono le sttivitd necessarie per il ripristino del corretto funzionamento

che si conclude con il ripristine del controlio centrale. Le avarie gestite vengono definite dal
Comumittente assicurando i criteri generali di gestione definiti su base regionale. GH errori
- dovuti ad avarie vengono gestiti ¢ memorizzati sa appositi archivi secondo eriteri che evitino la
perdita de! controllo ed assicurino Ia carretta riattivazion od il recupero corretto dei dati.

Le basi di dati principali on line da tenere allineate temporalmente riguardano:
— il controlle diagnostico;

— la gestione della contabiliti;

~ il controllo dei documenti e del traffico passeggeri;

— la gestione della mamenzione;

— leregole tariffarie.

L'aceesso alle basi di dati prevede gerarchie indicate ¢ condivisioni definite dal Committente.
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Software di base e software applicativo: si delinea nel seguito una possibile soluzione per il
software di base (che si tiferisce al sistema operativo ed a quello di gestione della rete), per il
software applicativo {che si riferisce alla gestione delle vendite, al controllo det decumenti ed
alla connessione tra il Centro di Controllo ed i Concentratori oltre che tra 1 Concentraton e e
periferiche) e per le garanzie pertinent: il software. La fornitura del software di base prevedera

la licenza d'uso estesa a tutii i posti di lavoro. 71 software applicative, in linguaggio di alio

livello (FORTRAN, C,C ), corredato della documentazione necessaria per la sua gestione e
previsto per un periode d'uso di almeno dieci anni, sara sviluppato secondo specifiche mdicate
dalla Regione in accordo con le Imprese (Commitiente). I! Committente si riserva il diritto di
affiancare propri tecnici a quelli del Fornitore nella fase di progettazione e di indicare in un

seperato documento, in modo pity dettagliato, le specifiche generali del software applicativo.

Garanzie del software: 1l software fornito deve esser gacantito per la durata di almeno due anm a
partire dalla data del collando finale che si intende superato se il sistema risponde alle specifiche
di disponibilitd ¢ di MTIBF garantito. Il f}rntrarsi della garanziz implichera 1l mancato
riconoscimente delle quote previste slla scadenza della garanzia. Durante il pericdo di garanzia

tutti ghi omen pertinenti la messa 2 punto del software sone a carico del Fornitore.

Proprietd del software: {1 software applicativo non commerciale ¢ di proprietd eschusiva del
Commitente (ad esempic un Consorzic partecipato dalla Regione Lazio); {'utilizzo ed il
rivtilizzo del software € concordato tra ttti 1 Committenti che accedone al finanziamente

regionale def TPL.

Yalidazione del software: il processo di validazione del software, a carico del Fomitore, avverra
secondo un piano propesto al Commitiente che st riserverd il diritto di modifica. [ criteri

generali del piane di validazione sono forniti dal Committente in un documento separato.
Qualita del saftware: 1 criteri generali e le metedologie per 1l controlle delia qualiti industriale

del software sene fomite dal Committents, essi risponderanne alle norme ISO/IEC 9126 ed ISO
S000/3.
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2.10.10 Documeniazione.

Tutti i documenti verranno estesi in lingua italiana ad eccezions dei terrnin: tecnici per i qualt
sia di uso correpte un alivo linguzggio. La struftura ¢ le modalita di presentazione della
documentazione sono indicati dsl Comsmittente; in ogni caso la documentazione prevedera le

parti esplicitamente richieste dall'Ente regoiatore.

2 10.11 Garanzie e manutenzione dell’hardware.

11 periodo di garanzia dellhardware sara ton inferiore a 12 mesi dalla data del collaudo finale; la
pon rispondenza dellhardware alie clansole RAMS comporta il rinnovo gratuito della garanzia
per ulteriori 12 mesi. Durante il periodo di garanzia toiti gli oneri sono a carico del Fomitore,

1 Fornitore & tenutc a presentare tm Piano di manutenzione che deve esser approvato dal
Committente. Il Piano deve prevedere corsi di formazione per il personale de] Committente e

per quello dell'Ente regolatore che sard dedicato alla manutenzione/controllo.

2.10.12 Collaud:.

[l Committente concarda con il Fornitore le prove di collaude delle singole parti riservandosi la
Facolty di avvalersi di coltaudaiori estemni. Tl collaudo finale del sistema sul campo sard
effettuato dopo 3 mesi dal completamente dell'impianto, ad esso pud intervenire personale
indicato dail'Ente regolatore.

2.10.13 Affidabilita.

Tl Fornitore deve documentare i parametri RAMS indicando in particolare i texapi presunti per ia
rimozione dei guasti e delle avarie pertinenii tutte e parti che si riferiscono al trattarnento dei
titoli di viaggio. I valori di MTBF (Mean Time Between Failures), MIR (Mean Time to Repair)
e MTTR (Mean Time to Recovery) costituiscono titoli di garmzia.
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2.t Stato di sviluppe dei SBE e hibliografia.

Il tavero in bibliografia 1], conseguente ad una tesi di dottorate di ricerca presso il Politecnico
di Milano, riporta in bibliografia 97 titoli pertinenti pubblicazioni scientifiche o tecniche sul
soggetto, mentre il Seminaric indicate In bibliografia [2] contiene documentarione recente sui

sistemi tecnnlogict SBE e sulla loro diffusione nel mondo.

Tra gli impianti, oltre al sistema milanese citato al par. 2.9, si ricorda il Singapore MRT North
Est Line ¢ Sengkang and Puggol LRT {Ordine del Lugiic 1998, maugmrazione 2002; 32 staziond
con 374 varchi e:ﬁuipaggiaﬁ.cﬂn lettori centacless, fine 2 3 milioni di passeggeri/anno, carta
contactless Sony), il sistema di biglisttazione intermodale di Strasbu;rgu (Ordine del settembre
1999, inaugurazione nel giugnoe 2001, 77 mecchine di vendita biglietti, 50 terminali per punti i
vendita, 1150 obliteratrici, 45 unita portatili di verifica titoli; carta contactless MIFARE, ststems
centrale di controllo), Hong Kong West Ral (Crdine Novembre 1999, inaugurazione della
nuova linea: 2003, prevista per 2 milioni di transazioni/giormo, 283 varchi di accesso, 246
macchine avtomatiche di vendita, 34 macchine di emissione, 9 concentraiori di stazione e

sistema centrale di controllo, carta contactless Sony),
Bibliograhia:

{1] Cristina Guerra
"l.a tariffazione integrale come stumento per l'inteprazione dei ;?,istemi di trasporto
pubblico”
Trasporti e Trazione - N. 2 1993,
[2] "Seminario di alfabetizzazione sulle Smart Card"
CLUB Italia - Bologna 24 novembre 2000-Centre Congressi ATC.



3 GESTIONE DEL SISTEMA INTEGRATO E STRUMENTI PER
L7OTTIMIZZAZIONE DEI SERVIZI DI INTERESSE COMUNE

31 La sitnarjone atinale

La costtuzione nells regione Lazio, nel 1994, del cosiddetto Simtema imtegrato Metrebus, &
ur’imovazione di notevole portata, in primo liogo per Putenza ma poi anche per le rilevanti
potenzialith che il nuovo sistema ha consentito di esplicitare in termini di razicnalizzazione e
miglioraments delle struthwe aziendali, dei conti economici e, in ultima analisi, dei servizi
offerti. Da questo comcteto atto di riforms & anche derivato un motevole stimolo alla
realizzazione di consistenti investimenti per il potenziamento dell*infrastruthara, soprattutto di
quella in sede propria, in quanto il sistema Metebus facilita e rappresenia in sé un punto di
coagulo del rappnrtﬁ fra domanda e offerta. In sostanza, Iimmediata verifica dell”incremento
delia domandz derivante dall’istituzicne di un unice sistema di biglisttazione e, parallelamente,
deil’offerta, anche solo per effetto d’interventi di semplice razionalizzazione dei servizi fomiti
(e vale u dire a infrasiruttura invariata), ha generate un circuito virtupse, stabilizzando uma
massa critica che ha positivaments inciso in un processo d’autoriforma di strutture operative
ingessate da anni nella pura e semplice, e sempre pill precaria, sopravvivenza. Bastd, nel 1994,
razionalizzare, creare gruppi di lavero sulla gestione, sulle infrastrutture & sulla comunicazione,
indipendenti ma integrati e coordinati, fra le aziende e le ammministraziond che ne detenevano la _
praprietd, per generare produttivi & visibili miglioramenti. |

La costituzione da un lato di un Consorzio unitario di gestione dell’offerta e dall'altro di gruppi
di lavoro misti per la definizione di progetti per nuove infrastrahture e programmi di
innovazione basati sull’integrazione, determinarono effetti positivi rappresentati:
- Dalliptroduzione di misure di raziomalizzazione deile strutture erogarrici dei servizi,
sopratfutto in termini di miglioramento defla produttiviti e riduzione degli sprechi che sono
- staté le precondiziont per il conseguimento di quei risultati aziendali positivi oggi misurabili
in termini di riduzione dei cost unitari ¢ aumento del’offerta, come rivelano tumti gl
indicator1 che misurano 1’efficienza dei servizi, ma che si sono attenuati, o ridofti, o 2zzerati
dal memento in cui tali forme di collaborazione sono vemute meno; |
~ Dall’avvio della realizzazione di nuove infrastrutture {rilevamti, in quanfo conglnse in pochi

anni, quelle ferroviarie, meatre si ¢ sostanzialmente inceppata la realizzazions di interventi
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per metropolitane e rete tranviaria) e dalla messa in servizio di nuzovi mateniali rotabili, sia su

pomma sia su ferro.

Lo scioglimento del Consorzio Metrebus nel 1997, rapprescnta il primo € pi rilevante elemento

di discontinuits, i cui effetti sono appieno misurabili solo oggl, sia perché gli obblighi derivanti

dal rigpetto degli impegni legati alla scadenza giubilare hanne marginalizzato le negativita fino

a tutto 1'anmne 2000, sia perché 1 sistermi complessi beneficiano di un cffetto abbrivio

direttamente proporzicnale afla rilevanza e al successo delle innovazioni. L'intreduzions delle

Jline a Roma, al di fuori del sisterna integrato, ha rappresentato un ulteriore fattore di erisi del

processo di inteprazione, aécmnpa@ato dalla mancanza di nuove adesioni nel campe delle

aziende e societd di gestione di sistem] Jocali di mobilith pubblica. Neppure V'applicazione di

formule di organizzazione aziendale in aderenza ai dettati ewropei ha generate nuevi effeit

positivi. La trasformazione in quattro Spa di Atac-Cotral e la parallela socictarizzazione di fs,
per  facilitare  1*adesions alle direftive europes per la separazione della proprista
dell"infrastruttura dagli organi di gestione, non hanno generato 1 benefici effett attes], in termini

di soluxione concordata der problemi gestional. Al comtrazio, & aumentata la conflittualita e si

deve oggl registrare un conirasto nlevante circa 1 nuovi sistemni di bigliettazione e controllo

dell'utenza e del servizio. La mancanza di un’unitaria camera di compensazione é stata fra ;
determinant; fattori che hanno impedite ’introduzione di incrementi tariffari, la cui
indispensabilita era affermata e dimostrata da tutti gli operatori. In ogni caso, al termine del

2001 possiamo registrare:

— 1 rallentamento, fino alla quasi odierna stasi, del processo di razionalizzazione dei sistemi di
gestione. Bast pensare all’incremento esponenziale della conflittualitd aziendale, allo
scontento dell’utenza e, in ultima analisi, alla mancanza di nuovi segni positivi degli
indicaton di efficienza;

— La mancanza di credibili scenari previsivi per la disponibilitd di nuevi interventi -
infrastrutturali, sia relativarnente al Nodo ¢ alla rete regionale Fs che per le infrastrutture in
sede fissa ricadenti nell’area metropolitana di Roma. Questo stato di fatto determina ricadute
anche sulle pilt consequenziali miswre di razionalizzazione. La manovra sulle tariffe, pur
obicttivamente indispensabile, sarcbbe ben pil praticabile se fosse dispoaibile un quadro

certo e temporalmente credibile dei miglioramenti infrastrutturali da proporre all’utenza.
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In tale contesto st avvicina fa scadenza del 2003, apne nel quals bisogns garantire:
— Che gl imtroiti da tariffe raggiungano it 35% dei costi di gestim:_e;
— Che 'esercizio delle reti sia aperto alla concomenza.

E questo deve avvenire con la garanzia della continuitd dei vantaggi per I'utenza determinati
dall’integrazione, senza dimenticare che lo scopo della manovra di riforma ¢ il mighoramento
del servizio. Con guesta finaliti va letta ¢ ingquadrata anche la trasformazione in societa dj
capitale delle aziende di trasporto, operazione che, al contrario, é errcneamentes letfa corne 1l

fne dell’azione di mnovarione,

32 L’opportunnita di attivitd interaziendali in forma consortiie

Allo scopo, quindi, di recuperare capacitdi di proficus inmovazione, sulla base di dati
sperimentati, sarebbe opporiuno ripartire dalla formula organizzativa del CONSORZIO
METREBUS, fra le Spa di Roma, queila regionale & Trenitslis, stahniariamente aperto anche
alie altre ariende di trasporto locale.

Tale forma consortile, del tutto compatibile con Consorzi di gestione integrata dell’esercizio che

possono essers costituiti fra le socicti e le aziende di trasporto per finaliti diverse ma comunque

legate ali’exogazione del servizio di trasporto, dovrebbe occuparsi, con parziali aggiomamenti -

dell’itmpostazione criginaria, di:

— Proposte tariffarie & di titoli di viaggio;

— Stampa e distribuzione di titoli di viaggro;

~ Rilevazione del traffico anche attraverso proposte per Pintroduzione di inmovazieni
tecnologiche;

~ Organizzazione comune del)’attivita di verifica dei titoli di viaggio sai veicoli;

— Proposte di mtegrazione di orari e percorsi;

— Attvita di promozicne & comupicazione;

— Ripartizione degli introiti;

— Contabilita € rendicontazicne;

-~ Incembenze amministrative connesse all’espletamento delle funzioni assegnate. -
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Si tratta proprio di hitte le funzioni che sono entrate in crisi, progressivamente sempre pm grave,

a partire dalla decisione ¢h scioglimento.

La formula del Censorzo, che ¢ quella adottata nelle situazioni europee pit vicioe alla nostra, -

soprattutto per Ia pluralita di soggetti presenti {cfr. Gernmania e Austria}, ha i seguenti vantagg:

— Elasticita del sisiema;

.- Costi conternuti e paraliele evidenti economie di scala;

. — Riduzione dei fattori di conflittualitd interawziendszle e miglioramento delic relazioni
industriali;

— Ausilio deli’anone di prc;gmnunazioﬂe e supporte alle inizistive pubbliche di confrollo e
regolazione;

- Introduzione concordata ¢ accelerata di nuove tecnologie;

— Minimizzazione delle ricadute socioeconomiche legate all’ apertura al mereato;

— Fare da ponte per accordi pin articolati fra gli enti proprietari dell’infrastrutiura.

Al fine poi di rafforzare la fonzione di terzietd e di rappresentazione obiettiva delle situazioni di
geshone, si potrebbe prevedere una forma statntaria in e i livelli apicali degli organi direttivi
del Consorzio siano scelti con athi di evidenza pubblica, all’esterno delle societa che partecipano

al Consorzio e sulla base di dimostrabili competenze.

33  Forme di concertazione possibile per il conseguimenty degli obicttivi: il ruolo della

Regione

Qualora la regione vedesse consistenternente minimizzato 'impegno anche indiretto per la
soluzicne di problemi di carattere gestionale, potendosi al contrario limitare ad una pin propria
funaone di controlle di forme sostanzialmente avtoregolate fra le societa portanti del trasporto
pubblico regionale, potrebbe pid utilmente dedicare le sue encrgie alle funzioni strategiche di

programimazione, pianificazione e onplementazione del sistema.

In particolare, la sogha di massimo miglioramento possibile deli’offerta senza intervent
sull’infrastruttura & relativamente facile da conseguire in un sistema debole quale queilo laziale

e romano. Rilevante & invece I"impegno ticluesto per rendere effettivamente concorrenziale i
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trasporto pubblico rispetto alla mobiita privatas conm imterventi che modifichine n modo
sostanziale il quadro dell’offerta.

I.a separazione fra proprietd dell’infrastruthoa e gestione delle reti non comperta nessun
automatismo ne] ﬁninvnigimeﬂia attive delle societd proprietarie per la realizzazione di miove
infrastritture, essendo al massimo ottenibile 1a migliore gestione-manutenzione dell’esistente, 1
che nen & affatto semplice, come -:iimostranﬁ 1 casi recenti della crisi dellz linea metropolitana A
diRema e 1 rilevantt problemi di gualitd della manutenzione della rete ferroviaria regionale.

La realizzazione delle muove necessarie infrastrutture riguarda un processo di medio-lungo
periodo che solo lo istituzioni possono sostenere nelio svolgimento di funzioni di interesse
primario che vanno dal finanziamento aila approvazione e ali’attuazione dei progetti Fatta,
quindi, eccezione per la migliore gestione delle reti esistenti, iscrivibile nefl*ambito dei contratti
di servizio anche in regime di separazione tra propristi ¢ gestione con reiative faitispecie (cfr.
Comune di Roma - Atac, Reglone Lazio — Trenitalia), rimangono afla Regione anche le pit
semplici decisioni di razienalizzazione delle reti, m quanto quasi sempre comportano

ridistribuzione degli spazi di mercato,

L’attribuzione ad wvpa gestione consortile fra le asiende esistenti anche di funzioni
tecnulugidamaﬁe volute del sistema tariffario mtegrato (bigliettazione elettronica e telecontroilo
delie flotte), che consentono di rendere trasparenti le fimzioni di monitoraggio della qualitd e
quantith dei servizi offerti, di affinare la rilevazione deil’origine — destinazione degli
spostamenti € di rendere insindacabile la ripartizione dei proventi da traffico, pone la Regione
 nella migfiore situazione per il dispiegamento dei suoi poteri primari non defegabili.

In ultima analjsi, lasciando alle societd compiti essenziaimente inerenti la gestione quotidiana

dei servizio, in regime di autocontrollo incrociato concorrenziale, Iz regione potrd dedicare le

Sie engrgie: '

— nel'raccordo interistituzionzle necessario per la programmarzione e realizzazione di nuove
infrastrutture, tanto piil complesse in una sitzaziene quafe quella lazizle, per la presenza di un
polo di attrazione e di una corrispondente rilevantissima entitd amministrativa, quale quellz
rappresentata da! Comune di Roma;

— nefla ricerca ¢ nell’innovazione per i miglioramento della qualitd dei servizi, funzioni che

nelle preposte di modifica della Lr 30/1998 vengono atinibuite alla Agen»ia regicnale per la
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mobiliti;
-~ nella verifica del corretto svolgimento de)] servizic e nells estensione del sistema integrato

all’universo delle societd e aziende di traspoerto.




4 PROPOSTE DI MODIFICA DEL SISTEMA TARIFFARIO INTEGRATO

Le proposte contenute nel presente capitolo rgeardano: _ )

- D'estensione deil’integrazione tariffaria 2l servizi wbani di viteriorf commmi defla Regione;
— I'intreduzione del Biglietto Integrato Provinciale (BIP);

~ le modifiche delle attuali zone tariffarie.

4.1 Estensione dell’integrazione tariffaria pei comuni della regione Lazio

Successivamente alla delibera che ha istituito METREBUS (Del. n. 8171 del 1994) la Regicone
ha esteso af servizi di trasporto urbano (Del. o 4583 del 1999), I'integrazione, esclusivaments
per i seguent titoli di viagpio:
— I’abbonamente mensile ordinario;
- Fabbonamento annuale ordinario;
— 1’abbonamento mpuale studenti.
Nei Comuni dove viene attivata Pintegrazione & possibile acquistare un abbonamentn (mensile o
annuale) che consente di usufiuire ded servizi wrbani e di viaggiare nel teritorio regionale con un
unico titolo di viaggio (abbonamento biglieito giomaliero a zone),
Affinché un’amministrazione comunale sitivi tale titole per i servizi di propria competenza deve
approvare un atto deliberative in modo da recepire la delibera regionale n® 4583 del 1959, Con
tale atto si consente afle aziende del trasporto urbano di stipuiare una convenzione con le aziende
del sistema METREBUS e di potere richiedere il finanziamento alla Regione.
1l prezzo ded titoli introdotti & composte dal prezze attyale del corrispondente titolo METREBUIS
a zone, maggiorato dell'importo che tiene conto del costo del relativo titolo in ambito urbane. A
tal proposito sono stati istiteiti tre scaglioni tariffar: per i servizi urbani:
— costo dell’attuale abbonaments fine a 21.000£ (I scaglione);
— da21.001 2 31.000£ (11 scaglione);
— maggiore di 31.000£ (I scaglione).
La Regione, nei comuni dove & attiva integrazione con i servizi wrbani, eroga slle aziende del
trasperte urbano un contributo nella misura del 30% del prezzo dei titoli tariffari del trasporio
urbane. Le Aziende commispondono al gestore del sistema METRERUS un 6 % degh incass;i,
oltre alle spese documentate per stampa € gestione magazzine titoli,
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Solo in 4 comuni (Sant’Oreste, 58.Cosma e Damiano, Poggio Mirtelo, Settefratiy & attiva
Vintegrazione tariffaria con il sistema METREBUS. In questi comuni tutfavia seno state
registrate neli’anno 2000 poche vendite di questa tipologia di titali di viaggio. In parficolare:

— nel comune di §. Oreste, dove 1’azienda produttrice é la Damibus, 2 partire dal mese di
maggio sone stati venduti esclusivamente abbopamenti meusili relativi a 4 zone con una
media mensile di circa 15 abbonamenti: .

— nel comune di S8 Cosma e Damiano, dove 1’azienda produtirice ¢ ia Orlandi, a partire dal
mese di maggio seoo stati venduti mediamente circa 14 abbonamenti mensili;

— nel comume di Settefrati, dove 'arienda produttrice ¢ la Fratarcangeli, sono statl venduti
mediamente cirﬁa 10 ahhmiamanﬁ mensili;

— nel comune di Popgio Mirteto, dove 1'azienda produttrice & la Troiani, a partire dal mese di
maggio sono stati venduti mediamente civca 5 abbonamenti inensili relativi ad una zona, circa
7 relativi 2 due zone, circa 1 relativo a tre zone € circa 91 relative a 4 zone.

In altri 18 comuni (5 neila provincia di Roma, 3 nella provincia di Latina, 1 nella provincia di

Viterbe, 9 pella provincia di Frosinone) I'amministrazione comunale ha approvato la delibera

relativa all’integrazione tariffaria che tuttavia non & stata mai attivata (tab. 4.1).

Si pué quindi dedurre che tale tentativo di esteadere I"inteprazione ai restanti comuni del Lazio si

& rivelato inefficace, [ motivi del fallimento possono essere riassunti nei seguenti elementi:

— la mancata diffugione di informazion tra 1 soggett interessati (Comuni, aziende} sui nuowi
titoli infrodotti;

— il non effettivo inserimento nel Consorzio METREBUS delle aziende cotavolte;

— la vincolante procedura imposta dalla convenzione sottoscritta dalle aziende che hanne aderito

all’iniziativa,



Tab. 4.1 - Titoli di viaggic vendidi nell ‘anno 2000 relativi al METREBUS integrato con i servizi

urbani
: 8 Oreste S5 Cosma e Damtiano Settefrati | Poggio Mirtete
{Damibus} (Oriandi) (Fratarcangeli) fTrofany) |
I fascia (16.500) ! fateia (7.8500) { faseio (7.800) { fascia {7800} i
[mers DUMER$ ARmEre 1 lazkbeEma
“""“““‘f‘f""" abbonarenti “""""“‘F"“ abbonamenti mensiki
mcnrili . mensihi .
yendutli menzili venduii vendati vedutd
4 zome 1 2 1 2 J 3 4
zomal  zome nm; ZOne; __zane
genuni - 9 4 1 B3
febbraio | - 10 & 5 1 83
marza - 3 7 ) 1 an
aprile - 8 9 8 I 9% |
mapggio 15 7 8 9 i0 1 00
Fiugmo 18 1% - 4 2 | - 85
lnglia | 15 11 - 2 3 - 69 |
agasto 11 3 - 2 I3 - 39
gettembre 14 18 . I 12 2 11 - 85
oitnhre 1% 18 1 12 & 7 - 113
norvembire 17 22 2 10 3 11 3 136 .
115
dicembre 15 16 1 19 3 10 1 +
| {1 armale)

Fonte: Regtone Lazio

4.2

Intreduzione del Biglietio Provinciale Integrato

427 Chiattivi del BIP

L’infroduzione del Biglietto Provincisle Integrato (BiIP) rappresenta il primo passo verso -

Iesteasione del sisterna METREBUS a tutto il territoric defla Regione ed in particolare ai

comami capoluego di provincia.

4.2.2  Ipotesi di caratteristiche del Biglietto Integrato Provincigle

Il Biglietio Integrato Provinciale (BIP)} dovrebbe essere un titolo di viaggio a validitd giornaliera
che consente, allinterno di uno stesso territorio provinciale, di viaggiare indifferentements su
tutti i vettori inteprati del sistema METREBUS e di accedere ai servizi urbani del relativo
capoluogo di provincia. L'introduzione di questo nuove titolo favorirebbe in particolare gli
spostamentt che hanno origine o destinaziome nei capolmoghi di provincia, consentendo
l'integrazione dei relativi servizi urbani ed extraurbani. "
Per individuare le caratteristiche di questo nuovo titolo somo stati analizzati gli spostamenti
sisternatici (ISTAT, 1951) da un generico comune di ogni provincia verso il relativo capoluogo.
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A tal proposite & stata delimitata an'ares ¢h gravitazione intorno ad ogni capolnoge comncidente
con il relative Sistema Locale del Lavoro (SLL)Y. All'interne di tale area ricadone un insieme di
comuni che banne un definito sisiema di reilazioni cou il relativo capoluogo (polo degli
spostamenti per il motive lavoro). Ogni provincia ¢ stata dunque suddivisa in duc aree
concentriche al relativo capolucgo:

— la prima strettamente adiacente al comune capoluoge e coincidente con il relativo Sisterna

Locale del Lavoro (SLL) {"prima fascia BIP");
- la seconda costituita dal resto dei territorio provineiale {"seconda faseia BIP"),
Cgnuna delle dus aree individuate pul costituire una subzona del BIP a ¢cui associare mma

relativa tartffa (tav. 4.1} _
1l nuovo titolo integrato andrebbe ad aggiungersi all’atruale sistema tariffaric METREBUS e

varrebbe per gli spostamenti che si esauriscono all’intermo ‘di unz stessa provincia, per gli
spostamenti che si svolgono tra due province differenti continnerabbero a valere 1 titoli di
viaggio dell’attuale sistema METREBUS mentre per gli spostamenti di breve percorrenza
continuerebberc a valere 1 biglietti a tratta chilometrica,

St pud suppotre che la validitd del BIP poésa essere snccessivamente estesa ai servizi urbani di
aitri principali comuni della stessa provincia (ad esempio poli di gravitazione degli altri Sistemi
Locali del Lavoro).

4.23  Determinazione def valore della tariffa del BiP

Th seguito si riportano, in sintesi, le principali caratteristiche aggregate dei servizi urbani offerti

nei singoli capoluoghi di provineia.

frosinone

Nel Comune di Frosinone l'azienda produtirice dei servizi & la G.E.AF. sr.l. che offre ;1
servizio su un numero tofale di 16 linee e di circa 200 corse giornaliere. L attuale offerta di titoli

di viaggio & costituilz da due tipologie di biplietti {orario e di corsa semiplice} e tre tipologie di

abbonamenti mensili (per 1 linea, per 2 linee ¢ per I'intera rete) (tab. 4.2). Il totale degli introiti

relativo all’anno 1999 & pari a2 circa 650 miliond di lire.



Tab. 4.2~ Riepilogo delle tariffe antuali dei servizi pubblict urbani nel copmme di Fropinone

Yalore tariffa attuaie

Lating
La gestione dei servizi di trasporto pubblico nel Commme di Latina & in ecopomia. 1 titoli di
viaggio presenti éﬂmprendﬂﬁo un biglietto a validita temporale (90 minuti) e due tipclogie di
abbonamenti mensili (per 1 linea & per Pintera rete); sone inolie pr«wiéti deglt abhonamenti
agevolati per gli studenti (tab. 4.3), Il totale degli introitf relativo all’annc 1999 & pari z circa 3,1

; Titolo di viaggio )
N Biglietio di corsa semplice 1.500 N
Biglietto orazio (75 min) 2.000
- Abbonamento 1 nea 32.500
! Abbonamento 2 linee b 39.000 B
L Abbonamente intera rete 45,00
Totale introiti (anne 1999) 656.529.625 N

miliardi di lire.
Tab. 4.3 - Riepilogo delle tariffe attuali del servizi pubblici urbani nel comune di Lating
Titolo di viassio Valore ta::gfn attuale
- Biglietto orario (9¢ min) T 1.200
Abbonamenio 1 linea 30,000
3 Abbonamento 2 linee 40,000
—______Abbcnamento intera rete mensile 30.000
Abbonamento intera rete mensile per studenti 23.000
Totale introiti (anno 1999) o 3.097.277.388

Rieti

Nel Comune di Rieti I'azienda produtirice dei servizi ¢ la ASM che offre il servizio su un
numero totale di 13 linee e di 260 corse giornaliere, L’offerta tariffaria attnale comprende due
tipologie d: bighettl (orario e di corsa semplice) ¢ tre di abbonamenti (setimanale, mensile ed
annuele); sono inoltre presenti degli abbonamenti mensili ed annuali agevolati per ghi studenti
(tab. 4.4). Tl totale degli introiti relativo all*anno 2000 & pai a circe 1,1 miliardi d lire.



Tab. 4.4 - Riepilogo delle tariffe attudli dei servisi pubblici urbani nel comune @i Riefi

Tab. 4.5 -- Riepilogo delle fariffe attuali dei servizl pubblici urbani nel comune di Roma

. foa Valore tariffa atiuale
Titole di viaggio @)
Biglietto di corsa semplice - 1,500 |
] Riglietto orario (75 min) 2.000
Biglietto integrato giomaliero 4.000 o
B __ Abbonamento intera rete seitimanale L 15.000
- Abbenamento intera rete mensile ! 40.000
] Abbonamento intera rete mensile per studenti* 18.000
_Abbonamento intera rete annuale 360000
~ Abbonamento iniera relg annuale per studenti = | L 240.000
T ' Totale introiti {anno 1999) 1.160.803.000

Rowma

Nel Comune di Roma & attivo il sistema integrato METREBUS Roma descritto nel precedente

rapporto. Per necessita di confronto si riportano i valori dei tiioli di viaggio attuali ed i relativi

mtroiti relativi ail'anno 2000 (tab. 4.5).

| Valore tariffa Numero Introit
Titeli di viaggie attuale titoli venduti €3]
R £) (anno 2000) (anno 2004)
__BIT 1.500 104.256.734 | 136.385.101.00¢
i BIG 6.000 2.027.859 12.167.154.000
CIS 24.000 195.471 4.691.304.000
Abbonamento mensile 50.000 1.768.422 $8.421.100.000
ﬂrdmﬂrlu " - T P i m e = o —— ]
i Abbonamenio mensile
ismpersonale 70.000 13,717 960.190.000
Abbonamento mensile 30.000 1695251 | 50.857.530.000 :
;;;;;; —re ndﬂﬁﬂ T
Abbonamento mensile a 10.000 344.823 3.448.230.000
contributo
Abbonamente annuaale 360.000 93.630 33.710.040.000
Totale 110.395.916 350.640.649.000
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Viterba

La gestione dei serviz di trasporto pubblice nel Comume di Viterbo & i economia. Il servizio
viene oiferto su un numera totale di 15 linee ¢ di circa 340 corse giomaiiere. I titoli di viaggio
comprendono due tipologie di biglietto a validita temporale (90 minuti e giomaliero), un carnet
di biglietti validi 90 minuti e due tipologie di abboramenti mensili (per 1 linea & per |’intera
1ete); sono inolire previsti dei biglietti ed abbonamenti agevolati per alcime categorie di utenti
(militari, studenti ¢ pensionati) (tab. 4.6). I totale degli introiti relativo all’anno 2000 & parj a

citea | miliardo di Hre.

Tub. 46— Riepilopo defle tariffe def servid pubblict wrbani nel comune di Piterbo
- 1 Valore N. titeli - Tatroiti
. A tariffa venduti (X)
Titolo di viaggio @) (anso |  (amno 2000)
2060)
Biglietto orario (90 min} 1.300 265216 344.780.800
] Carnet di 10 biglietti orari 12.000 27.320 327.840.000
Biglietto giomaliero 3.000 60 180.000
Abbonamento mensile 1 linea 28.000 2,570 71.960.000
Abbondmento mensile intera rete 39,000 798 31.122.000
Biglietto ridotto (militari) 1.000 34.499 34.499.000 |
Abbonamento mensile infera rete fascia oraria 20.600 494 9.880.000
Abbonaroento intera rete mensile per studenti 20.000 6.092 121.840.000
Abbonamento mensiie intera rete cat, protetie(1) 13.00¢ 870 11.310.000
Abbonamento mensile intera rete cat, protette (2) 3.000 11.220 £9.760.000
Totale 349.139 | 1.043.171.8000

4.2.4  Lezone METREBUS nelle singole province

Nella determinazione del valere delia tariffa del BIP si & tenuto in considerazione la struttura
atfuale delle zone METREBUS sovrapposte alle aree provinciali. In particolare si & rilevato che

(tab. 4,7):-

— allaterno della provincia di Froginone il mamero massimo di zone tariffarie attraversabitj dal

capoluogo & pari a 2 tranne nel caso del comune di Pakano per il guaie il numere di zone da

attraversare per raggiungere Frosinone & pari a 3;

— allinterno della provincia di Latina il nomero massimo di zone tariffarie attraversabili dal

capoluoge & paria 3;

— all'infernc della provincia di Rieti il numero massimo di zone tariffarie sttraversabili dal
capoluogo & pari a 2 tranne nel caso del comune di Fara in Sabina per il quale il numero di

zone da attraversare per raggiungere Rieti & pari a 3;
—- allintemo dells provincia di Roma il numerg massimo di zone tariffarie attraversabili dal
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capoluogo & pari a 2 tranne nel caso del comune di Fara i Sabina per H quale il numero di

zone da attraversare per ragghmgere Rieti & pari a 3;

— all'interno della provincia di Roma i numero massimo di zone fariffarie attraversabili dal

capoluoge & paria 5;

— all'interno della provincia di Viterbo il numero massimo di zone tariffarie attraversabili dal

capoluogo ¢ pari a 2.
Tah 4.7 — Mumero massimeo di zone atfraversabili if ogti provinela e relarive rariffe .
Tariffa biglietti di corsa semplice
- Distanza mee dalt Tariffa BIRG artuale
et MNumers MAsIme DTI-ZDHE r'f}
Provincia capolioga ditucle :
dal capoluogo Km) ) :
CoTral Trenitalia
. 5 renean
, .00
Frosinone {3 per un solo 52 8 500 5.400 5.600
comune) | 0} AU I ]
| . Latina 3 i 82 2 500 6.904 R.000
2
Rieti {3 per un solo 50 gggg 5.400 ! 5.600
. COMHNE) o ) A
Roma 3 63 13000 1...2200 &40
Viterbo ;2 55 6600 5.400 EC
425  Ipotesi di determincezione def velore del BIP

La determinazione del valore del BIP ¢ stata effettuata tenendo conto, per ogmi provincia e
relativo capoluogo, dei valori attual delle tariffe urbane (tabb. 4.2, 4.3, 4.4, 4.5 ¢ 4.6), del

corrispondente BIRG associato 2l nignero massimo di zone attraversabili e dei biglietti di corsa

semplice associato alla distanza massima in chilometri dal eapoluoge (dei servizi Co.Tra.l. e
Trenitalia} (tab, 4.7). Per ogni provincia il valore del BIP & stato dumque determinato (tab. 4.8):

— per la prima fascia, coincidents con il valere del BIRG relative ad una zona sommato del

prezzo del biglietto giornaliero del relativo capoluiogo;
- per la seconda fascia, sommando il prezzo del BIRG a zone, corrispondente al numero

massimo di zone attraversabili nel territorio provinciale, al prezzo del biglietio giornaliero del

relative capoluaga,

?ﬁ-
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Tab. 4.7 — Proposia del valore da assegnare alfa tariffa def BIF neile singole province

B Prﬂ;;l-;:ia Valore prima fascia valore seconda fascia
. ® (£
Frosinone 6.000 ' 1 8.500
Lating 6.500 9000
Rieti 6,000 8.500 ]
Roma 8.500 13.500
Viterbo 6.500 5.000 o

5i sepnala che nel caso deita Provincia & Roma 'analogo del BIP comisponde:
= perla prima fascia al BIRG a tre zone (8.500£);
— per la seconda fascia al BIRG a cinque zone (13.000£).

| 4.3 Proposta di modifica dell’atiuale strnttura delle zone tariffarie

Con I'attuale struttura delle zone del sistema METREBUS alceni comuni di upa stessa

. provincia possono ricadere in doe zone tariffarie differenti (ad esempio Fara in Sabina nella
provincia di Rietl e Paliano nella provincia di Frosinone). A tal proposito, anche in vista
dell’introduzione del Bigtiette Provinciale Integrato, si propone che i confini delle atizali zone
tariffarie siano modificati in mode da eliminare tale @momalia,
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I TITOLI DI VIAGGIO UNILINEA
Attualmente, insieme i titoli infegrati di viaggio del hflE’IREBT.JS coegistono alcum

tito di viaggio non integrati. Si tmita in particolare di bighﬂtt: di corsa semplice ii cui
valore dipende dai chilometri viaggiati {scaghieni chilometric) (vedi tab. 1.I). Per
questa tipologia di biglietti non esistono, ad eccezione di alemi titoli del Cotral
disponibili per aleune categorie di uta:m (anziani, nom vedenti, etc.), forme di

abbonamento a favore deghi spotament] sistematici.
Tab, 1.1 - Tarife artuali det biglierti di corse semplice (Co Tral e Trenitalia) per tratte chilometriche

Sﬂgﬂon: . Cafeal* Trenitalz L
chilometrica Lit - Emre . Lit Earo
[ 10 1500 0,77 1.800 093 _
11-20 2000 1,03, 2.360 1,19
_ at30 i 3000 - 1,55 3.200 1,65
3 3140 3.900 201 4.000 2,07
41-50 4900 2,53 ~ 4.800 248 |
51-60 5.400 2,79 5.600 2,89
61-70 [ 5500 3,05 5400 33t
71-80 6400 | 331 7.200 12|
81-50 6.500 3,56 3.000 4,13
. 91-100 7.400 3,82 8.700 4,49
101-125 8.500 439 10,800 558
126-150 ' - - B2.900 6,66
151-175 - - 15.000 ' 735
B 176-200 - - 17.000 8,78
201-225 : - 5 - 39.500 C 10,07
226-250 ; - - 21500 T 11,10
251-275 - - : 23.500 12,14
276-300 - - [ 25.000 12,91

validi sulle linee extraurbane su gommna ¢ sulla lines ferroviaris Roma Civita Casteltana Viterbo-

 Per gli spostamenti mensili sistematici il titolo di viagglo disponibile sttuaiments &
'shbonamento mensile 2 zone. Tale titolo consents di viaggiare su futte le corse dei
vettori appartenenti ai METREBUS, che effettuanc corse extrawwbane nonché le corse
urbare nel Cammme di Roma e pertanto deve essere wtilizzati dai pendolan che baeno
destinazione in prossimiti degli attestamenti defle linee Cotral ¢ delie lines Treoialia,
Per questi wtenti si potrebbe. istituire un abbonamento mensile non integrate valido
esclusivaroente per gli spostamenti di tipo extrawrbano (“abbonamemtc mensile
unilivea™} con vatidita di uso sole sulle corse det Cotral o quelle di Trenitalia. II prezzo
di tale abbonamento dovrebbe essere distinta per le linee Cotral e le linee Trenitalia. Per



la determinaziene del prezzo dell’abbonamentc mensile noilinea st somo fatte due

ipotesi di segidto illusirate.

- Iporesi I
 Considerando che in altre Regiomi, dove esiste labhcnammta mﬂnsﬂe ferroviario a

. .watta chilomeirica, il prezzo dell’abbonamento & pari med:._a;x;er_:_ta._a cirea 13 volte 1}
. valore del relative biglietta a corsa semplice, si suppore che i prezzo dell’abbonamento
. mensile anilivea si ottiene utilizzando tale coefficiente. In tah, 1.2 si riportanc i valori
degli abbonamenti per le linee Cotral e Trenitalia otteput fitroducendo tale ipotesi,
- confrontandoli con D'equivalente valore deil’abbonamento mensile Metrebus Lazio.
Tale valore equivalente & stato ricavato facendo rifsrimeﬂtén alla massima distanza dal

centro di Roma dal confine di ogni zona Metrebus.

Tah 1.2 - Proposta abbonamenti unifinea o iratte chlfometriche {Co.lral e Trenimﬁw fipotesi 1

A bbonamentsiA bbonaments| Corrispondente
Scaglione [Inilinexs Tnilinea abbonumente mensile Vur % Var %
‘chilometrico Cotral Trenitalia METREBUS Cwtral ; Treoiialia
Qit} (tit) (tit) . .
1-10 19.500 23.400 30000 -61,00% | -53.20%
11.20 26 D00 25900 | 5G.000 i 48,000 -40,20%
21-30 39000 | 41600 | 50.000 -22,00% | -16,80%
3140 50700 | 52000 85.000 40,35% | -38,82%
4150 63700 | 62400 | 105000 | -39.33% ! 405T%
5160 | 70.200 72.800 105.000 L 33,14% | -30,67%
61-70 76.700 §3.200 130.000 | 41,00% | -36,00% |
| it | 53200 | 95600 | 130,000 3600% ¢ 28,00% |
T 100 ] 89700 104.008 T Ois5000 TA213% | -32,90%
91-100 96.200 13100 155,000 37.94% | -27,05%
101-125 110.500 140,400 155.000 -28,71% | -942%
F26-150 - 167.700 ) 155.000 ! - E,19%%
151-173 - £93.000 155000 | - .1 2581%
| 176-200 - 221000 155.000 - 42,58%
301225 : 2535001 155.000 - 6355%
226-250 - 279.500 | 155.000 - 30.32% |
25{-275 - 305.500 155.000 e 9710w
276-300 - 325.000 155.000 - | 10968% |
Ipotesi 2

Considerapdo che il prezzo dell’attnale abbonamento Metrsbus a zone corrisponde a
circa 10 volte I prezzo dell’analoge biglietto glornaliero 2 zone (BIRG), utilizzando tale
valore sono stati ricavati 1 prezzd dcgﬁ abbonamenti unibines a partire dat valorl dei



biglietti di corsa semplice a trafta chilometrica (vedi tab. 1.3). Tali valori sono st
confromtati con gli eguivalent valori dell’abbonsmento mensile Metrebus a zone

gttemirto analogamentes ail’ipcrtasi 1.

Tah [ 3. Pr:}gmfa.zz&bmmmﬁ wrtiina o tratte chilometriche (Co.Tral ¢ Trenitolio) (inotest 3)

A bhonamen bo{A bhonamental .
Scaglione - |- Uniﬂnm * Unilmea : a.blf:ul mpnul:.m i Var % Var % i
chilometrien, - - Cobrdl .| Fremitadia METRESOS - Cotral | Trenitelin | -

_ S ) S B - e
1-10 . 15.000 18.000 50.000 | -70.00% | -64.00% [
1120 7. 20000 .§  23.000 50.000 -60,00% ; -54,00% |
21-30 - 10,000 32.000 50.000 fLA000% | -36,00% [t -
3140 ... 39000 44.000 25.000 -54,12% | -32.94%.

41-50 497000 | 48.000 105.000 -33,33% | -54,29%
51-60 '54.000 56.000 105.000 43.57% | -46,67%

| sL70 | 50000 64.000 130.000 54.62% | -50,77%

71-8) 64,000 72.000 130.800 -50,77% | 44.62%
8190 69.000 | s0.000 155.000 -5548% | 4839%
91-100 . 74.000 87.000 155.000 | -5226% | —43,87%

- 101-125 85.000 | 108.000 155.000 45,16% | -30,32%
126-150 - 129.000 _155.000 - -16,77%

L 151-175 - 150.000 155.000 - -3,23%
176-200 - 170.000 155.000 - 9,63%
201235 - 195,000 155.000 - 25,81%
226-250 215.040 135.000 - 38,71%
251-275 - 235.000 155.000 - 51,61%
276-300 - | 250000 155,000 - 61,29%
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1 ESPERIENZE NAZIONALI ED EUROPET, Df SISTEMI INNOVATIVI
1.1 Premessa
Nei pai‘agmﬁ che segucio si analizzano alcune esperienze pazionali ed internazionali peTunenti

Iintroduzione di sistemi innovativi di bighetteria elettronica e 4 tariffazione imtegrara,

Con nferimento ai sistemi di bigliettazicne viene comsiderata nel dettaglio l'esperienza deila
gara, recentemente conclusa da parte del consorzio costituito da ATM-Milano, FS ¢ FNME, per
acquisizione del sisterna di biglietteria dell'area metropolitana milanese, vengono poi indicati
p_'ii:l_ sommariamente 1 dati defle gﬂre di acquisiztone esperite per le bigliettetie elettroniche delie
cittd di Strasburgo, Singapore = Hong Kong. Viene infine fornita, tramrte i lavor] indicati in
bibliografia [1] e [2], un'ampia gamma di articoli tecnici e scientifici relativi al sistorma

recnologico in questione ed al suc diffondersi nel mondo det trasporto pubblico locale.

Con riferimento poi alla introduzione dei sistemi di tariffazione integrata vengono rappresentate
le esperienze naziopali maturate a Torino, Milano e Modena, quelle europee delle aree

metropolitane di Parigi, del Belgio, Copenhagen, delia regione del Reno-Rubr e del'Olands,

1.2 Esperienze di introduzione di sistemi di biglietteria elettronica

1.2.1  L'esperienza di Milano

Nel gennaio 1999 A T.M. (Milano) F.N.ME. e £.8. (Commitienti) hanno indetto una procedura
negoziata di ﬁppaltc (ai sensi dell’art. 12 comma 2 lett. ¢) della legge 158/95) per la
progettavione, costruzione ¢ fomitura chiavi in mano del sisterna integrato di bigliettazione
magnerica & elettronica (con passaggio di prossimita) per il TPL milanese, per i parcheggi di
comispondenza ¢ per i parcometri personail per la sosta sul suolo pubblico. Tra le clansole del
Capitolato speciale di appalto compariva che futto il software applicativo, la documentazione di
progetio, le specifiche di dettaglio ed in genere qualsiasi’ documentazione compresa nella
fomnitura fosse da considerare di csclusiva proprictd dei Committenti. La gara in questione
vemva espletata a valle di una Convenzions tra Regone Lombardia ¢ Commistenti (DGR, N.
40321 dcll*11.12.98 modificato dal DGR N, 41098 del 22.01 59} per 1a promozione del SBE.

La fornitura si riferiva agli impianti di bigliettaxdone situati: _ ) .
sulla rete metropolitana gestita da ATM; G.lg b
sulla rete di superficie gestita da ATM:
sulla rete di superficie interurbana gestita da altri Vettori privati e pubblici;




sulia rete fermoviaria del Sistema Ferroviario Regionale;
nella rete di parcheggi di corrispondenza gestiti da ATM ¢ di guelli ubicati in prossimita i
staziomi ferroviaric:

nelle aree destinate alla sosta nella citta di Milane gestite da ATM.

A regime saranno attreszzati complessivamente:
1% deposin autoflotranyviart;
2200 veicoli:
@ {600 autobus
& 130 filobus

- @450 tram

84 stazioni meiro
73 stazioni FMNE
63 stazioni FS
500 punti di vendita/ricarica;

14 parchegg & corrispondenza,

La progetiazione e [a implementazione della fasc sperimentale eranc previste in 18 wmesi al
termme dei quali, in caso di soddisfazione, il Committente poieva avviare la fase di
completimenio dcl sistema prevista in ulterion 18 mesi. La consistenza degli impianti pet

singelo componente & docamentata dalle Specifiche tecniche di fornitura,

La gnara, effeftuata senza un prezzo basc dichiarato, venne vinta dall'ATI costituita da ELMAC,
ASCOM, FIREMA, [PACRI ¢ diede come costo di realizzaziooe circa 200 mmliardi TWA
compresa con un tempo complessivo di realizzazione di 34 mesi. Indicativamente il costo del

software di gestione venne valutate dell'ordine del 10% delia fornitura.

Nel complesso iter del progetio SBE milancse vede I’inizio nel febbraio 1996 (DGR n. 8585
del 2.2.1996-volontd regionale di attuare 'integraziene tariffaria mtermodale con tecnologia
magnetico-gletironica), la precisazione del requisiti essenziali del SBE per accedere al
finanziamento regionale (DGR N. 39749 del 20.11.1998) ed il lancio della gara nel 199%;
l*aggiudicﬁziune della gara nell’ottobre 2000 ed il termine del procedimento nel giugno 2001
quando il TAR deila Lombardia respinge il ricorso dei secondi clagsificat.
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Una valutazione di prima approssimazione {tendenzialmente i difette) del costo anmuo di
gestione dell Impianto a regime comprende (nalla ipotesi di una vita tecnica di 10 anmi):;

costi df mmmortamento/magarzine ricambi; circa 25 miliardi/anno;

cost: della catena di distribuzione delle tessere: ¢irca 5 miliardi/anne:

cost &1 manutenzione corrente: circa 5 milisrdi/anng;

costi di sastilmzigne-manutenzione periodica: eirca S miliardi/anne

Tenuto conte.che gli introitl compiessivi seno deli’ordine di 500 miliardifanno il coste annue

del SBE é_valﬁtahile nell’ordine dell’8%-10% degli introiti.

122 Eslue;;-z'enze intarnazionali

Tra i principali impianti presenti in altre realtd internazionali si ncorda i1 Singapore MRT North
Est Line-¢ Sengkang and Puggol LRT (Ordine del Luglic 1998, inangurazione 2002; 32 stazioni
cont 374 varchi equipaggiati con lettori contacless, fino a 3 milioni di passeggeri/anno, carta
contactless Sony), il sistema di bigliettazione intermodale di Strasburgo (Ordine del settembre
1999, inaugurazione nel giugno 2001, 77 macchine di vendita biglietti, 50 terminali per punti di
vendita, 1150 obliteratrici, 45 unita portatili di verifica titoli; carta contactless MIFARE, sistcrma
cenfrale di controllo), Hong Kong West Rail (Ordine Novembre 1999, imaugurazione della
nuova linea: 2003, prevista per 2 milioni di transasioni/giomno, 283 varchi di accesso, 246
macchine automatiche di vendita, 34 macchine di emissione, 9 coucentratori di stazione e

sisterna centrale di controllo, carta contactless Sony).
Bibliografia:

(1} Cristina Guerra
"La tariiTazione integrale come strumento per 'integrazione def sistemi di trasporto
pubblico"
Trasporti ¢ Trazione - N. 2 1998,
[2] "Serminaric di alfabetizzazione sulle Smart Card"
CLUR Italia - Bologna 24 novembre 2000-Centro Congrossi ATC.
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13 Esperienze nazionali di tariffazione integrata
{34 Limtegrazione tariffaria defl'area metropolitana i Tarino -

11 sisterna di inbegrazicne taniffaria dell’area metropolitana di Tarino & nato gradualmeate, fine
ad arrivare all’attuazione odierna con {i sistermna “FORMULA",
Per determinare la configurazione attuale, inivialmente & stata analizzata la struttua della
mobilitd gravitante sul nodo di Toﬂna'ugsg} n modo da individuare le arce di forte pendolarity
su di esso, E stata quindi individuata 1’area di studio deila mobilitd comprendente tutti i comuni
appartenenri alla provineia di Torino. ed: anche queili che, pur appartenendo a provines diverse,
avesserp una distanza inferfore a 50 Km dal nodo aitrattive. Tale area & stata suddivisa in COrone
circolari, con centro m Torino. Lindividuazione deil’area d*integrazione & stata fatta sulla basc
di valutazioni concernenti:
le cém'tt:ﬁstiche dela motnbibs, con pmﬁénlare rifermmento alla pendolarita;
la configurawione attuale deil’offerta di tfaspﬂrtﬂ {servizi ferroviari ed automobilistci} che 2
risultata di tipo radiale gravitanie sul nodo di Torino;
la swddivisione amministrativa del territerio (“Bacimi di Trasporto” definiti dalla legge
regionale).
Tali analisi hanne consentito di identificare I’cstensione ¢ la strutturs di un™area di
integrazione™ costituita da:
un’area chiusa, caratterizzata da un nucleo centrale (0 area di prima soglia), maggiormente
gravitante su Torino, generatrice di quote significative di mobilita, e sulla quale si prevede un
servizio di trasporto di tipo urbano e suburbano, ed un’area di seconda soglia che non
costituisce in senso stretto uma vera € propria conurbazione, pur dando luoge ad una
significativa mobilitd su Torino;
da satelliti sitnati hmgo direttrici ferroviarie (esterni all’area chiusa), con significativa
moebilitd verso 1’area chiusa.
Tale area di integraziene & suddivisa in 31 zonme ottenute rispettando il principio di nen
suddividere un cotmune in piti zone. Le zone sono di due tipi:
zone circolari concentriche, con un passo di circa 5 km, ad esclusione della zona centrale
coincidente con il terrtorio comunale di Tordne:
seffori radiali {di cul ne sono previsti seite), delimitati da un confine che comingia dalla
seconda corona esterna 4 Torine ¢ finisce al Hmite esterno dell’area complessiva. Talc

divisione radiale & funzione delle direttrici Fermoviaria, 6
) i
-

™
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Recentemente la zonizzazione tariffaria & smia medificats utilizzando dat i mobiiitd pil
agglomati, che hanno permesso i rsconirere zlcupe anemalie 'nefla suddivisione zonale
. iniziale. In particalare sono state ricavate 18 zone, accorprando nuuv;ainente la zona suburhang di
._ -Tormo (ALLAZ AT, Ad- AS) in una sola zona A e sono stati sliminati due del setti radiali presend
nella zomizzazione precedente {(sistema “Formula 20007 (fig. 1.
1l motivo della prima scelta ¢ dovuto ad una forte mtegrmune tangen.—:mle della zoma
suburbana, che ha fatto pensare ad una maggiore f‘a,clhta di mcv:mento con |’ elmnnazmnc dei
setti radiali Suburbam e quindi con la creazione di una sola zona; tale scelta ha m}mpon;am una
revisione delle ta.rsze 1l motive defla seconda scelta & dovuta: -
 ali’entrata der:, F S all’mtemo del sistema integrato; infatti, un uftenare Tele fﬂrmﬂana fd. da
bacino nelie zone lel.SE radialmente;
alla semplificazione del sisterna derivante dalla diminuzione del mumero di zone conseguente

all’eliminazione dei setti radiali, giustificata dallo scarsa mohikita _tangem:ialf: tra le zone.

fig. I- Le zone tariffarie nell ‘area iorinese

Le regole aggiornate per |'individuazione deila tariffs sono le seguenti:
per viaggiare nells zona urbana di Torino occorre un bigiietto da due zone;
0gni zooa altraversata comporta un solo scatto zonale.

{ docurnenti di viaggio fondamentali dei Sistema a zone dell’area LOfInEsE 5000 1 seguents:
Biglietto singolo per un viaggio;
Carnet ¢i 10 biglietti ordinari; -
Giornaliero; ‘ (




Shopping: vale quatzro ore dal momento della timbranma nellz fascia oraria wa le 9: 00 e e
201 00; '

Shopping insieme: vile per tre persone il sabato pemengeio dalle 14: 30 alle 20: 00:
abbonamento settimanale;

abbonamento mensile:

abbonamento annuale, persenale ed impersonale

132 Liimtegrazione tariffaria della rete ATM di Milan

La struttira integrata dela rete ATM ha come Presupposio un sistema tariffarto che consente, -

con un umice documento di viaggio, di fruire liberamente della rete urbana ed mtcmri::ana

mdipendentemente dal numero di trasbordi da una lines ad un’alra. 1 sistema tariffario aduttato-

sulia rete ATM & di tipo spazio-tempo, dove lo spazic & individuato da semizone & zone ed il

tempo determina la scadevza del documento & viaggio. Il sistema tariffario a zone ATM, dal

1991 ¢ stato denominato STTAM (Sistema Integrato Tariffario Area Milanese), poiché in esso o1
riconoscono non solo AT M, ma altri vetior] dell” Area Provinciale. Alla fine de) 2000, olire 50
Inee di 14 Societd sono mtegrate tra loro ¢ con Ia rete urbana ed interurbana ATM (74 linee
urbane e 47 lince inferurbane). Per quanto riguarda le ferrovie, Pintegrazione & avvemua
gradualmenie {dai 1970), introducendo dapprima solo alcune delle tipologie di documento di
viaggio integrati (urbani), fino ad arrivare al 17.1.2000, quando la validitd di wtti i documenti
cumulativi & stata estesa anche ai tratti FNME, FS in Milano ed al passante ferroviario,

Le semizane in cui & suddiviso il territorio servito sono staie determinate a partire dalla zona
centrale, che € stata fatta coincidere con il territorio del Comune di Milano (a sua volta diviso
nella semizona centrale cd in quella periferica). All’estemo della cittd sono stato racciate
corune circolari conceniriche distanti fa loro 4-7 km (la distanza & vamabile, dovendo le
delimitazioni tra corone coincidere con i confiai dei singoli comuymi).

La delimitazionc longitudinale, invece, & stata ottenuta con una suddivisione settoriale dell’areq,
cercando di crears zone equidimensionali. Complessivamente la zonizzazione & & estesa afl'intera
area metropolitana gravitante su Milano.

Oltre 2 questa zonizzazione, ne & stata creata un’altra, che consiste in un rggruppamento delle
corone concentriche {somizone) gid individuate, creando in tal mado delle aree concemriche,
cou vart livelli di raggruppamento (area piccola data dalla rete di Milane + Ia corona gialla,
{"area media data dall'area piccolz + corona verde e vossa) {vedi fig. 2}, che hanno it compito di
scandire i passaggl zomali ¢ quindi determinare la tariffa solo per particolari tipologie

documenti di viaggio (abbonament interurban; o cumlativi), 0-\\’




Per entrambi 1 tipd di zonizzazione & automatico determinare ia taritfa intcgrata di ogmi relazivme
che si svelge nell’area metropolitana. Essa dipende, in fagti, per 1l primo tipe di zonizzazione,
dalla posizione dell"Origine o della Destinaziors sul reticolg coromna-settore € dal numero di

semizone attraversate, merire, per ii seconde tipo, duil’area concenirica all’interno della quale

C1 51 muove,

J

fig. 2 — La ronizzazione nell 'area milanese

La particolaritd del sistema zonale milanese consiste proprio pella divisione in semizone che,
congiyntamente al metodo di costruzione della taritfa, permette di superare i problema di
Spostamenio corn tra due xone confinanti, Infatti, [a tariffa "{", base del sisterna, da diritic a
viaggiare in ung Zoka per un tempo base. Per i viaggi pit funghi si paga:
T+usT(m

dove “n” corrisponde al numero di ulterion semizome atiraversate e 3T {n} ¢ l'mcremento
previsto .per ognuna di esse, cia¢ it modulo tariffado cui corrisponde un tempe aggiuntivo.

_[! valore monetariq, comispondente & 3T (n}, nel caso concreto, non & una costante, ma una

fimzione dectescentc di “n”, mentre i! tempo associato & costante e paria I3 ]

N




Quindi, la mimima tariffa T & quella di zona (e non di semizona), cioe pagando T si pud

viaggiare I due semizone contigue. N

La presenza di due Enti istituzionall, competentl in materia di lines =z tariffe {il Comune di
- Milano per quelle urbane della cittd ¢ la Regione Lombardia per q:ielleh_ interurbane), ha reso
necessario individuare tre tipologie di documenti ¢i viaggio, i funzione della combinazione di

: .__:.'uﬁlizzﬂ delle linee:

o ) . s’
- decumenti urbani - per chi 3i sposta in citfa snlo sulle lines urhanc fa tariffa ¢ unica,

{ndipendentemnenic dal numero di linee urthzzate La validita t::mpora.{e abscmata (esclusi gli

. -
H :__-,_‘
TR T, : e

abbuna.ment:} gdi 757; v
- dotumenti interurbani - per chi s spasta sc:l:] al di fuon della mtta c-:m la possibilitd di

. penetrare radialmente anche nella semizona periferica delia citta; le tariffe sono costruite a
partire dalla tariffa base “1 zona”, aggiungendo u 3l (n) In fanzione del numero “n” di
- ulteriori semizone attraversate. La validitd temporale associata & di 60°(1 zona) + 15 per
egni ulteriore semizona aggiuntiva. '
documenti cummiativi - per chi si sposta sia sulla rete uwrbana di Milano che al di fuori della
cittd; le tariffe sono costruite a partire dafla tariffa urbapa (U), aggiungende 3T (n) in
fiinzione del numero “n” di ulteriori semizone attraversaie. La validith temporale associata é
di 90°(U+1/2 zona}) + 137 per ogni olteriore semizona aggiuntiva. Tali document consentono
di non “pagare” le sovrapposiziont di percorso, facilitando cosi 1'utilizzo del servizio da parte
dei “clicnti pendolari”, provenienti o diretti fuori Milano, '
La presenza di due livelli istituzionali pué comportare che le tariffe base dei documenti urbari ¢
di quelli interurbani dsultino diverse e possano modificarsi in tempi non coordinat. T documenti
cumulativi subiscono, pertanto, variazieni tariffarie sia quando vengono variate le tariffc urbane,
sia quando vengono variate quelle merurbane.
La scelta di una biglietteria articolata ¢ quindi necessaria per assicurare il funzionamento del
Sistcma Tariffario, in presenza dei due Yvelli istituzionali competenti che possono legiferare in
tempi non coordinati ¢ non omogenel per entita. _
[ docwnenti di viaggic fondamentali del Sisterna a zone sono i seguenti:
biglietto smgolo per un viaggio;
carnet setimanale per due viagei al giormo, p'er 201 FiQI;
abbonamento a vista scttimanale;

abbonamento anouale.

="
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133 Linegrazione rariffaria nella Provincia di Modena

1 sistemna integrato tariffario nell’zrep modenese ¢ costiuitc da due aree: une centmle,
omogenea dal punto di viste sutrurale e di lvelli di servizio, cd una corona. ove il servizio &

organizzato su lines radiali.

La struttura di tale sistema 2 stata realizzata a vafle di un’analisi delle caratterigtiche fisiche =
rermitoriali, defle carﬁtte:isgt;i_che fisiche di base dell’offerta dei servizi {organizzazione delfa rete, - :
delle linee e intensita Eieﬂe. corse) ¢ della distribuzione della domanda sulla rete. Taii analisi -

harmo conseniito di riconoscere nell’area modenese: "

un modello urbang monocenitico;

un'organizzazione viarta e serviz di tmasporte di Bpo tadialeconcentrico nells parte - 0

propriamente yrbana;
un’organizzazione i caraitere esclusivamente radiale di collegamento tra le frazioni € la
zona urbana nell’area esterna.
Il Comune di Modena & suddivise in una zona centrale chiamata “ZONA 07, e da unz prima
zona di contomo alla zona centrale, detta “Z0ONA 17,
La metodologia adoftata per la suddivisione del territorio provinciale di Modena in zone
tariffarie si compone delle seguenti fasi;
individuazione dellc localitd servite dal wasporto pubblico, appartenenti alloe stesso
scaglionamento tariffario (precedente al sistema a zone). In pratica, sono state individuate le
fermate localizzate entro il prime scaghonamento tariffario (0-8 km considerando come
epicentro Modena}, quelle localizzate entro il seconda (9-18 km) & cosi viz,
definizione di uny prima suddivisione territoriale, organizzata per cerchi concentrici, che
sostanzialmente divide in paralleli il territoric provinciale, prendendo come epicentro
Modena; '
suddivisione del cerchi in settori, individuando le localith che ricadono entro 1 diversi
scaglionament: tariffarl, aventi come epicentro le cithi piu attrattive (ad es, Carpi, Mirandola,
etc.}. Successivamente, 1 confint delimmitat dai corchi concentrici, che si dipariono dalle
cinque localita definite, sono stafl sovrappost alla suddivisione in cerchi con epicentro
Moadena, ercando cosi 1 sefiori che corrispondono alle zone tariffarie.
infine, la griglia cosi costruita & statz ridisegnata in modo da eliminare le pid evident
storture, che vemvano a crearsi da questa pnma suddivisione. Nelia ridefinizione delle zone,
sl ¢ cercato di riconfermars 'omogeneitd di trattamento per le localitd che attualmente
gppartengono ad un medesimo scaglicnarmento tariffario.

1l sistema di igliettazione si basa sull’introduzione: ' L_.



delia cara valore Multibus, che # un biglietto a banda magnetica; s1 rattz n particolars &1
.ma tessera a scalare, che consente la massima fegsibilita di utlizze: infattl, pud essere usaa
du una o pil persone contemporansamente, per qu_zglslias_i PErcorss s.u mtte le linee sia urbane
che extraurbane, ricaricabile con somma vatiaknle. ..

del’ATCM card che & un abbonaremto, con validita oiepmale dalla data di emissione,
rilasciato per una precisa relazione nngmaadesnn.,wmne. AL funmonamenio & anche m Questo
caso a scalare: infatti, all’inizto di ogni vmgc,lu v:ene df:tratta la tanifa comspondente,
caleolata seconde delle riduzion che sono ﬁmzmne df:l nurere di viagel ::ifettuah e del
periodo di utilizzo. Nawralmente, zccanto a qucstf: mnﬂvatwe tipologie di carte da wiaggie,

i & il classico biglietto di corsa semphcc. il cu: DLEZZO & fun?mne del numero di zone da

attraversare.

1.4 Eeperienze europee di tariffazione integrata

1.4  Larea mefropolitang di Parigi

NelFParss metropolitana di Parigi, un appositc ente pubblico, la RATP, ha il compito di
organizzare € gestite la rete del trasporto pubblico. La RATP esercita direttamente le ferrovie
metropolitane, aleuni gonchi del servizio ferroviario regionale ¢ la maggior parte delle linee su
gomma, anche extraurbane. Le Ferrovie Statali, (SNCF), esercitanc parte del sistema ferroviario
regionale ed altd servizi di bmportanza locale. Alcune autotinee extraurbane sono affidate a
vettori privat.
L’ adorione di un sisterna tariffario integrato u zone favarisce:

gli spostamenti considerali come equivalenti, in modo da assicurare agli utenti una tariffa

legata al servizio reso, indipendentemente dai modi di trasporto utilizzati;

gli spostamenti su percorsi pill estesi;

gli spostamenti tra le periferie,
L’ area integrata nella area metropolitana purigina £ suddivisa in cinque zone concentriche con
slcuna suddivisione in settori circolari. L’ampiezza crescente delle corone & Passenza di
suddivisione in settori circolari manifestano il proposito di favorire gli utent piu lomtani dal
centro e gli spostamenti tangenziali. Sioultaneamente al sisterna taritfaric a Zone coesisie un
sisterna a tratte chilometriche per piend che accedono mena spesso, Uppure sistematicamente,
ma con spostamenti poco frequenti ¢ sempre identici. |
1i principale titolo di viaggio del sistema ¢ la “carta orangs” {gmmahe.ra seitimanale, mensile,

annuale). Acguistando tale titolo di viaggio si ba dintto ad un numero dlimitato di viagg nelle

rone scelte dail atente, mﬂl*msm'rm defla rete di tasporti della regione part ima. I prezzo dey 27

K\I-’\l 11
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coupon & funzione del nurnero delle zome contigue richieste dul passeggere. Il prezzo cel
documento non dipende soio dal mumere di zone di validitd, ma anche dalla posizione delle
zone. Esiste inoltre un abbonamento a vista di breve durara {2,4,7 gio.mij, valido solo sulla ret
© . gestita ditettamente dalla RATP, corrispondents in pratica alle prime due zoﬁe-. - |
La tariffazione a zone integrate, basata sulla struttura della carta orange, coesiste con altre
Upolog.m tariffarte, m particolare:
:,u]ld melropolitana si applica una tariffa unica, indipendente datla- lunghf_zza dei tragitto
eifettuato e dal numero di lines uiilizzate per la corrispondenza; o el
“: le linge ferroviarie, per la parte urbana (Parigi intra-muros), hanno una tariffa integrata alla
E'm.m.rﬂpm:.v11tan:.t per la periferia vige, invece, un sistema di tmffazmne.‘ progressiva
| all*anmentare delle sezioni percorse (lunghe in media 2,3 km)

. le lines & autchus della RATP sono divise in sezioni e il prezzo del tragitto dipende dal

muraero delle sezioni percorse.

1.4.2 Il Belgio

Nel 1981, il Ministero deile comunicazioni ha 1mziato un esperimento di tariffazionc a zone s
tutto il Belgio. Il territorio nazionale & stato suddiviso in una griglia costituita da esagoni. Ogni
esagono centrale della griglia ha un diametro di 4,5 km ¢ corrisponde ad uma zona tariffaria.

Per le principali realta urbane (ad es. Gand}, I'esagono centrale ¢ i sei esagoni adiacenti sono
wat accorpatl in una sola zona tariffaria. Successivamente, per non introdwre discriminazioni
tariffarie tra la zona centrale e 11 primo anello di zone adiacenti, sono state unite a due a due gli

esagoni del primo apello, dando cosi uogo a zone tariffarie pit ampie: 2, 3, 4 {fig. 3).

~
Fig 3 - L'accorpamenia delle zone tarifjarie Q?

i



La tariifa unica adottats nelle zone 1, 2, 3. 4 corrsnonde al livello di prezzo di due zone, noichd
T 1 > a Yy 1 p

ogni spustamento di Hpo AB, UB, o EF deve essere consideratg come spostamento fra due zone

contigue (fig. 4}

Fig 4 — Rappresemtazione schematica degli spostament] fra zone

In seguita, per rizoivere alcune criticita {n;sc:-rte sono state introdotts e seguenti convenriont:
per uno spostamento di tipe CD (cioé tra due doppi esagord contigui che comprendono
I’esagono cenrale), si paga relativamente 2t percorso pit favorevole per il passepgero;
per uno spostamento interno ad un solo esagono, 1 viaggiatore paga una tariffa di due zone
{la discrimmazione nel confrontt dei viaggiator: che effettuanc piccoll percorsi & stata
accettata in quanto esiste una compensazione auntomatica, quando la stessa pﬂfsuna effettua

uno spostamento del tipo descritto al puﬁtu precedeate).

143  La Regione df Copenaghen

H sisterna integrato tariffario nella regione di Copenaghen (3000 kmq, 1,7 mitioni di abitanti),
prevede una tariffa unica relativamente alla cittd di Copenaghen e nelle altre citta ¢ centri urbani
pii piccoli della regione, una tariffazione che dipende dalla lunghezza del tagitio,
L'area integrata si basa su unz griglia di %35 zone, cod ana superficie media di 30 kmg e nma
zona tipo di 4.5x4.5 ke (fig. 3}, le caratteristiche def sistema a zone sono cosi riassurnibili:

la citta di Copenaghen copre le zone 1.2,3; ' . %/
mtome alld zong centrale, e zong sono disposte & cerchi concentrici suddivisi radialmente, al

fine di evitare che possano esscre effettuatl lunghi spostamenti all’interno della zona
13




circolare g a prezag minimo;

poiché la maggior parte degli spostamenti 3i etfetiua in origine o destinazione Copenaghen,
la prima cifra deli'indice di zora indica fa dastanza, in guﬁlgam di zone, partende dalla zona
centrale. .

sono state credte delle zone di “sovrapposizione”, con le qoali § wagitti previ, che scavalcano
un limite di zona, possono essere tollerati all’interno delia. zona di sovmapposizione, senza che
sia necessaric pagare un supplemento. L’applicarione d1 tale concetto & stato semplicemente
attuato attraverso la regolamentaziope dei bighietti; ﬂ]i‘_aj_:ti, fu deciso che il prezzo di base di
un biglietto a corsa semplice dovesse valere per la zona nella quale # biglietfo € Siato eMmesso
E per {utte’le zone vicine (fino ad otto zonc). In ogni casqg, i primo Himite di zonz pud essere

afiraversata al prezzo minimo di base.

i
E suudivrisione della zoae pariffarie della seglone
1 di Coprahagen

Limlce df zoea

fie. 5 - La struttura sistema tariffario nella regione di Copenaghen
i4



144  Lacomunita tariffaria del Reno-Ruhr
La 7onizzazione della comunits tariffaria del Remo-Rufir ¢ suddivisa in regioni tariffarie che
uﬂrrispcmﬁdﬁi Feneralmente, ad wna cittd. Per arrivare a definire regioni tariffarie di dimensiond
pill 0 meho comparabili, sono state annesse alla citia delle piccole siﬁé vicing o, a volte; anche
comunt, Puf"-'li:'étéssﬁ- ragioni, citta molto estese, sonc state divise in due regicni tariffaric come,
por mempm Disseldorf 0 Essen. Attualmente la comunitd di trasporto Reno- Rubr conta 46
regiom ta.nﬁ'ane che rapprcsenmnn na suddivisione della comurutd ¢ venguno uuhz.:atz per 1l -
calcolo :161 prezm pcr fe relazioni interurbane. Per gli spostamentt locali, all’ Hiterno delle
regmm tanﬂl:nu si & utilizzata un ulteriors suddivisone m zone: una zona tariffaria cnmprende
al suo inferne, ana citta o un comune pil piccolo o un quartivre urhm::: coerente o dei urcnndan
di grossa supﬁrﬁcie, 1} diametro di una zona varia, g::nemlmcme, tra i 5 ei 7,5 km, raramente al
di soto dei" % km e non supers mai i 10 km. Le zonc tariffarie sono rappresentate
simbolicamerite sotto forma di esagoni di alveare € le regioni tariffarie soito forma di cerchi {fig
).
Per quanto riguarda la struttura tariffaria, tutfi gii scaglionarnenti di prezza si calcolano a partire
dall'esagono di origine. Cid permette di definire la nozione di “tariffa per zone itinerante 1m
superficie”, sccondo la quale ogni esagome 3, in tuiti i casi, il centre del proprio perimeto
tariffario. Quindi, in opposizione alle tartffe per zona organizzate in maniera monocentica, it
centro tariffario itineranie tiene conto in maniera mighore deila struttara policentrica e
dell’orientamento multiple dei servizi di trasporto dell’area di Reno Ruhr.
La tipologia di tarifte a sostegne di tale sistema &:

Biglietto a livello di prezzo |, valido per un percorso gvolto aii’interno di uno StEsSO

£5agOno; |

Biglietto a livello di prezzo 2, valido negli altri esagoni della regione tariffaria e nelle regioni

tariffarie contigue, all*interno di un perimetro da determinarsi;

1 biglietti a livello di prezzo 3, 4, 5si applicano a percorsi nelle altre regionl tariffarie, i cui

livelli tariffaric variano secondo la distanza,
[n conclusione un utenie che inizia wn viaggio deve individuare a quale ¢sagono apparticne la
formata di partenza, dopodiché se la destinazione & localizzata nel suo cenfine allors dovra
usufruire dello scaglione tariffario 1. Affinché non vi siano salti bruschi di prezzi ai limia degli
csagoni, quando si passa dallo scaglicne 1 allo scaglhione 2, gli esagoni i sovrappongons su pin
fermate, secondo le necsssita. Se 1'origire o la destinazione di un percorso si trova in una di
queste arce di sovrapposizione, si calcola il prezzo secondo 'esagono pil favorevole per }

viaggiatore, tenendo conto anche della direzione del percorsa.
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Per lo scaglione di prezzo 2 non sono pill nevessanie indicazioni cosl dettagliate, poiche esso

viene applicato all’insicme delle altre fermate deila regione taniffaria di partenza e, per di pii,

allie regioni tariffarie contigue individyare dai nomi delle citti o dei comuni.
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{43 Sistema integrato nazionale olandese

Dal 12 ottebre 1580, in Olanda, 1 biglieth od | sistemi tariffan di quasi tutie te imprese esercent
servizi di bus, tram ¢ metro sono stati sostimiti da un sistema nazionale, con una gamma di
documenti multicorse & i abbonamenti validi sa wati | mezzi, indipendentements

dall’operatore.

Alla base del sisterna ¢'8 una divisione dell’intero territorio uazionale in zope alveolari di cirea

4,5 ko di lato, che sono faite coinciders con 1 confini dei singoli tarritorf comunali. Il governe .

ha promosso una camp._agna pubblicitaria intensiva per faﬁﬁﬁarizzare s popolazione con il .

nuove sistema. L’obietiive, rendere il trasporto pubblico a;tritﬁjm, semplificandone 1a griglia - '

tariffaria e migliorandone 'efficienza, pud considerarsi ampiaménte conseguito.
Il biglietto standard ha una forma base di 15 coupor. Ogni percorsa effettuato comporta
I'obliterazione di un coupon per il viaggio, pid un coupon per ogni zona attraversata. | higliett

devono essers convalidati a bordo del veicolo o al momento in ¢iil 1 oltrepassano le barriere del

metro; obliterato, il bighietto & valido per un numero illimitato di viaggd entro i limiti della zona,

su qualunque veicolo di ogni azienda & in qualunque direzione. 1 limiti temporali delia validita
sono:

1-2 zone un’cra;

3-8 zone due ore;

9-14 zone tre ore;

17 o pit zone quatiro ore,
L ebliterazione simultanea di una carta da 10 coupon consente 12 libera circolazione per I'intera
giomata sulla rete urbana di Amsterdam, Rotterdam, oppure 1°Aia; ["cbliterazione simultanea di

due carte da 10 coupon consente un numero illimatate di viaggi attraverso ttta 1'Olanda, per un

giotno, sia su tutle le rett urbane che su gli autobus interurbamni.

i

BT

NJ



