Il Trasporto Pubblico

Relazione introduttiva di Luciano Chiolli

1 Il Trasporto Pubblico Locale

Con i governi di centrosinistra sia a livello nazionale, che regionale e comunale si è dato vita ad una stagione di riforma nel sistema del trasporto pubblico e della mobilità in generale, contrassegnata da una normativa ed azioni coerenti che hanno permesso il risanamento di aziende al collasso, difendendo l’occupazione anzi creando nuovi posti di lavoro, aumentando l’offerta per coniugare due diritti fondamentali : quello alla salute e quello alla mobilità. Le scelte adottate hanno portato ad una riduzione sensibile dei livelli d’inquinamento, producendo una inversione di tendenza a favore dell’uso del mezzo pubblico, con una accentuazione laddove si è proceduto a limitare e regolamentare il traffico privato. L’impianto normativo parte dalla legge Bassanini 59/97 che fissa all’art.4 i principi della riforma ed in particolare il trasferimento alle Regioni delle competenze amministrative e finanziarie relative ai servizi del TPL e che ha come naturale conseguenza il decreto legislativo 422/97 che attua proprio l’art.4, definendo le modalità di trasferimento di competenze, le regole per la riorganizzazione dei servizi e per la loro regolazione tramite contratti di servizio. A caduta, dalla normativa nazionale, discendono la legge regionale n°30/98 e la delibera comunale n°194  del dicembre ’99, insieme alle altre (193/99 e 173/00) che hanno definito l’assetto attuale che va sotto il nome di “modello romano”. Un processo di liberalizzazione contrassegnato da gradualità (fino al 2004), dal rispetto dei diritti dei lavoratori e dalla qualità e sicurezza del servizio.

Attualmente con i governi di centrodestra, nazionale e regionale, sembra di assistere ad una inversione di tendenza: nel settore del TPL, ma più in generale per i servizi, la normativa per la liberalizzazione del settore è diventata il terreno di scontro sia in fase di approvazione che di interpretazione ed applicazione, sia tra i diversi livelli istituzionali, che tra le forze politiche e sociali. Per indicare il livello di confusione e di ambiguità a cui è giunta l’interpretazione del famigerato art.35 della finanziaria, prendo a prestito le parole del prof. Enrico Zanelli :”Secondo gli indiani il mondo poggia su un elefante, il quale è sostenuto da una tartaruga, la quale non si sa su cosa appoggi. Il mondo è il TPL, che poggia sul decreto 422/97(l’elefante), che si appoggia sull’art. 35 della finanziaria (la tartaruga), che a sua volta non si sa su cosa appoggi”.

A complicare il tutto c’è la norma del collegato infrastrutture della legge finanziaria modificata al Senato con un emendamento di Forza Italia che sembrava estendere a tutto il trasporto locale lo slittamento al 2006 delle gare per le Ferrovie  concesse. Il centrodestra oscilla tra voglia di privatizzazione e corporativismo statalista e populista, tra neocentralismo e federalismo esasperato. Queste contraddizioni che sono state il punto di forza anche della vittoria di Storace, permettendo alle diverse componenti del centrodestra di avere un rapporto e un sostegno da settori diversi della società, oggi potrebbero trasformarsi in un boomerang. Noi abbiamo costruito le basi della riforma, la nostra forza è la coerenza e la saggezza, di fronte alla confusione dominante. In questo quadro “il modello romano” è il più lucido, il più conseguente. Occorre ripartire dagli approdi certi che abbiamo, frutto di un lavoro di elaborazione partecipata, che oggi occorre mettere a frutto: perciò nessuna fuga in avanti, che ci farebbe pagare una prezzo sociale insostenibile, nessun passo indietro, che sfigurerebbe i nostri connotati riformatori. Questo non per dire che tutto va bene, che non c’è niente da modificare, ma che l’impianto è stato delineato nelle sue linee essenziali e da lì occorre partire. La filosofia era giusta, lo dimostrano paradossalmente tutte le vicende che hanno visto le maggiori opposizioni: dalle corsie preferenziali, alla tariffazione della sosta, alla ZTL, alle strade “verdi”, oggi trovano nei residenti e negli stessi commercianti i più convinti difensori, per non parlare della vicenda taxi, su cui ritorneremo, che vede la categoria abbandonare i toni esasperati e avanzare proposte che hanno un segno di apertura al nuovo.

Noi DS dobbiamo mantenere la barra dritta, perché anche nella coalizione ci sono esponenti e partiti sensibili sia alle sirene della demagogia controriformista, che a quelle di un liberismo più spinto, magari giustificato dall’ esigenza di fronteggiare i problemi economici delle casse comunali. In qualche assemblea, a Roma, abbiamo avuto l’impressione che tutti fossero all’opposizione, non della giunta Storace che dovrebbe essere decisamente attaccata per le sue scelte controriformiste, ma di quella Veltroni. Storace gode di una sorta di immunità, mentre gran parte delle difficoltà in settori decisivi della città, come quello della mobilità, dipendono dalle decisioni o peggio dall’inattività della Regione. Bisogna smascherare il gioco truccato di Storace che punta ad una privatizzazione senza liberalizzazione, la modifica dell’art.23 della legge regionale n°30 con la abrogazione del limite del 12% per il sub-affidamento dei servizi considerati improduttivi ne è la riprova. Vanno di pari passo vicende come l’erogazione diretta alle aziende di trasporto saltando gli enti locali, oppure la vicenda Cotral, di cui il consorzio con Trenitalia è solo la prima parte dell’operazione, tra l’altro tesa a rompere l’integrazione tariffaria, che anticipa l’entrata in campo di SOGIN, società che detiene l’intero capitale sociale di SITA e fa parte del gruppo FS, per accaparrarsi la parte pregiata della rete. L’enorme buco del Cotral (oltre 100 miliardi) è per Storace l’occasione per la ricapitalizzazione e l’entrata di nuovi soci, per liberarsi dei servizi cosiddetti “improduttivi” affidandoli a padroncini che non assicureranno né un servizio ai cittadini, né diritti ai lavoratori: torneremmo 30 anni indietro, noi dobbiamo combattere questa controriforma con più forza di quella che abbiamo messo in campo finora. La Regione  penalizza il TPL romano sia rispetto quello regionale (Trenitalia e Cotral) che nel confronto con altre regioni : la Lombardia ha trasferito al suo capoluogo Milano 586 MLD nel 2000 per 134 milioni km/vett., a fronte del  Lazio che, per 163 milioni km/vett.offerti, trasferisce a Roma 466 MLD. Insomma Milano riceve 227 € per abitante, Torino 161, Roma solo 91. L’altro tassello è l’attacco all’integrazione tariffaria e al ruolo di ATAC come agenzia della mobilità a Roma. Il sistema integrato metrebus è una conquista non solo per i cittadini romani, ma per tutta la regione, ha rappresentato la novità dirompente che ha facilitato l’accessibilità al mezzo pubblico e quindi la sua riscoperta da parte di milioni di cittadini. Sarebbe un grave colpo inferto a quel riequilibrio modale a favore del trasporto collettivo che è alla base della politica per una mobilità sostenibile.

La proposta di un’unica Agenzia Regionale della mobilità è un preciso attacco al “modello romano”, esaltato e copiato nel resto d’Italia, con la separazione tra gestione del servizio, affidato a due società (Trambus e Met.ro) e il ruolo di pianificazione, regolazione e controllo svolto da ATAC. Un’Agenzia regionale della mobilità è più che mai necessaria, non contro o al posto di quella romana, ma per svolgere quei compiti che finora la giunta Storace non ha svolto: questa proposta è un atto di accusa contro la Regione Lazio, è la dimostrazione che per due anni non è stato fatto niente in termini di programmazione e regolazione.

Di fronte all’inerzia disastrosa della regione, ci sono i risultati che può vantare Roma con le aziende del TPL risanate, con un aumento dell’offerta eccezionale (150 mln di km/vett), reggendo splendidamente alla prova del Giubileo, con una città che è al tempo stesso il centro della Cristianità e la capitale del Paese, con una estensione territoriale pari alle 10 più grandi città d’Italia messe insieme. Se a Roma  parliamo di trasporto urbano per alcune località periferiche, in città come Milano,Torino o Napoli lo considererebbero trasporto extraurbano. Un bilancio largamente positivo, con i necessari aggiustamenti e aggiornamenti, soprattutto dopo l’ultimo anno che tra il commissario e il precedente assessore alla mobilità Gargano non hanno certo impresso quel dinamismo che la città e quanto era stato predisposto richiedevano. Dobbiamo, purtroppo, considerarlo un anno perso, che in qualche modo deve essere recuperato. Dobbiamo rimboccarci le maniche, ma anche avere la consapevolezza che la nostra posizione autonoma come democratici di sinistra deve pesare di più, pure nei confronti di un assessore più esperto e attento come Di Carlo. Come nella vicenda  del Cotral, dove, con la nomina di un rappresentante della Margherita nel consiglio d’amministrazione al posto  Di Carlo, i DS non sono rappresentati e questo in virtù di automatismo o peggio di una sorta di “usucapione” da parte della Margherita, che non ci sentiamo di condividere.

A questo forse è necessario riflettere su alcuni dati della situazione della mobilità a Roma prima di introdurre il tema del rapporto tra Proimo e PRG, dati che ci aiutano a dimensionare il lavoro già fatto, ma anche la grande mole di quello che occorre ancora fare. I dati sono riferiti all’anno 1999, ma le linee di tendenza  rimangono sostanzialmente invariate. Abbiamo già detto dell’enorme estensione dell’area del Comune, dobbiamo sottolineare anche il peso che ha la popolazione di Roma nei confronti della Provincia (70%)  e in quelli della Regione (53%). Gli addetti ad attività lavorative sono 950 mila, il 44% dei quali concentrati nell’area delimitata dall’anello ferroviario. La massima concentrazione si ha nel centro storico con 220 addetti/ha mentre la media cittadina è 7,4; gli spostamenti assommano a 5,6 milioni di cui il 40% presenta caratteri asistematici, la seconda causa è rappresentata dal rientro a casa e solo la terza, con il 21% ha caratteri sistematici (scuola-lavoro); il 59% avviene su mezzo privato (auto o moto), il 21% a piedi, 20 % su  mezzo pubblico. L’andamento giornaliero degli spostamenti presenta un picco nella fascia oraria 8.00-9.00 per quelli sistematici, mentre per quelli non sistematici o di rientro i valori sono più contenuti con due picchi prevalenti. Gli spostamenti dall’hinterland verso la capitale assommano a 320mila di cui il 48% con mezzo privato, il 39% con mezzo pubblico, il 13% intermodale; il maggior contributo viene dai Castelli Romani con 75mila spostamenti.

L’offerta di trasporto pubblico locale è rappresentata da:

· 257 linee bus (22 notturne) per 2600 km;
· 3 linee di bus elettrici;
· 6 linee tranviarie per 50 km;
· 2 linee metropolitane per 35 km;
· 12.000 fermate;
· 45% dei servizi con cadenza inferiore ai 15’;
· 47.000 posti auto tariffati (I municipio e aree contigue) e 25 parcheggi d’interscambio.
La mobilità nel complesso è diminuita e vari fattori hanno concorso a questo risultato: sicuramente il processo d’invecchiamento della popolazione, ma cambiano anche le abitudini dei romani, si riduce la quota di rientro a casa nelle ore intermedie (per il pranzo).

L’incremento più rilevante è sicuramente l’uso dei veicoli a due ruote (che passano a circa 700mila unità). 

Diminuisce sia l’uso dell’autovettura che quello del mezzo pubblico (2-2,5% ), ma con forti differenziazioni tra zone centrali e periferiche (nelle prime a la diminuzione dell’auto privata è netta)

2 Il sistema della mobilità nel nuovo PRG

Roma è una città difficile per la mobilità perché è cresciuta a dismisura, come abbiamo visto, ma anche in modo caotico, un’espansione disordinata con tanti vuoti tra i vari pezzi, più o meno grandi, della città. Spesso questi “pezzi” di città non comunicano tra loro, hanno una loro identità, ma gli abitanti conoscono poco del resto di Roma. Uno studio del PRG ha identificato nella capitale circa 200 di queste identità.

Roma è un organismo senza scheletro, ecco perché i temi della mobilità sono in gran parte riconducibili al tema urbanistico, questa ricomposizione è stata sostanzialmente realizzata con l’opera di armonizzazione tra PROIMO e PRG.

Il sistema della mobilità proposto dal nuovo piano regolatore è basato su questa premessa metodologica e su alcune linee strategiche precise.

L’attuale situazione romana è ancora caratterizzata, come abbiamo sottolineato, da una sconnessione tra il sistema insediativo e la rete di viabilità e del trasporto in generale, anche se molto è stato fatto, basti ricordare la mole enorme di investimenti (12mila miliardi) che si dividono in parti uguali tra opere in progettazione, in cantiere e realizzate . Tra queste ultime in particolare ricordiamo:

· FM3 Cesano-S.Pietro;

· tram 8;

· prolungamento della linea A fino a Battistini con il nodo di scambio integrato di Valle Aurelia;

· interventi per il GRA;

· sottopassino.

Il nuovo intervento pianificatore va indirizzato verso una strategia di vero e proprio recupero dell’intero sistema urbano basato sulla riconnessione delle trame interrotte della rete viaria, sull’integrazione, ammodernamento e completamento della rete del ferro e infine su uno sviluppo e trasformazione intorno a quei nodi di massima accessibilità destinati a costituire le nuove centralità della struttura urbana.

Le linee di intervento debbono individuare dei contesti e delle tematiche forti.

Per il centro storico, l’assoluta tutela del tessuto esistente, con la chiusura al traffico di attraversamento, compresi i residenti, la tariffazione della sosta non basta, occorre la realizzazione di parcheggi in tutte le aree possibili (per es. caserme e lungotevere).

Per la cintura ottocentesca, il riallaccio viario mediante il completamento della circonvallazione interna, anche utilizzando il vallo ferroviario, contemporaneamente ad un forte potenziamento funzionale, con un programma di recupero e valorizzazione delle aree delle caserme, di quelle ferroviarie, dei depositi del TPL e di tutte le aree dismettibili.

Per  la fascia periferica, la realizzazione di un forte sistema viario incentrato su quella che chiamiamo circonvallazione verde (Togliatti, sottopasso del parco dell’Appia, Eur,Pineta Sacchetti,Olimpica) che può costituire il nuovo asse attorno cui sviluppare un serio e possibile piano di decentramento delle funzioni primarie della Città. I poli di scambio di questo asse con la nuova rete dei trasporti debbono rappresentare le nuove centralità urbane in grado di riequilibrare un assetto troppo centripeto della città stessa. 

Per le aree extra GRA il completamento dello sviluppo con un nuovo ruolo di centralità autonome in grado di stabilire un rapporto biunivoco con le aree centrali grazie ad un efficiente e forte collegamento su ferro.

Il modello della mobilità è basato su distinzione fondamentale di aree. L’area della città compatta, racchiusa sostanzialmente all’interno della cintura verde con una densità abitativa  di quattro volte superiore  a quella della corona più esterna, con l’80% degli spostamenti dentro il GRA, in cui è possibile e necessario realizzare un completo sistema di trasporto su ferro con integrazione delle reti di tram, metro, FM e in cui sia fortemente disincentivato il trasporto privato. L’area esterna, sino al GRA e subito oltre, in cui il trasporto prevalente non può che rimanere quello privato, e di conseguenza l’intervento pianificatore deve essere rivolto al potenziamento della rete stradale con un assetto che favorisce un facile scambio con le penetrazioni delle linee FM. Le aree più esterne a sud ed est, infine, in cui va potenziato il collegamento radiale su ferro, non essendo proponibile una penetrazione viaria, che andrebbe ulteriormente ad appesantire  la viabilità urbana. La forma del modello è questa: un forte e completo sistema radiale su ferro, intersecato da una rete anulare  esterna del sistema viario. L’elemento di  cerniera tra i due sistemi è costituito dalla corona tra la circonvallazione verde e il GRA, in cui il sistema radiale del ferro si attesta su quello tangenziale della gomma realizzando un’area di massima accessibilità che deve dar luogo a significativi programmi di sviluppo e di recupero urbano nelle nuove centralità urbane.

3 Il modello del ferro

E’ basato su un sistema integrato di reti: metropolitane e linee concesse, ferrovie  metropolitane (FM), tram e sistemi innovativi d’adduzione. Si tratta di un modello in cui le reti sono interconnesse in una logica di ruoli estremamente precisa.

La rete metro (4 linee: A, B, C e IV linea), dati i volumi di carico che esprime, realizza l’ossatura portante del sistema, cui si riferiscono le altre reti. Le attuali ferrovie concesse dovranno  convertirsi in metro e in tal senso potenziate ed integrate.

La rete di FM (i tre passanti FM1, FM2, FM3) è la rete di adduzione dall’area metropolitana, soprattutto con aree di scambio  lungo le linee stesse, e scambia con il sistema metro all’altezza della circonvallazione verde, oltre che sull’anello ferroviario.

La rete di tram svolge due funzioni distinte: all’esterno dell’area centrale, nella fascia periferica tra circonvallazione interna e verde, realizza un ulteriore sistema di adduzione alla rete metro, con linee ad alta capacità e velocità su percorsi protetti; all’interno dell’area storica , opera invece opera invece come distributore capillare del sistema metro e della rete esterna di tram, con linee a bassa velocità e minimo impatto.

I sistemi innovativi di adduzione, in sede riservata e guidata, e quindi di norma automatici, costituiscono le code di prolungamento delle linee metro nei tessuti meno densi, ma significativi, della fascia intorno al GRA.

Tra la linea A e la B c’è una sostanziale differenza: la prima ha già superato il limite della saturazione e quindi ulteriori prolungamenti sono sconsigliati finché non entrerà in funzione la linea C che potrà drenare parte del carico; mentre la B ha ancora notevoli margini. La diramazione da Bologna a Conca d’Oro, la B1, può compensare solo in parte il divario tra carico e potenzialità, quindi si può prevedere una ulteriore estensione ad un altro tratto (B2) passando da una forma ad Y ad una ad X.

Altresì l’esigenza di una quarta linea nasce in primo luogo dalla considerazione che il tracciato della attuale linea B, considerando anche le diramazioni non copre settori e attività importanti (Trastevere-Centro Storico-Ludovisi-Nomentano e al nord Talenti). Inoltre senza l’inserimento di questa nuova metro non si realizza l’effetto rete del sistema metro. In terzo luogo, considerando la inutile sovrapposizione tra la Lido con la B(oggi necessaria per i due diversi regimi d’esercizio) nel tratto Magliana-Piramide, la IV linea può inserirsi proprio a Magliana, attuando una integrazione totale della rete in grado di realizzare quel collegamento forte tra Ostia e il centro storico essenziale per il rilancio della centralità sul litorale.

Per quanto riguarda le ferrovie metropolitane, dopo la realizzazione della Cesano-S.Pietro e il tratto in costruzione tra Lunghezza-Tiburtina insieme alla penetrazione urbana della TAV, in futuro bisognerà porsi l’obiettivo di ulteriori sviluppi con una linea di gronda a sud, prolungando il tratto Maccarese-Ponte Galeria( attualmente non utilizzato) fino a Pomezia e Campoleone. In questo modo si potrebbe liberare il nodo di Roma dal traffico nazionale, soprattutto merci.

4 Il modello della gomma

Si basa, all’esterno, su strutture viarie tangenziali, due grandi sistemi anulari: uno il GRA e l’altro la costituito dalla Circonvallazione verde, il termine “circonvallazione” è usato per chiarire che non può avere uno standard autostradale, se infatti fosse troppo potente svuoterebbe il GRA e attirerebbe verso la città flussi che attualmente ne restano fuori.

Il sistema è  completato all’interno e all’esterno da elementi tangenziali di collegamento di settore e di quadrante urbano. Questi ultimi in particolare vanno realizzati nel settore orientale, quadrante Tiburtina-Appia e in quello meridionale dell’area Lido-Fiumicino, garantendo in questo caso un collegamento con le radiali FM, lo stesso deve avvenire nella corona tra circonvallazione verde e GRA con le metro. All’interno dell’area storica, il sistema tangenziale è costituito essenzialmente dalla tangenziale interna che consente spostamenti senza l’attraversamento del centro.

Il sistema radiale è in gran parte ancora rappresentato dalle consolari, cui vanno aggiunti due grandi assi della Colombo e dell’A24, che tra il raccordo e la circonvallazione vanno anche potenziate per avere un livello di scorrimento pari a quello delle tangenziali, mentre nella penetrazione interna assumono la caratteristica di strade di quartiere o inter quartiere.

Uno dei programmi più importanti è rappresentato dalla realizzazione di una nuova maglia viaria che, partendo dal nuovo assetto della stazione Tiburtina, permetta di riqualificare la tangenziale est e demolendo la sopraelevata dare respiro e nuova identità ai quartieri S.Lorenzo-Prenestino.

Uno degli orientamenti decisivi risulta essere quello di realizzare il nuovo sistema viario o il risanamento del vecchio, prevedendo sempre la riserva di un “corridoio” del trasporto pubblico urbano.

Occorrerà uno studio attento sul trasporto delle merci  con l’individuazione di piattaforme logistiche collocate a ridosso del GRA per lo stoccaggio e prevedano l’uso di mezzi di piccole dimensioni, non inquinanti per la consegna in città delle merci e ritiro degli imballaggi. Una cura particolare per  le piazzole, gli orari di carico e scarico con incentivi per chi opera di notte (come in alcune città francesi).

In questo quadro comunque l’aumento dell’offerta di trasporto pubblico non basta a  disincentivare l’uso dell’auto privata, è sicuramente una premessa fondamentale, ma necessita anche un sistema di regole fondamentali. Il PGTU delinea le politiche di regolazione, che saranno oggetto di una apposita relazione, perciò mi limiterò a segnalare un  problema in relazione al divieto di circolazione di veicoli non catalizzati all’interno dell’anello ferroviario scattato dal 1/7. Questo provvedimento giusto e motivato è vissuto in termini punitivi dai meno abbienti  che magari hanno solo quell’auto non catalizzata. Dobbiamo avanzare  proposte,  come incentivi per l’acquisto o la trasformazione(è recente la notizia che è stata modificata la normativa per la presenza nei garages di auto a gpl), insieme, per es., all’offerta di abbonamenti gratuiti per le famiglie(prendi tre e paghi due).

Per alleggerire la pressione del traffico e diminuire l’affollamento dei mezzi pubblici nelle ore di punta è importante la scelta fatta dal Sindaco di assegnare ad un assessore le competenze sui “tempi e gli orari della città”, per redigere con le categorie un piano per gli ingressi scaglionati al lavoro e a scuola. Occorre altresì, sempre su questo terreno, fare il punto anche sui risultati prodotti dai “Mobility manager”, figure aziendali istituzionalizzate dal decreto Ronchi, che dovrebbero governare nelle grandi aziende il percorso casa-lavoro dei propri dipendenti, con facilitazioni come i bus aziendali , car pooling e car charing.

I divieti  sono pur sempre necessari, ma difficili ed onerosi da far rispettare, più efficace la regolazione economica che li integra, la quale finora ha riguardato essenzialmente la tariffazione della sosta, la regola è stata alla base di questa prima fase può essere sintetizzata nel principio: “prima ti fermi, meno paghi”, il prezzo è più alto al Centro e più basso o nullo ( con l’abbonamento metrebus ) se lascia l’auto in un parcheggio di scambio. Regole prima inesistenti  poi inapplicate hanno reso possibile che il 70-80% delle auto utilizzi le strade pubbliche come parcheggio privato; questo ha prodotto un diffuso  degrado di piazze, strade e spesso marciapiedi, una sorta di usucapione degli spazi pubblici. Creando così, nel tempo, una palese ingiustizia tra cittadini che hanno acquistato o abitano in appartamenti corredati di box per auto (come prevede attualmente la legge) o comunque hanno provveduto a dotarsene, a questo paradosso, che contribuisce non poco al degrado della nostra città, non ci si può arrendere come un dato ineliminabile del quadro cittadino, occorre trovare soluzioni graduali, ragionevoli, ma risolutive.

Grande importanza assume anche l’attuazione del piano parcheggi sia per quelli di scambio o quelli pertinenziali o quelli realizzati con il PUP, per liberare le strade e realizzare quella fluidificazione del traffico decisiva anche per l’aumento della velocità commerciale dei mezzi pubblici. Per quanto riguarda il PUP, occorre chiudere il vecchio piano affrontando  alcune questioni: snellimento nelle procedure, coinvolgimento dei municipi nella scelta delle localizzazione e non solo, sicurezza su questa base avviare anche un nuovo piano. Le lungaggini burocratiche si sono sovrapposte, moltiplicandoli, ai disagi che un cantiere di per sé comporta; la destra ha lavorato su questi disagi, ha costruito un movimento contro il piano parcheggi, ma lo ha fatto, non solo cogliendo l’occasione, ma perché ha capito quello che spesso nella maggioranza non è stato compreso. La questione è che i parcheggi sono una occasione straordinaria per i municipi, non solo per liberare le strade, ma per risanare, abbellire, illuminare interi quartieri usando gli oneri straordinari che assommano a molti miliardi, consolidando un rapporto con il sistema delle imprese romano che significa lavoro e consenso.

Per quanto riguarda i parcheggi di scambio collocati sulle intersezioni tra anello stradale e la rete del ferro, sarebbe restrittivo ritenerli un momento isolato del passaggio da una modalità all’altra del trasporto, ma occorre considerare questi luoghi dell’integrazione come vere e proprie porte urbane, in cui si realizza un intreccio tra attività commerciali, residenziali, servizi, tempo libero.

L’attuazione del modello integrato della mobilità muta profondamente l’assetto attuale del territorio della città. Non solo perché la maglia infrastrutturale modifica profondamente la geografia della città, quanto perché viene completamente trasformato il sistema di relazioni tra le varie parti urbane e quindi il loro uso. Le relazioni nel territorio si stabiliscono in funzione  di quella che potremmo definire “la distanza urbana” tra due luoghi, che non è misurabile in termini di metri, ma tempi, facilità d’accesso e d’identità. Attualmente, infatti, la struttura urbana è vissuta per settori le stesse aree più esterne identificano attraverso la direzione radiale la centralità più vicina a cui appartengono.
Il modello trasforma completamente il sistema delle distanze urbane, favorisce nuove relazioni che nel tempo creeranno nuove identità e appartenenze.

Se il Piano di trasporti può fare molto, non può però risolvere i problemi di una città strutturalmente sbagliata. Occorre intervenire sul guasto strutturale, sulla trasformazione urbanistica. Ci vuole un’opera lunga e difficile di recupero urbano.

Per quanto riguarda l’attualità, sarebbe già molto saggio non incorrere negli stessi errori riproducendo la patologia. “Bisogna avere la consapevolezza che ogni altro insediamento all’esterno della circonvallazione aggrava i problemi della mobilità e continua a produrre un deficit infrastrutturale”.

5 TPL. Il modello romano

La grande opera di risanamento compiuta dalle Amministrazioni di centrosinistra nei confronti dei bilanci di Atac e Cotral, che nel ’93 avevano accumulato 4000 mld di debiti e perdevano 900 mld l’anno, non sarebbe stata possibile senza il contributo determinante dei lavoratori e le loro organizzazioni sindacali. 

Oggi  si va consolidando un nuovo assetto, avviato negli anni precedenti, che va sotto il nome di ”modello romano” che prevede una separazione tra il ruolo di programmazione e controllo e quello di gestione del servizio di trasporto. 

Sono state costituite così Atac, Cotral, Trambus e Met.ro realizzando l’architettura del progetto.

ATAC spa è il punto d’equilibrio del sistema, l’Agenzia cittadina della mobilità, con compiti di pianificazione e controllo, attualmente ancora svolti anche dal VII Dipartimento e con l’incarico di predisporre ed espletare le gare per gli affidamenti del servizio (cosa che è già avvenuta per il III lotto dei 30 milioni attualmente in affidamento tramite gara).

In questo quadro occorre rivisitare i compiti, le funzioni del VII Dipartimento, sicuramente una struttura più snella, con meno tecnici,  altrimenti potremmo trovarci in più occasioni di fronte ad un doppione, ad una sovrapposizione di ruoli e competenze che finirebbe per danneggiare e rallentare le decisione dell’Amministrazione.

Così come definire ed accelerare il processo di integrazione di STA in ATAC, che non può però rappresentare “l’assorbimento” puro e semplice delle professionalità e dell’esperienza preziosa maturate in una azienda come STA che  in questi anni ha dato un contributo fondamentale nell’opera di progettazione, pianificazione e regolazione della mobilità a Roma. Integrare queste competenze e queste professionalità in ATAC è la garanzia che quella “cabina di regia unica”che dovrebbe pianificare e regolare la mobilità pubblica e privata, decolli. Importante è anche il conferimento dei beni ad ATAC, che oltre a realizzare quanto previsto dalle norme, permette ad quest’ultima di contrarre mutui per la spesa corrente, cosa che non è più consentita all’Amministrazione  Comunale. 

Infine pensiamo che ATAC, proprio come agenzia della mobilità, debba corrispondere alla novità dei Municipi, al  decentramento dei poteri, dotandosi di strutture a livello dei Municipi , partecipando attivamente alla istituzione delle “consulte del TPL” e alla stesura dei PUT.

L’avvio della fase delle gare ha avuto  una ricaduta senz’altro positiva permettendo di servire meglio zone periferiche, è stata una sferzata sul piano della qualità e dell’efficienza, ma ha mostrato un lato inquietante sul versante del lavoro, che va tenuto sotto controllo e sanzionato da parte di ATAC, nel caso in cui si riscontrino le irregolarità che sempre più spesso vengono denunciate. Credo che questo sia ancora più importante per affermare la bontà del processo riformatore, che ha bisogno di consenso, soprattutto da parte dei lavoratori.

Così come non giovano interviste che pongono i problemi di “cassa”in stretta relazione con le prossime gare.

I problemi di bilancio del Comune di Roma, che non possono essere risolti dalle gare  per il servizio  di TPL, debbono trovare risposta in una manovra più articolata che contenga elementi di efficientamento, accanto all’aumento dei contributi del Governo nazionale e della Regione, alla patrimonializzazione, ad una maggiore attenzione alle entrate, che contempli una lotta all’evasione e una maggiore efficienza della rete di vendita prima di un adeguamento tariffario, che se risulterà necessario dovrà riguardare il biglietto e non gli abbonamenti. 

La nostra posizione si basa sulla delibera 194, un punto di approdo importante che pone punti fermi precisi  nella fase di messa a  gara : l’unitarietà delle due aziende (Trambus e Met-Ro) e il rispetto delle garanzie contrattuali dei lavoratori (1° e 2°livello). Partendo da questi punti fermi la dimensione del lotto unico, per la gara di affidamento del servizio per ognuna delle due aziende, ci sembra la soluzione più idonea, per le cose che abbiamo precedentemente detto, per le dimensioni e alla complessità di una metropoli come Roma, per rispondere in modo adeguato, con un servizio di livello quantitativo e qualitativo omogeneo alle esigenze dei cittadini. L’unico vero problema è il ramo delle ferrovie concesse di Met.ro che sembrano subire uno slittamento per quanto riguarda le gare di due anni, potrebbe essere l’occasione per chiedere la loro trasformazione in metropolitane leggere di superficie.Non ci convincono gli argomenti che suggeriscono più lotti per la stessa azienda perché questo assicurerebbe una salutare concorrenza tra i vari gestori. Se le modalità delle gare saranno, come è plausibile, gross cost corretto ( solo con un incentivo al controllo e verifica delle entrate, perché per il resto spettano ad Atac) e gara rigida (senza la possibilità di progettare la rete che anche questo spetta ad Atac), di quale concorrenza parliamo? D’altra parte anche l’argomento usato da più parti delle diseconomie da gigantismo, per cui più lotti di dimensioni ridotte sarebbero più governabili e produrrebbero economie, viene contraddetta dall’idea della creazione della Newco, della holding del Comune di Roma che vede nelle dimensioni la forza e la prospettiva per aggredire il mercato.

A proposito della Newco: ha un valore aggiunto se crea sinergie, se realizza il Gruppo Comune e fa di Roma la capitale non più e non solo dei ministeri, ma dei servizi pubblici locali. Se si dota di una struttura agile, se punta a valorizzare le risorse e le competenze che già ci sono. Mi pare di poter affermare che l’idea è buona, ma va ponderata con attenzione, per impedire che si trasformi in una sovrastruttura e finisca per complicare il funzionamento delle stesse aziende.

Per riprendere il filo del ragionamento ritorniamo per una considerazione conclusiva sulle modalità ed il dimensionamento delle gare, che sono sicuramente importanti, altrettanta attenzione occorre però porre al fatto che il sistema di valutazione delle offerte, contemplato nei bandi delle gare, attribuisca un peso maggiore agli elementi della qualità del servizio, piuttosto che a quelli economici. Questa è la vera ragione per cui siamo favorevoli alle gare: se queste aiutano a migliorare la qualità del servizio e ci permettono di fare un passo in avanti nel riequilibrio modale tra mezzo pubblico e auto privata. Due sono le condizioni che spingono ad abbandonare l’auto, oltre i divieti, l’economicità e la qualità del servizio pubblico (orari, frequenze, informazioni, confort).

Da ultimo vorrei affrontare due questioni importanti che per ragioni di spazio e per non tramortire definitivamente chi mi ascolta o legge, tratterò molto sinteticamente confidando che altri riprendano l’argomento, approfondendolo.

La prima: i Taxi. Si sono fatti passi in avanti. C’è stato lo sciopero, più un pedaggio da pagare ad una categoria che sta sciogliendo le sue riserve, ma è ancora guardinga che una vera e propria protesta. Il protocollo d’intesa è un buon viatico: aumento dell’offerta e della qualità, la fine del taxibus come denominazione, per combattere un abusivismo che si annidava anche in quella sigla,posteggi e colonnine, corsie preferenziali per aumentare la velocità commerciale.

Noi come partito possiamo aiutare questo processo riconquistando il ruolo che ci spetta quello del rapporto tra categoria e città, la chiave per rileggere e trasformare quello che in certi momenti è diventato separazione e scontro. Noi dobbiamo essere gli artefici di questa ricucitura, che può aiutare la categoria a ritrovarsi non più solo in negativo, ma con un progetto per la città.

Accanto a questo mondo, in simbiosi, c’è tutto quello del noleggio, dei bus turistici, dei servizi di trasporto non a rete, un  mondo che troppo spesso ignoriamo, ma che pesa e conta e può dare risposte a tante di quelle domande inevase che percorrono la nostra città, a cominciare dalla periferia, laddove la domanda è debole e sarebbe un suicidio economico fornire un servizio di linea.

Infine le FS, su cui sarò brevissimo, perché ci sarà un intervento del segretario della sezione che riporterà la sintesi di un lavoro di analisi ed elaborazione che si è concluso con una assemblea.

Per quanto riguarda il TPL il nostro interesse è rivolto a Trenitalia e alle Direzioni Regionali.  Se guardiamo al Paese nel suo complesso, si delinea il rischio di una ulteriore spaccatura tra nord e sud, con il rischio concreto di marginalizzazione o addirittura di scomparsa del trasporto ferroviario. Nelle regioni a domanda debole il treno combatte una battaglia in cui i costi lo condannano: il bus conta costi attorno 2-4 €, a fronte dei 10-13 € del treno(comprensivi dell’infrastruttura). Il paradosso è rappresentato dalle regioni a domanda forte: in quel caso la presenza di quote di passeggeri  molto consistenti ha ritardato la necessaria verifica per l’efficientamento, che metterà in difficoltà Trenitalia di fronte  a concorrenti agguerriti per un mercato appetibile. La Divisione Trasporto Regionale, pur avendo imboccato la strada giusta ha mantenuto troppi vincoli centralistici. Il rapporto con le Regioni non è idilliaco, queste si sono accontentate di gestire l’esistente, non hanno operato le necessarie riorganizzazioni intermodali, vogliono più gestire che programmare, mettendo spesso in contrapposizione le aziende di proprietà della Regione con le Direzioni Regionali. Se questo non è successo nel Lazio è dovuto alla posizione della Direzione regionale Lazio, che si è schierata nello scontro politico tra Regione e Comune di Roma, offrendo un valido supporto soprattutto alla rottura dell’integrazione tariffaria.

6 Alcune criticità

6.1 Sosta

I permessi per i residenti e per chi ha un’attività sono 90mila, il doppio dei posti tariffati, con il risultato che solo il 23% dei posti è a disposizione per i paganti.

6.2 Merci

25mila veicoli al giorno entrano in centro a fronte di una carenza di spazi per le operazioni di scarico e carico.

6.3 Taxi

Domanda e offerta non si incontrano soprattutto nelle zone periferiche(l’esperimento del taxi-bus è fallito, quello di casa-bus non partirà).

6.4 Strade

Maggior cura nella manutenzione, scarsa illuminazione, segnaletica carente, producono problemi di sicurezza (manca un’anagrafe degli incidenti, unico esperimento in V municipio).

6.5 Mobilità pedonale e ciclistica

In alcune zone c’è il predominio assoluto dell’auto, con l’occupazione sistematica anche  dei marciapiedi, mancano percorsi pedonali, piste ciclabili (le poche esistenti sono in stato d’abbandono).

6.6 Carenza di misure di supporto al trasporto pubblico. Corsie preferenziali protette ed informazione

Quest’ultima osservazione che fa riferimento alla bassa velocità commerciale dei mezzi pubblici se le corsie preferenziali non ci sono e se non sono protette, è uno dei motivi di mancato utilizzo; l’altra, la mancanza d’informazione, si lega al dato predominante della mobilità a Roma che è quello non sistematico, gente che si muove occasionalmente e, non avendo conoscenza della rete dei servizi di cui si può usufruire con il biglietto integrato, finisce per utilizzare il mezzo privato.

IL CLIENTE QUESTO SCONOSCIUTO E’ UN CITTADINO/VIAGGIATORE

“Una città che si muove meglio” era il titolo che Veltroni aveva dato in campagna elettorale al suo programma sulla mobilità con le seguenti parole “Troppo tempo e troppi costi, sono oggi sprecati dai romani per la mobilità. Migliorare il sistema della mobilità è il nostro primo obiettivo, ben sapendo che si tratta di miglioramenti graduali e progressivi e che non esistono ricette miracolose. Ma sapendo al tempo stesso che la qualità di una città, la qualità della vita  per le lavoratrici ed i lavoratori, la capacità di attrarre investimenti e posti di lavoro dipendono in gran parte dall’efficienza dei sistemi di mobilità…”

Quando mi è stato chiesto di pensare a questa relazione, l’ho scritta pensando a tutti i nostri cittadini che oltre ad essere utenti del trasporto pubblico hanno votato per questa Giunta di centro sinistra.

Nei nostri programmi politici ed elettorali abbiamo sostenuto di  voler diminuire il divario, cospicuo, tra ciò che i nostri viaggiatori si attendono dall’ente locale e dalla nostre aziende, e ciò che invece ricevono.

A Roma la situazione espressa in termini di  insoddisfazione per il trasporto pubblico  pone oggi, sempre più, il problema fondamentale dei rapporti tra gli utenti e l’ente gestore; problema ormai da anni al centro non solo delle riflessioni dei comunicatori, ma degli studiosi di diritto in particolare da quando ci si è accorti che gli utenti non lamentano un (ingiusto) sacrificio del proprio interesse particolare, a causa di un (illegittimo) esercizio del potere attribuito all’ente pubblico per la realizzazione di un interesse generale.

Essi lamentano, invece, una insoddisfacente realizzazione del proprio interesse, come conseguenza della inefficiente ed inefficace realizzazione dell’obiettivo di interesse generale attribuito all’ente pubblico (e quindi alle nostre aziende); gli interessi dell’utenza, non confliggono con le finalità dell’ente erogatore, ma, al contrario, ne costituiscono il nucleo fondamentale.

La lettura breve di alcuni dati ci può aiutare a comprendere i risultati customer satisfaction nei confronti dei servizi da noi erogati, ma prima di elencarvene qualcun voglio rammentare a questa platea che i cittadini in mobilità  nel 2001 sono stati (verifica dati):

· in una recente indagine svolta da ATAC “Report segnalazioni clienti 2001” si legge che le segnalazioni dei clienti sono aumentate da 9772 (nel 2000) a 20485 (nel 2001) cioè + 110%, ma per segnalazioni intendiamo lamentele inerenti: irregolarità del servizio, segnaletica ed informazioni, titoli di viaggio, comportamento del personale. Nel 2000 il primato di lettere di lamentale spettava a Trambus (4432), nel 2001 spettava ad Atac (4161). Ma l’Azienda Atac ha dato importanza a queste richieste dei viaggiatori attraverso l’apertura del Front Office, l’iniziativa dei Venerdì dei clienti, Segnalazioni via Web, ma si sono avviati anche da parte di Met.Ro monitoraggi sul campo e trattamenti personalizzati.

Eppure da una indagine, orami nota, svolta nel 2001 dall’Autorità dei servizi pubblici,  emerge che i romani che utilizzano i mezzi pubblici per i loro spostamenti quotidiani abituali sono solo il 22% confermando il fatto che nella nostra città il mezzo prevalente di spostamento è rappresentato dall’automobile o dal motociclo. Questi ultimi dichiarano di utilizzare i mezzi privati per la questione tempo fra attese alla fermata e percorrenza percepiti eccessivamente elevati (47,3% degli intervistati), ma ecco ancora alcuni dati sui quali riflettere:

· giudizio positivo sulla capillarità della rete di trasporto;

· giudizio negativo sul percorso seguito all’interno del quale si ritiene insufficiente la vigilanza esercitata, la manutenzione delle strade, la scorrevolezza delle corsie preferenziali;

· sufficiente invece il giudizio sulla segnaletica stradale ed il servizio semaforico;

· altro dato legato comunque alla mobilità è quel 44% dei cittadini che esprime contrarietà alla tariffazione della sosta.
Posso capire che questi dati appaiono noiosi e male si conciliano con le parole della politica, ritengo, che dietro a questi dati c’è la nostra politica e ad essi dovremo aggiungere una politica di rinnovamento del servizio nei confronti di questi viaggiatori sconosciuti soprattutto perché questi esprimo il seguente giudizio sui servizi di superficie e metropolitane:

· i disagi provati dagli utenti delle metropolitane in parte coincidono con quelli segnalati per il trasporto urbano di superficie ad esempio il sovraffolamento delle vetture (57%), disagio per furti e molestie (35%)

· ma se nelle metropolitane il valore aggiunto è la regolarità dei treni il punto critico del servizio è rappresentato dall’areazione delle vetture.
Ma in generale, il giudizio complessivo dei romani sulla qualità del trasporto urbano è meno severo di quanto non potrebbe apparire dalla valutazione sui singoli aspetti del servizio variando però da Municipio a Municipio (voto medio per il centro della città), ma in generale il giudizio si distribuisce criticamente  in quasi tutte le zone della città, sottolineando che si è registrato un apprezzamento dei cittadini nel miglioramento del servizio nell’ultimo anno (cioè dal 2000 al 2001) con un valore di 3,3.

Ed infine un recente dato registrato nell’ultima ICS (indice di customer satisfaction) effettuata sulle linee ferroviarie ex concesse (Roma Lido, Roma Pantanto e Roma Viterbo) nel maggio 2002, su un campione di 1.550 utilizzatori ci dice che:

· il 58,3 % è abbastanza soddisfatto della linea Roma Lido, il 54,1 della Roma-Vieterbo ed il 48,5% della Roma Pantano

	Giudizio complessivo al servizio offerto da Met.Ro.
	Roma - Lido
	Roma-Viterbo
	Roma-Pantano

	Molto insoddisfatto
	2.9
	3.4
	6.1

	Abbastanza insoddisfatto
	19.1
	21.9
	24.4

	Abbastanza soddisfatto
	58.3
	54.1
	48.5

	Molto soddisfatto
	19.7
	20.6
	21.0

	Totale
	100
	100
	100


7 Un treno per il tempo libero

Di seguito possiamo notare come le due linee Roma Lido e Roma Viterbo vengono utilizzate soprattutto per l tempo libero, mentre la linea Roma Pantano è una linea per il lavoro.

	
	Roma-Lido
	Roma-Viterbo
	Roma-Pantano

	Lavoro
	30,7
	36,6
	41,8

	Studio
	11,6
	14,6
	12,7

	Tempo libero
	50,2
	39,4
	36,0

	Altro
	7,5
	9,4
	9,6

	Totale
	100
	100
	100


Una linea per………..

Roma Lido una linea per il management

Roma Viterbo una linea per la scuola

Roma Pantano una linea per gli operai

linea Met.Ro. che si utilizza più di frequente
	
	Casal.
	Stud.
	Pens.
	Operaio
	Impieg.
	Dir.
	Insegn.
	Commer.
	Artig.
	Lib. Prof
	Altro

	Roma – Lido
	44.8
	58.3
	62.4
	46.4
	55.1
	66.7
	43.5
	40.0
	46.2
	56.7
	52.1

	Roma – Viterbo
	26.1
	23.2
	24.9
	20.3
	25.9
	24.2
	35.8
	28.6
	38.5
	29.9
	28.8

	Roma – Pantano
	29.1
	18.5
	12.7
	33.3
	19.0
	9.1
	20.7
	31.4
	15.3
	13.4
	19.1

	Totale
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100
	100


Ma la macchina piace sempre di meno.
Possiamo notare come l’utilizzo dell’automobile non è assolutamente preferito sulla Roma Pantano che risulta per eccellenza la linea del lavoro dentro la città, mentre le altre due linee sono ancora integrate con l’uso dell’automobile

mezzi di trasporto usati in alternativa o in concomitanza con le linee ferroviarie

	
	Roma - Lido
	Roma – Viterbo
	Roma – Pantano

	Automobile
	49.8
	59.0
	38.1

	Scooter o moto
	5.9
	3.1
	2.4

	Mezzi pubblici di superficie
	42.0
	37.1
	53.3

	Bicicletta
	0.5
	0.0
	1.4

	Altro
	1.8
	0.8
	4.8

	Totale
	100
	100
	100


Un popolo di viaggiatori informati

Soddisfazione per: diffusione e chiarezza delle informazioni

	Soddisfazione per: diffusione e chiarezza delle informazioni
	Roma - Lido
	Roma - Viterbo
	Roma – Pantano

	Molto insoddisfatto
	9.7
	11.3
	21.7

	Abbastanza insoddisfatto
	24.9
	30.3
	22.4

	Abbastanza  soddisfatto
	44.4
	35.9
	39.5

	Molto soddisfatto
	21.0
	22.5
	16.4


Un popolo di viaggiatori poco fidelizzato


Il titolo di viaggio maggiormente utilizzato resta il biglietto ordinario su tutte e tre le linee, con una prevalenza per la Roma – Viterbo (73.6%), seguita dalla Roma – Lido (62.0%) e dalla Roma – Pantano (56.6%).


Gli abbonamenti sono maggiormente diffusi tra gli utenti della linea Roma – Pantano (43.4%) coerentemente con il preponderante utilizzo per motivi di lavoro, tutti i giorni, di questa linea. Gli amanti dei biglietti sono casalinghe e laureati

Titolo di viaggio utilizzato

	
	Roma - Lido
	Roma - Viterbo
	Roma – Pantano

	Biglietto
	62.0
	73.6
	56.6

	Abbonamento
	38.0
	26.4
	43.4

	Totale
	100
	100
	100


Da questo ordine di dati appare evidente che il problema della tutela dei nostri clienti/utenti appare delicato per tre ordini di problemi:

· la prima ragione è di ordine quantitativo: gestire ed erogare servizi di mobilità costituisce impegno rilevante in termini di spesa e di personale impegnato, impegno nel quale la collettività, anche se indirettamente, assume responsabilità. I contratti di servizio rappresentano in questo caso il miglior documento nel quale sono formalizzati gli impegni e gli obblighi nei confronti dei cittadini

· la seconda ragione è di ordine qualitativo: una azienda erogatrice di servizi pubblici che non soddisfa gli interessi degli utilizzatori perde il proprio criterio di legittimazione, in quanto evidenzia l’incapacità di rispondere allo scopo della propria esistenza, cioè la realizzazione degli interessi collettivi ad essa affidati nel contratto di servizio

· la terza ragione riguarda infine, gli strumenti di difesa e protezione degli interessi dei clienti del trasporto pubblico. L’insoddisfazione di questi ultimi, in altre parole, costituisce un problema tanto più delicato, quanto meno accessibili ed efficaci sono i mezzi di tutela e di comunicazione a loro disposizione.

Partono proprio da questa terza ragione tutte le recenti attenzioni della comunicazione pubblica ed istituzionale, nonché le nuove intuizioni del marketing: comunicare efficacemente non significa solo progettare e dire ciò che vogliamo, occorre anche prevedere  cosa vogliono e possono capire i nostri utenti, dipendenti, mass media, istituzioni, ecc. che in linguaggio tecnico chiamiamo stakholders.


Ma soprattutto nella missione della comunicazione nelle aziende-rete come le nostre, i fattori determinanti sono quelli che costituiscono la cultura di una impresa (nel caso di Met.Ro dei servizi metrofferroviari) il cui pubblico è costituito da quello esterno (i nostri clienti) e da quello interno (i nostri lavoratori) quale insieme dinamico di relazioni. Ma i fattori sono anche quelli legati alla promozione dell’immagine aziendale come essenza  e non come semplice apparenza.


Quindi una missione che punta a rendere interdipendenti identità, cultura ed immagine aziendale perché non basta comunicare bene, bisogna prima agire.


Ed allora di cosa abbiamo bisogno? Non vi sono ricette precostituite, ma posso dire che abbiamo bisogno non tanto, o non ancora di tanta pubblicità (cosa è rimasto della campagna il Bus fa il bis oppure di quella La cura del ferro?) quanto di campagne di comunicazione per spiegare ai cittadini romani che il nostro progetto di comunicazione sulla mobilità permetterà di raccontare agli utenti il progetto di vita dalle nostre Società, assicurando il loro riconoscimento come entità specifica e testimoniando il perdurare dei loro valori morali, economici e sociali.


Un progetto nel quale si  tiene conto che la nostra immagine di impresa è legata al suo modo di fornire il servizio di trasporto (sia in superficie che su ferro) e di interagire con l’ambiente: la visibilità del nostro servizio è garanzia di qualità poiché i nostri clienti sono sensibili alla cura che si ha di loro.


Pertanto un progetto anche politico, che sviluppi una comunicazione integrata che mette in sinergia tutti i canali comunicativi, che è veicolo dei nostri fattori strategici, che è supporto fondamentale  allo sviluppo organizzativo, che integra la comunicazione interna, di marketing e le relazioni pubbliche.


Ma soprattutto la comunicazione come servizio ai cittadini i quali hanno diritto di essere informati per venire incontro ai loro bisogni che non implica una overdose di informazioni ma riferire con puntualità ai nostri viaggiatori le modalità del servizio e come usufruirne senza spirito di propaganda.


Molti sono gli strumenti comunicativi che sono stati messi in produzione per fare tutto ciò:

1) la carta dei servizi e/o carta della mobilità ed infatti in quelle già prodotte da Atac ed in quella in produzione da parte di Met.Ro la tendenza è quella di interpretare  la Carta più che come strumento di regolazione del servizio, come mezzo di comunicazione con gli utenti diretto ad informare questi ultimi circa le modalità di erogazione del servizio stesso, o addirittura, a rilanciare l’immagine dell’azienda. L’adozione della carta dei servizi, così come previsto dalla direttiva Ciampi-Cassesse del 1994,  ha richiesto il recepimento di alcune importanti innovazioni:

a) adozione dei principi generali: eguaglianza, imparzialità. continuità, partecipazione, efficienza ed efficacia, libertà di scelta. Principi tutti applicabili ad esclusione dell’ultimo che sarà messo in atto nel 2003 con l’apertura al mercato del nostro servizio;

b) principi fondamentali del sistema qualità con la messa in opera di strategie necessarie a valutare la qualità prevista, quella progettata, quella prestata, quella dichiarata, quella percepita ed infine quella paragonata

c) adozione di standard o fattori di qualità, con particolare attenzione agli strumenti di misurazione della qualità del servizio fondati sul giudizio dell’utente (c.d. qualità percepita). Tali fattori sono numerosi e sono indicati nello schema generale di riferimento elaborato da Confservizi ed alcune indicazioni sono riportate nella legge 57/97,  art. 4

d) un nuovo e rinnovamento atteggiamento nei confronti del cliente al quale bisogno fornire informazioni complete, tempestive, mirate e personalizzate. Questo ha richiesto nuovi approcci nella comunicazione ed in particolare: orientamento al cliente, riconoscimento del cliente, orientamento all’utilizzo, orientamento al valore del servizio.

2) avviamento degli URP  aziendali o ufficio clienti attraverso 

a) visione e gestione delle segnalazioni

b) gestione del front office e del back office

c) gestione dei siti web, del numero verde, accessi a tele video

d) monitoraggi sul campo

e) gestione e diffusione della CS e della reportistica

3) elaborazione e diffusione della carta dei valori quale strumento importante nella comunicazione interna, ma quale documento (da completare)

A fronte di quanto sopra esaminato il campo di riflessione si sposta sempre e comunque su come migliorare il rapporto con i cittadini, come passare dal cittadino cliente al cittadino partner (partner non come partecipazione, ma come sviluppo di partnership). Ed allora siccome la comunicazione, in quanto attività continuativa e sistematica, è strumento per raggiungere gli obiettivi di governo, il cittadino è sempre parte direttamente coinvolta nella soluzione dei problemi di governo.


Inoltre poiché noi comunichiamo il servizio con i comportamenti è sempre più necessario convincere i cittadini ad adottare i comportamenti coerenti con le nostre scelte confermando, quindi, che la comunicazione anche nel campo della mobilità è una necessità e non una scelta d valore poiché strumento essenziale per una gestione efficace.


Non fermiamoci agli Uffici clienti, andiamo oltre per sviluppare una cultura diffusa in tutta l’organizzazione delle nostre aziende dove la comunicazione può strutturare l’ascolto e far aderire i vertici alla vita quotidiana dei nostri viaggiatori. La comunicazione efficace nasce da un ascolto organizzato, ascoltando anche i dati apparentemente pigri, monitorando il giudizio e la percezione dei nostri clienti.


In quest’ultima campagna elettorale abbiamo comunicato ai cittadini “L’obiettivo è che, da oggi a 10 anni, almeno il 50% delle famiglie romane risieda a non più di 500 metri da una fermata della rete su ferro”.


Quindi, non è importante solo fare e fare bene, ma non basterà nemmeno farlo sapere, occorre far apprezzare e consolidare la nostra gestione a quel cittadino/cliente che è per noi anche elettore, cittadino come soggetto di nuovi diritti, contribuente e portatore di consenso

















