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Le Ferrovie regionali "isolate" o "interconnesse" sotto l'ANSF: 
il passaggio è arrivato, il resto no

Editoriale

E’ stata annunciata, minacciata. 
E regolarmente è arrivata: è scattato in 
questi giorni l’obbligo per le ferrovie co-
siddette ex in concessione di adeguarsi a 
nuove normative di sicurezza e gli utenti 
di queste ferrovie cominciano a fare i con-
ti con l’applicazione delle regole dettate 
dall’ANSF, l’Agenzia nazionale per la sicu-
rezza ferroviaria. 
In pratica, la crisi preannunciata in tutte 
le sedi e l’allarme lanciato da tutti gli ope-
ratori del settore, ha puntualmente con-
dotto allo scenario peggiore: i viaggiatori 
di numerose ferrovie e linee metropolita-
ne si trovano davanti alla prospettiva di 
un ulteriore peggioramento di un servizio, 
che – per usare un eufemismo – non si po-
teva definire esente da pecche. Puntual-
mente sono cominciate le proteste, per i 
prevedibili disagi che l’applicazione delle 
nuove norme probabilmente comporterà: 
proteste purtroppo inutili, perché le rego-
le sono regole e la loro applicazione – per 
giunta – non arriva dalla sera alla mattina, 
dato che il sistema ha avuto due anni di 
tempo per adeguarsi all’entrata in vigore 
della nuova normativa. 
E’ altrettanto vero che due anni di tem-
po sono un “amen” rispetto a problemi di 
linee ferroviarie che si trascinano da de-
cenni e, in alcuni casi, da secoli; in poche 
parole, è il problema di due Italie ferro-
viarie che hanno convissuto in tutti que-
sti anni: una, quella della rete ferroviaria 
nazionale con il gestore dell’infrastruttura 
RFI, che ha installato praticamente sulla 
totalità dei suoi binari moderni apparati 
di sicurezza e controllo della circolazio-
ne; e l’altra, quella delle ferrovie soprav-
vissute per anni in regime di concessione 

finanche ad imprese private, poi diventa-
te quasi tutte di competenza regionale, 
che hanno goduto di un regime speciale, 
rimanendo sotto la giurisdizione – per le 
norme relative alla sicurezza – dell’Ustif 
(Ufficio speciale trasporti a impianti fissi), 
una struttura dipendente dal Ministero 
dei Trasporti. 
Anche in seguito a luttuosi episodi (in par-
ticolare, il tragico incidente di Andria del 
2016, con uno scontro frontale di due tre-
ni su un tratto a binario unico), si è deciso 
opportunamente che le due Italie ferro-
viarie non potevano continuare a soprav-
vivere così: dopodichè, però è intervenu-
ta la classica discrasia italica: le scadenze 
sono improrogabili, ma non altrettanto 
improrogabile è la capacità della macchi-
na amministrativa e burocratica di stan-
ziare i relativi fondi, approvare i relativi 
progetti e – soprattutto – programmare 
organicamente gli interventi, perché può 
esservi l’esigenza di interventi di rinnova-
mento radicale, di minore impatto e via 
via dicendo. 
Alla fine, tutti questi bei discorsi si ribal-
tano sulle spalle dei viaggiatori, che de-
vono fare i conti con le nuove regole, tra 
cui – in particolare – l’obbligo di limitare 
la velocità dei convogli ad un massimo di 
50 chilometri orari e prescrizioni più se-
vere per l’attraversamento dei passaggi a 
livello, oltre a un’organizzazione del servi-
zio che prevede in determinati casi la sua 
rarefazione con un treno ogni ora . Per le 
limitazioni sui passaggi a livello – come si 
dice – piove sul bagnato: la maggior parte 
di essi (praticamente quasi tutti) insisto-
no – infatti - su queste linee secondarie, 
che spesso attraversano terreni poderali 
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(dove è anche difficile ipotizzare soluzioni 
strutturali con sottopassi o altro, per l’e-
vidente scarsissimo traffico di attraversa-
mento), o – al contrario – risultano inseri-
ti all’interno di contesti abitativi cresciuti 
(in maniera anche abnorme) intorno ai 
percorsi attraversati dai binari. 
Per fare solo alcuni esempi, sulla ferrovia 
Roma-Viterbo (una delle ferrovie coinvol-
te dall’applicazione del nuovo regolamen-
to) si contano ben 104 attraversamenti 
con passaggi a livello; dall’altro lato, sono 
noti i problemi di una ferrovia come la Cir-
cumvesuviana, in provincia di Napoli, che 
vorrebbe raddoppiare i binari su una linea 
fortemente affollata e di enorme attra-
zione turistica come il collegamento con 
Sorrento, ma incontra la difficoltà di far 
penetrare i binari nel nugolo di abitazioni 
e strade sorte nel frattempo.
In realtà, non minori problemi sorgono con 
la limitazione della velocità massima a 50 
chilometri orari. Se il discorso si limitas-
se alla velocità media, infatti, i problemi 
sarebbero molto minori, perché parliamo 
di linee dove la velocità commerciale non 
è mai stata troppo elevata (tranne alcuni 
casi): è evidente, invece, che il nuovo limi-
te impone molto spesso la riscrittura degli 
orari di percorrenza dei treni e, dunque, 
un allungamento dei tempi e ripercussioni 
su un servizio, che – si ripete – non era già 
ai massimi dell’efficienza.   
Sul problema delle ferrovie regionali, “iso-
late” o “interconnesse” alla rete ferrovia-
ria nazionale, da sempre insiste l’ASSTRA 
(l’Associazione datoriale nazionale delle 
aziende di trasporto pubblico locale, pub-
bliche e private che operano in Italia), che 
– in questo settore – rappresenta le 25 
imprese ferroviarie e/o gestori dell’infra-
struttura che hanno ereditato ferrovie che 
svolgono comunque un ruolo importante 
nel sistema della mobilità collettiva a li-
vello locale o interregionale. L’estensione 

complessiva dell’infrastruttura ferroviaria 
gestita dalle ferrovie regionali ammonta 
a circa 3.655 chilometri, che in gran par-
te (2.238 Km) si sviluppano nelle regioni 
dell’Italia meridionale e insulare; circa 
2.000 dei chilometri di questi binari sono 
interconnessi o hanno la possibilità di es-
sere interconnessi con la rete nazionale 
gestita da RFI, mentre i rimanenti 1.600 
km costituiscono la rete delle cosiddette 
ferrovie “isolate”.  
Anche la recente Conferenza sulle Ferro-
vie turistiche e storiche (organizzata da 
ASSTRA in collaborazione con EAV, anche 
per festeggiare i 130 anni delle ferrovie 
regionali in Campania) ha confermato 
l’importanza e le grandi potenzialità di un 
settore che, fondamentalmente, ha biso-
gno “solo” di investimenti e di un’adegua-
ta programmazione degli interventi nel 
settore. ASSTRA calcola in 1.800 milioni 
le esigenze complessive per l’ammoderna-
mento del settore, ma non va dimenticata 
l’esigenza di un adeguato intervento legi-
slativo, che adegui anche le regole della 
sicurezza alle effettive necessità di garan-
tire la circolazione dei convogli su ferro-
vie e linee che hanno caratteristiche mol-
to diverse, a volte addirittura talmente 
diverse da apparire inconciliabile la loro 
appartenenza alla stessa categoria. La 
grossa differenza tra le due “Italie ferro-
viarie” risale infatti ad un istituto – quella 
della concessione – che risale nientedime-
no che all’inizio del secolo scorso: che sia 
sopravvissuto (trasformato, seminascosto 
o più o meno adeguato) a distanza di oltre 
cento anni, suggerisce che un intervento 
del legislatore è più che legittimo. 

Antonio D’Angelo
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Anna Donati (AMODO), alla Terza Conferenza 
delle Ferrovie Storiche e Turistiche di Napoli 

Intervista + Women in Mobility 15

Anna Donati è stata una dei par-
tecipanti e dei protagonisti della 
Terza Conferenza sulle Ferrovie 
Storiche e Turistiche, organizzata 
da ASSTRA ed EAV, con la colla-
borazione di Fondazione FS e Mi-
nistero delle Infrastrutture e dei 
Trasporti, che si è tenuta a Napoli. 
Ha un curriculum di impegno am-
bientalista e nel settore delle in-
frastrutture e dei trasporti che po-
trebbe riempire alcune pagine; in 
particolare, per il suo legame con 
la terra napoletana, vale la pena 
ricordare l’esperienza – dal 2011 al 
2013 – come Assessore alla Mobi-
lità e alle Infrastrutture del Comune di Napoli, 
con iniziative qualificanti come le ZTL e la chiu-
sura al traffico automobilistico di ambiti di via 
Caracciolo e via Partenope (oggi diventate una 
delle principali vetrine dell’ospitalità cittadina), 
oltre all’impegno per risolvere i problemi del 
trasporto pubblico sia di superficie che delle 
metropolitane, con i grandi e impegnativi lavo-
ri per completare la Linea 1, il Metrò dell’Arte, 
unanimemente considerata una delle meravi-
glie di Napoli.
Tra i vari incarichi, oggi si segnala la collabora-
zione con il Kyoto Club (di cui è coordinatrice 
del Gruppo Mobilità, con gli obiettivi di ridu-
zione del gas serra anche nei trasporti, attra-
verso la promozione di soluzioni sostenibili per 
il le città, per il trasporto collettivo, il veicolo 
elettrico, la sharing mobility e l’uso della bici-
letta), la collaborazione alla presentazione del 
Rapporto Mobilitaria 2018 e l’incarico di porta-
voce dell’Alleanza per la Mobilità Dolce (AMo-
Do). Nella sua instancabile attività, non pote-
va mancare l’impegno a favore delle Ferrovie 
Storiche e Turistiche, e – in questo ambito – è 

tra gli esperti più qualificati per approfondire 
alcuni dei temi che sono stati oggetto del suo 
intervento alla Terza Conferenza di Napoli. 

Nel tuo intervento, hai usato l’espressione 
“crisi di crescita” per sottolineare alcune con-
traddizioni che emergono nel settore delle 
ferrovie turistiche dopo l’approvazione della 
fondamentale Legge 9 agosto 2017, n. 217, 
contenente importanti norme sul settore. Pos-
siamo spiegare più diffusamente il concetto.

Ho parlato di una “crisi di crescita” perché 
dopo l’importante riconoscimento dovuto alla 
legge ferrovie turistiche nel 2017 ci si aspet-
tava da parte del mondo delle aziende, delle 
associazioni e dei volontari, regole snelle per 
far crescere il volume dei treni turistici a costi 
contenuti, in tempi rapidi. 
A fronte di questa aspettativa nell’immediato 
è invece accaduto il contrario: prima eravamo 
nel campo della sperimentazione locale per 
alcuni treni turistici, dopo erano richieste au-
torizzazioni, regolamenti, lista delle linee dedi-

Anna Donati, portavoce 
dell’Alleanza per la Mobilità Dolce 
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cate, norme di esercizio specifiche, risorse per 
investimenti, fino ad arrivare alla interpretazio-
ne della norma arrivata con un parere dell’Av-
vocatura che ha sospeso il trenino verde della 
Sardegna.  
La crisi di crescita è dovuta al fatto che mettere 
a sistema un settore in espansione, da un lato 
richiede certamente regole e certezze attuati-
ve, ma dall’altro il rischio è quello di rinchiu-
derlo per tempi infiniti in un limbo normativo 
che frena l’espansione ed alimenta incertezze 
e complessità di gestione. Non è una novità nel 
sistema Italia: prima ignoriamo i fenomeni che 
crescono in modo sperimentale poi quando 
decidiamo di riconoscerlo e normarlo il rischio 
è un appesantimento procedurale e tempi infi-
niti per l’attuazione normativa.

La conferenza si è svolta mentre era ancora 
vivo il problema creatosi intorno al “Trenino 
Verde” della Sardegna, una delle iniziative più 
meritorie del settore, che sembrava messa in 
pericolo da una delle solite incongruenze legi-
slative, frutto – forse – anche di processi nor-
mativi un po’ affrettati. Possiamo approfondi-
re un po’ questa “case history”?

Prima di tutto, va sottolineata la buona notizia, 
arrivata subito dopo la Conferenza di Napoli. 
Proprio la scorsa settimana – infatti - il proble-
ma è stato superato con l’approvazione in Par-
lamento della Proposta di Legge a prima firma 
del deputato Marino, votata all’unanimità da 
Camera e Senato. Quindi ora, una volta pub-
blicata in GU, il Trenino Verde gestito da ARST 
potrà ripartire e ci auguriamo con un autentico 
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rilancio. Il problema era insorto da un comma 
dell’articolo 5 della legge 128, che prevedeva 
che - per esercitare il treno turistico - fosse ne-
cessario essere una “impresa ferroviaria”, ai 
sensi del Decreto 112/2015. 
Un decreto che mai si è applicato alle ferro-
vie regionali ex-concesse e con ferrovie isola-
te come ARST. Da qui una discussione infinita 
sul portato della norma, tra chi ha ritenuto che 
- non applicandosi mai il Decreto 115 - que-
sto doveva valere anche per i treni turistici, e 
chi riteneva – come espresso nel parere della 
Avvocatura dello Stato - che fosse opportuna 
una revisione normativa per evitare interpre-
tazioni contraddittorie. Da qui la sospensione, 
purtroppo, che si è imposta per il servizio del 
“Trenino Verde”, in 
attesa della modi-
fica normativa, poi 
f o r t u n a t a m e n t e 
appena approvata, 
che aggiunge alle 
“imprese ferrovia-
rie” anche i soggetti 
che già esercitano il 
servizio sulle ferro-
vie isolate ai sensi 
del decreto 753 del 
1980, come è il caso 
di ARST.

L’approvazione del-
la legge 128 è stata 
indubbiamente un 
fatto molto positi-
vo, ma anche nel tuo intervento segnalavi una 
serie di inadempienze, la mancanza di alcuni 
regolamenti attuativi e altri elementi. Possia-
mo fare un punto più preciso?

In effetti ci sono molti ritardi nella attuazione 
della norma e non sono ancora stati emanati 
regolamenti e decreti per dare gambe alla leg-
ge 128/2017. Manca prima di tutto il Decreto 
del MIT e MEF che confermi la lista della 18 pri-

me linee turistiche già incluse nella legge, cosi 
come dovrebbe essere avviato l’iter di un se-
condo decreto sulla base della segnalazioni già 
arrivate dalle Regioni per ampliare la lista delle 
ferrovie turistiche, per esempio con nuove li-
nee in Puglia e Lombardia.  
Inoltre, manca il Regolamento d’Esercizio per 
le ferrovie turistiche: si è svolto un tavolo mol-
to intenso al MIT con discussioni molto accu-
rate a cui ha partecipato anche ANSF, Fonda-
zione FS, ASSTRA, RFI, Regioni, Associazioni, un 
lavoro che ha raggiunto un livello accettabile di 
condivisione, ma che ancora non si è tradotto 
in regolamento.
Alla Conferenza di Napoli, il dott. Enrico Puija, 
Direttore del servizio ferroviario al MIT, che ha 

seguito con i suoi uffici l’iter di questi due stru-
menti, ha annunciato che i decreti sono stati 
firmati e stanno procedendo con tutte le tappe 
necessarie verso l’emanazione definitiva. 
Ovviamente conoscendo la serietà di questo 
lavoro, auspico davvero che sia la volta buona 
e che a breve potremo avere questi strumen-
ti operativi. Altra discussione in corso, molto 
aperta, riguarda la sperimentazione del “ferro-
ciclo”, previsto con uno specifico articolo nella 
legge 128, che richiede alcuni chiarimenti ope-
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rativi, per dare il via libera ad una sperimenta-
zione concreta.

Ma gli investimenti per adeguare le linee turi-
stiche ci sono?

Tra le questioni aperte vi sono – appunto -  gli 
investimenti per la messa in esercizio delle fer-
rovie turistiche, da programmare nel prossimo 
decennio nell’ambito dei Contratti di Program-
ma di RFI. Un percorso che è effettivamente co-
minciato con una postazione dedicata nell’at-
tuale Contratto di RFI e che va incrementata 
negli atti aggiuntivi futuri. In modo analogo 
devono essere identificate le risorse per gli in-
vestimenti delle ferrovie regionali ex-concesse.

Il ruolo dei volontari è stato cambiato?

La modifica della Legge 128 appena approvata 
dal Parlamento e pubblicata in GU prevede una 
specifica lettera c) all’articolo 1, in cui posso-
no svolgere treni turistici anche “altri soggetti, 
quali musei ferroviari, associazioni, purchè po-
sti sotto la responsabilità di imprese ferroviarie 
e degli altri soggetti in possesso di certificato di 
sicurezza o altro titolo di idoneità all’esercizio”. 
Quindi, un piccolo passo in avanti nel rafforza-
mento di questo ruolo delle associazioni che ci 

auguriamo verrà colto e valorizzato dai soggetti 
abilitati all’esercizio delle ferrovie turistiche. 
Si tratta di valorizzare con regole precise, com-
petenza e passione dei volontari, anche allo 
scopo di contenere i costi dei treni turistici.

Infine, il “Contratto di servizio” per le ferrovie 
turistiche: è un’ipotesi credibile? C’è qualcuno 
che porta avanti la proposta?

Come Alleanza per la Mobilità Dolce abbiamo 
appena lanciato proprio alla conferenza di Na-
poli la proposta di lavorare ad un Contratto di 
Servizio per le ferrovie turistiche, in modo che 
si stabilizzi l’offerta, senza prelevare le risorse 
da altri capitoli essenziali di spesa per i servi-
zi ferroviari. Attualmente l’offerta e le risorse 
sono molto discontinue per i servizi e questo 
è un problema per due motivi: la difficoltà di 
ampliare l’offerta a costi contenuti e secondo 
la difficoltà di programmare i treni turistici con 
largo anticipo in modo che diventi possibile 
creare un’offerta turistica da parte degli ope-
ratori del turismo e dei soggetti di promozione 
dei territorio. 
La proposta ha incontrato attenzione e consen-
so ma non si è tradotta ancora in una propo-
sta sottoscritta e condivisa da portare al tavolo 
delle istituzioni e del MIT. Questo è il lavoro 

che ci attende come AMODO, nei 
prossimi mesi, per far crescere ed 
ampliare i treni turistici nel nostro 
Paese.

Antonio D’Angelo
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Club Italia, nuove sfide nel 2020 e una spinta ancora più forte 
all'innovazione tecnologica nei sistemi di pagamento del TPL

Doppia intervista  

Piero Sassoli, 

il punto di forza di Club Italia è il dialogo tra 
fornitori di tecnologie e aziende che renderà 
più smart il settore.
Si parla di ripresa autunnale delle iniziative di 
Club Italia. In Toscana con Tiemme con tutte 
le novità sulla bigliettazione elettronica dif-
fusa sul territorio della Toscana, a ottobre un 
incontro a Roma per discutere ancora di nuovi 
prodotti di infomobilità.
Sassoli, quali sono i risultati raggiunti ad oggi 
da parte di Tiemme in tema di bigliettazione 
elettronica e quali gli obiettivi per il prossimo 
futuro?

 

Piero Sassoli, presidente 
Club Italia 
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Da dicembre 2018 Tiemme è stata la prima 
azienda in Italia ad introdurre la possibilità di 
pagare il titolo di viaggio a bordo su un’inte-
ra rete urbana di trasporto pubblico locale su 
gomma mediante carte bancarie contactless. 
La novità è partita dalla città di Grosseto in via 
sperimentale, su tutti i mezzi urbani, novità 
accompagnata dal lancio di una campagna de-
nominata “Basta un bip per salire a bordo”, in 
sinergia con AEP Ticketing Solutions, fornitore 
del sistema, e Mastercard.
Da giugno 2019 Tiemme ha avviato altresì lo 
stesso servizio EMV C-LESS nell’ambito urbano 
di Castiglione della Pescaia, contesto partico-
larmente importante nel panorama turistico 
della costa toscana ed entro settembre 2019 
Tiemme avvierà questo servizio anche nell’am-
bito urbano di Siena e, a seguire, in tutti gli al-
tri ambiti urbani in cui opera Tiemme (Arezzo, 
Piombino, Poggibonsi, Chianciano ecc.), con 
l’obiettivo di coprirli progressivamente (per un 

totale di circa 220 autobus). Oltre agli ambiti 
urbani, Tiemme ha già attivato, da aprile 2019, 
il servizio EMV C-LESS anche su una prima linea 
interurbana che collega le città di Siena e San 
Gimignano, due località a forte trazione turisti-
ca. In questo caso, a differenza delle realtà ur-
bane in cui vige un titolo di viaggio a tempo con 
tariffa flat, l’utente può pagare direttamente a 
bordo, senza alcuna maggiorazione, scegliendo 
tra 5 titoli opzionali. E’ evidente che in ambito 
interurbano si registrano maggiori difficoltà, 
perché i sistemi tariffari per origine/destinazio-
ne o commisurati alla percorrenza necessitano 
ovviamente di sviluppi molto più complessi, 
che implicano interazioni strette con sistemi 
di monitoraggio del servizio in tempo reale, 
per consentire all’utente di pagare in relazione 
all’effettiva tratta percorsa dalla fermata di sa-
lita alla fermata di discesa. L’introduzione delle 
carte bancarie EMV C-LESS nel mondo del TPL 
costituisce un’autentica rivoluzione, sia per le 
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aziende che gestiscono il servizio che per l’u-
tenza. Prima di tutto appare evidente l’indi-
pendenza dal tempo e dallo spazio, nel senso 
che un utente, occasionale ma non solo, non 
avrà più la strin-
gente necessità 
di munirsi di un 
titolo di viaggio 
prima di acce-
dere al servizio, 
in qualunque 
momento deci-
da di utilizzarlo 
e indipendente-
mente dal luogo 
in cui si trovi. 
Per il gestore si 
aprono scenari 
est remamen-
te interessanti, 
che possono 
portare, sia pure gradualmente e partendo da-
gli ambiti urbani con tariffa flat (essenzialmente 
titoli con importo fisso e una determinata sca-
denza temporale), a ridurre progressivamente i 
titoli di corsa semplice su supporto tradizionale 
cartaceo o magnetico e, a regime, a ripensare 
il modello di business. In altre parole, gli attuali 
costi di produzione e distribuzione dei titoli di 
viaggio potranno essere sensibilmente abbat-
tuti, a vantaggio di una migliore accessibilità al 
servizio, riduzione delle frodi, semplificazione 
del sistema tariffario e l’opportunità di aumen-
tare il numero di utenti. E’ importante sottoli-
neare come le nuove obliteratrici, compatibili 
con lo standard NFC e munite di lettore ottico 
(in particolare per titoli muniti di QR-CODE), 
consentiranno a Tiemme di leggere e validare 
titoli di viaggio emessi da qualunque sorgente, 
in tempo reale, su una scala di servizi TPL che 
copre l’intera area della Toscana centro-meri-
dionale. 

Ad un osservatore esterno potrà sembrare che 
progettare e mettere in opera sistemi di paga-

mento elettronico, e oramai anche con la car-
ta di credito, sia cosa normale e consolidata. 
Ma un conto è farlo a Milano, un conto in un 
territorio vasto e con densità abitativa bassa 

come il vostro. 
Quanto incide, 
nella vostra 
esperienza, ed 
in positivo, il 
sistema di bi-
g l i e t t a z i o n e 
elettronica sul-
le buone prati-
che di contrasto 
all’evasione ta-
riffaria? Quali 
dati avete rac-
colto nei primi 
mesi di speri-
m e n ta z i o n e ? 
Avete anche 

sperimentato su linee a bassa frequentazione 
i tornelli....
 
La bigliettazione elettronica è uno strumento 
che, collegato con il concetto di validazione ob-
bligatoria, rappresenta un fattore essenziale di 
contrasto all’evasione tariffaria, perché mette 
a disposizione dell’utente più canali di acquisto 
e contribuisce a togliere alibi ai furbetti. Siamo 
ormai arrivati ad avere un ventaglio sempre 
più vasto di soluzioni di acquisto: man mano 
andremo verso l’eliminazione del biglietto tra-
dizionale cartaceo, considerato che negli anni 
abbiamo già introdotto l’acquisto via sms, poi 
l’acquisto attraverso la smartcard MOBINT ba-
sata sullo standard CALYPSO, senza dimenti-
care l’online offerto tramite il sito web e l’app 
gratuita Tiemme Mobile. Adesso con il sistema 
EMV mettiamo nelle condizioni proprio tutti, 
compresi anche i turisti occasionali che si muo-
vono sul nostro territorio ma magari non cono-
scono tutti i consueti canali di acquisto, di salire 
a bordo dei nostri servizi di Tpl in regola. 
Parallelamente ad una campagna informativa 
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capillare su tutti i punti di contatto con i no-
stri servizi ed un’intensificazione dei controlli 
a bordo, abbiamo registrato un effetto positi-
vo sui tassi di evasione tariffaria a bordo della 
nostra flotta sul territorio della Toscana me-
ridionale. Il ritorno in termini positivi della ri-
duzione dell’evasione tariffaria è confermato 
dall’aumento che rileviamo del numero di titoli 
di viaggio venduti. Altro fattore importante è il 
dato riguardo all’utilizzo della nuova tecnolo-
gia EMV; nell’ambito urbano di Grosseto dopo 
nemmeno un anno dall’inizio della sperimen-
tazione, si registra oltre ad un aumento del 
numero dei titoli di corsa semplice venduti di 
circa il 7%, anche il fatto che oltre il 20% de-
gli utenti lo acquista usando questa modalità. 
Inoltre a Piombino, lo ricordo, stiamo utilizzan-
do da alcuni anni, insieme a titoli multi-corsa su 
CHIP-ON-PAPER e agli altri supporti elettronici/
cartacei, tornelli a bordo dei nostri mezzi urba-
ni, che si aprono solo a fronte di titoli di viaggio 
correntemente validi. Questo percorso di spe-
rimentazione è un deterrente ancora più espli-
cito (anche in chiave sociale, grazie alla campa-
gna “Se non paghi non sali”) contro l’evasione 
tariffaria: in circa 2 anni di avvio del progetto 
abbiamo raccolto dati importanti sulle poten-
zialità di questa tecnologia di bordo, rilevando 
un aumento consistente dei biglietti venduti 
(circa il 12%). 
Stiamo ovvia-
mente parlando 
di realtà a bassa 
frequentazione 
ma dove i va-
lori percentuali 
hanno avuto 
una crescita 
c o n s i s t e n t e , 
mettendo in 
evidenza quan-
to il concetto di 
validazione ob-
bligatoria e gli 
strumenti colle-

gati, in questo caso i tornelli, siano essenziali 
nel fronte della lotta all’evasione. 
 
Parliamo di Club Italia, ci può essere un rap-
porto virtuoso fra il lavoro associativo, le sin-
gole aziende, i fornitori e chi sviluppa la ricer-
ca? Quali potranno essere le nuove frontiere 
dell’innovazione nel campo del Tpl su gomma, 
settore che nonostante la concorrenza di nuo-
ve forme di mobilità, muove l’80% dei passeg-
geri italiani?

Sicuramente le caratteristiche associative in-
site in Club Italia favoriscono un confronto ad 
ampio raggio con tutti gli attori protagonisti. 
L’opportunità di un’associazione che abbia al 
proprio interno sia i fornitori di tecnologie che 
le aziende è ovviamente un’occasione da non 
sprecare. I fornitori propongono soluzioni che 
le aziende possono applicare sul campo racco-
gliendo dati importanti da interpretare. Proprio 
la due giorni di settembre di Siena e San Gimi-
gnano andrà in questa direzione. Il nostro è un 
dialogo costante ed in rapida evoluzione, pro-
prio perché il sistema che ci circonda prevede 
sempre nuove soluzioni, che gli utenti rapida-
mente acquisiscono con le nuove tecnologie di 
cui dispongono. Penso ai servizi di mobilità in 
sharing disponibili nelle città e che stanno cre-

scendo, penso 
ai servizi MAAS 
che sono ormai 
la nuova fron-
tiera con la qua-
le confrontarsi, 
il servizio visto 
con la logica del 
cliente. Per il 
Tpl i processi di 
cambiamento 
devono tenere 
in considerazio-
ne numerose ed 
importanti va-
riabili ma siamo 
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convinti che la sfida di far diventare sempre più 
smart questo settore sia realisticamente tra-
guardabile. Sono convinto che possiamo cre-
scere ulteriormente sotto tanti profili e caratte-
ristiche qualitative del servizio che eroghiamo, 
ma sicuramente già oggi possiamo dire che le 
sfide che come Club Italia ci eravamo posti per 
l’anno 2019 sono a buon punto e possiamo già 
guardare al 2020 per continuare ad alzare l’a-
sticella.

Claudio Claroni, 

un nuovo paradigma con svariate soluzioni 
e “linee guida MAas” per aziende, enti locali 
e clientela. Prima scadenza di fine estate il 
viaggio in Toscana per vedere tutte le novità 
Tiemme, ma poi? Quali prossime iniziative di 
Club Italia? E’ già convocata una riunione a 
Roma il 7 ottobre. Occasione per presentare 
un nuovo socio ed i suoi prodotti. Ci vuole 
anticipare qualcosa?

Della visita tecnica in Toscana, imperniata in 
grande misura sulla diffusione in larga scala 
del pagamento con carte bancarie in urbano 
ed extraurbano ha già parlato il Presidente 
Sassoli. Successivamente, il 7 ottobre, terremo 
un workshop innovativo per il settore del tra-
sporto pubblico con la presentazione di un pro-
dotto con impianto tecnologico e concettuale 
inedito per il settore del TPL. Con Tiemme e 
Teleco, nuovo socio di Club Italia, verrà infatti 
presentato il “Cruscotto direzionale dinamico 
di supporto alle decisioni”: una piattaforma 
che, abbinando interfaccia grafica e algoritmi 
di ultima generazione con procedure di acqui-
sizione, consentirà di mettere in correlazione i 
dati aziendali in un unico supporto direzionale  
e quindi di avere “l’azienda a portata di mano”. 
Avere in un’interfaccia grafica di ultima gene-
razione i dati aziendali delle entrate, delle vali-
dazioni, della posizione dei mezzi, delle critici-
tà di esercizio, nonché i warning, rappresenta 

indubbiamente uno strumento direzionale di 
supporto alle decisione di grande interesse ed 
appeal per il mondo del TPL. n qualche modo si 
tratta di un’architettura di controllo e decisione 
sicuramente nuova per il settore, che Tiemme 
ha già da mesi via via costruito e che in ottobre 
verrà presentata nelle sue implementazioni 
fino a lì attuate. 
Sempre nella stessa settimana Club Italia sarà 
presente al Future Mobility Week, in program-
ma il 9 e 10 ottobre nell’ambito del Future Mo-
bility Expoforum a Torino Lingotto, coorganiz-
zando e con proprio chairman un’interessante 
sessione sulle ultime novità dell’e-ticketing, 
spaziando anche sulle novità più recenti in 
campo bancario e internazionale.
Successivamente ci saranno altre iniziative che 
stiamo definendo in vista di un 2020 che sarà 
pieno di altri impegni in un mondo, quello dei 
sistemi di pagamento del TPL, che sta vivendo 
una fase davvero di forte accelerazione inno-
vativa.

Quali sono le ultime novità della SBE (Account 
Based , EMV, dematerializzazioni, e ciò di cui 
ormai tutti parlano, il MAAS - Mobility As 
A Service)? Non può sfuggire certo a lei che 
proprio in questi giorni Atac di Roma ha an-
nunciato la sperimentazione del pagamento 
EMV…

Claudio Claroni, direttore 
Club Italia
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In effetti nei recentissimi anni il nostro settore 
ha visto un’esplosione di prodotti e soluzioni 
nuovi incentrati praticamente sull’account ba-
sed che ha consentito di spostare il pagamento 
dei servizi del TPL dai supporti fisici (cartaceo, 
magnetico, smartcard, ecc.) al cloud, cioè ai pa-
gamenti via web. 
E questo nuovo paradig-
ma ha consentito, sia in 
termini tecnologici che 
procedurali, una varietà 
rilevantissima di soluzio-
ni diverse in componenti 
quali la validazione, il mo-
bile, il bancario, la smate-
rializzazione ecc.
Questo non significa che 
sia entrata in crisi la bi-
gliettazione elettronica 
imperniata sulle smart 
card che rappresentano 
nelle aziende che l’hanno 
fin qui adottata, (ed è tri-
ste che ancora un’altissi-
ma percentuale di aziende 
italiane sia ancora anco-
rata al biglietto cartaceo) 
la soluzione cardine soprattutto per il mondo 
degli abbonati, studenti, pensionati, dipenden-
ti di aziende con mobility manager, pluricorse 
ecc.
L’account based ha trovato principalmente, ma 
non solo, soluzioni nuove ed efficaci per un 
tipo di clientela che da sempre veniva e viene 
ancora considerata critica per tanti motivi fra 
cui la difficoltà oggettiva e cronica di “trovare 
il biglietto”. Ovviamente anche il pagamento 
con carte bancarie (EMV) rientra nei sistemi 
account based e il fatto che in breve tempo, 
nel giro di 2/3 anni, già parecchie aziende se ne 
siano dotate (cito principalmente Milano ma 
altre di più modeste dimensioni sono partite) 
dimostra quanto questa soluzione sia in mano 
al presente e fortemente al futuro.
Il fatto che Atac si stia muovendo è un fatto po-

sitivo, ma ancor più positivo è il fatto che per 
la prima volta nel nostro Paese tutte le realtà 
che si sono mosse, con implementazioni, gare 
o progetti già avviati hanno seguito un unico 
modello. Cosa davvero rara e forse unica in un 
Paese che anche dal 2000, quando si affermò 
la bigliettazione elettronica in varie parti del 

paese, le soluzioni furono 
le più svariate, con talvolta 
input non sempre dettati 
da consapevolezze scienti-
fiche e cultura di istituzio-
ni ed aziende ma, piutto-
sto, da mondi dell’offerta 
spesso improvvisati e fret-
tolosi di vendere. Questa 
volta, con l’EVV, non sta 
succedendo e questo, me 
lo lasci dire, grazie ad un 
lavoro approfondito e te-
nace svolto da tutti i soci 
pubblici e privati di Club 
Italia che con la pubblica-
zione delle linee guida per 
l’uso delle carte bancarie 
(standard EMV) nella bi-
gliettazione del trasporto 

collettivo edito nel 2016, hanno principalmen-
te voluto, unici in Europa, evitare questi perico-
li per le aziende e le istituzioni pubbliche.

Parliamo di portali di vendita sovranazionali. 
Come stiamo andando? Tutti preoccupati per 
la discesa in campo di soggetti planetari come 
Google o Amazon?

Il discorso è ampio e complesso e quando sog-
getti di questo tipo entrano in gioco, dopo ov-
viamente la constatata garanzia del rispetto 
delle varie normative, occorre più che lamen-
tarsi, farvi fronte con capacità progettuali, or-
ganizzative e di adeguate alleanze. L’esperienza 
degli ultimi anni, per esempio, quando il mon-
do dei gestori telefonici irruppe con particolare 
fragore nei sistemi di pagamento del TPL, con 



numero 203- 17 Luglio 2019

18 19

qualcuno che credette ormai che tutti i paga-
menti venissero sostituiti dal “telefonino”, ha 
dimostrato che l’associazionismo del settore 
(Asstra, Anav, Club Italia, TTs Italia, ecc,) poté 
contrastare quei propositi così erroneamente 
sovradimensionati, dando un forte contributo 
al Ministero dei Trasporti che adotto’ dei de-
creti sui sistemi di bigliettazione del TPL che 
hanno rappresentato una rivoluzione benefica 
normando l’EMV, il mobile, il Qcode, la valida-
zione obbligatoria, ecc. e dando luogo alle in-
novazioni degli ultimi anni.

E i sistemi italiani? Non mi sembra che il pro-
getto delle FS su un sistema collettore di tutta 
la mobilitá, Nugo, abbia conquistato il merca-
to..

La nuova frenesia del nostro settore sono le 
piattaforme digitali in un momento in cui a li-
vello internazionale sono stati lanciati i sistemi 
MAas , cioè la mobilità come servizio e, come 
spesso accade agli inizi, spesso fra grande con-
fusione e grandi appetiti, chi soccombe o ne è 
vittima sono coloro che sono sprovvisti di ade-
guata conoscenza e competenza. Il compito 
delle associazioni è proprio quello di approfon-
dire con i propri soci le proposte, i vantaggi e 
svantaggi ma soprattutto non isolarsi in solu-
zioni rabberciate. Club Italia per esempio sta 
approfondendo da qualche tempo, avendo una 
struttura di soci molto robusta e forte sia fra 
le aziende di trasporto che fra i fornitori, come 
declinare i MAas secondo le svariatissime solu-
zioni di pagamento attuali e del futuro. 
Non lo vuole fare da sola ma attraverso una 
collaborazione con altre associazioni del set-
tore secondo le esperienze positive avute fin 
qui. A nostro avviso una sorta di “linea guida 
MAas” potrà essere molto utile per le aziende, 
gli enti locali e la clientela. Queste piattaforme 
sono infatti di grande utilità per il cittadino che, 
sempre più avvezzo all’elettronica e bisognoso 
di velocità di accesso, informazione, pagamen-
to, sicurezza, interoperabilità, vuole servirsi di 

trasporto pubblico integrato con altri servizi di 
mobilità (sosta, car sharing, ecc.). A livello na-
zionale abbiamo già alcune esperienze come 
quella da tempo affermata in larga scala di 
Mycicero e già alcune realtà regionali (Roger 
in Emilia Romagna, Veneto, ma non solo), han-
no implementato piattaforme complesse che 
forniscono informazioni e consentono il paga-
mento su sistemi territoriali interoperabili. Na-
vigando su una app è possibile scegliere come 
spostarsi, integrando le varie forme di traspor-
to pubblico: in autobus fino alla stazione, poi in 
treno e all’arrivo ancora in autobus. Per esem-
pio Roger propone tutte le possibili combina-
zioni e, una volta che l’utente avrà individuato 
la soluzione di viaggio prescelta, si può proce-
dere anche all’acquisto dei relativi titoli di viag-
gio, consentendone poi la validazione sui mezzi 
di trasporto. Inoltre, a questa principale funzio-
ne, il Maas può integrarsi con altre opzioni per 
l’utente come il car sharing, la sosta e possibili 
altri servizi cittadini legati alla mobilità. 
Per quanto riguarda Nugo, noi abbiamo avuto 
alcuni rapporti iniziali esclusivamente imposta-
ti sugli aspetti tecnici dell’informazione ed il 
pagamento dei servizi di trasporto di TPL. Altre 
problematiche di ordine commerciale ma an-
che di posizionamento strategico di Nugo nel 
settore non ci hanno toccato. Certo ci interes-
sava molto invece la coerenza di quella interes-
sante piattaforma nazionale con quanto si era 
conquistato con i decreti del 2017, in ordine 
all’-obbligatorietà della validazione a bordo dei 
mezzi, la lotta all’evasione tariffaria, l’apertura 
ai molteplici sistemi di pagamento anche inno-
vativi del TPL. 
Ebbene, sull’acquisto di titoli di viaggio di TPL 
di varie aziende locali, che potessero trovare 
nei sistemi di validazione delle stesse una ri-
sposta positiva alla validazione obbligatoria 
riscontrammo un percorso avviato con alcune 
aziende forti (Milano) ma ancora lungo per tan-
te altre.

Antonio Riva
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La Corte dei Conti ha formalmente avvisa-
to e ammonito le Ferrovie dello Stato di 
valutare bene l’acquisto di Alitalia per evi-
tare possibili danni al Gruppo FSI, essendo 
queste di proprietà dello Stato (cento per 
cento delle azioni in possesso del Ministe-
ro dell’Economia e delle Finanze). 
Per essere precisi “di acquisire preventi-
vamente tutti gli elementi necessari alla 
corretta analisi della fattibilità e della so-
stenibilità di un simile intervento, attivan-
dosi per  tutelare l’integrità patrimonia-
le del gruppo, la continuità e lo sviluppo 
aziendale primario.”
Un vero e proprio warning che somiglia 
molto ad un altolà. 
E’ pur vero che la Corte lo ha scritto in 
una nota a margine della propria relazio-
ne, ma la questione sta andando avanti da 
diversi mesi e fa sorridere il dire oggi a 
FSI di “acquisire preventivamente tutti gli 
elementi…”, figuriamoci se non lo hanno 
già fatto. 
Piuttosto c’è da chiedersi se questo am-
monimento della Magistratura contabile 
al vertice del Gruppo non sia più un avviso 
ai naviganti per evitare possibili naufragi. 
Altrimenti perché?
Di contro non è da invidiare la posizione di 
chi, da un lato si trova il diktat del Gover-
no e dall’altro la Corte pronta a chiedere 
i danni (in solido agli amministratori), in 
caso di problemi futuri.
Nel mezzo, in attesa del Napoleo-
ne (https://luciano1958.blogspot.
com/2019/05/alitalia-napoleone-cercasi.
html ) se mai si dovesse trovare, l’appros-
simarsi dell’ennesima scadenza (15 luglio 
2019), la cassa che si brucia ogni giorno 
nonostante si sia nel pieno della stagio-
ne estiva e il problema che si ingarbuglia 

sempre di più, con i rischi per chi in Alita-
lia ci lavora (e sono tanti) o ci lavora per (e 
sono lo stesso tanti).
Come tanti sono quelli che hanno la ricet-
ta in tasca per risolvere. Tutti commissari 
tecnici della nazionale. Rilancio non sal-
vataggio. Giusto. Basta trovare i soldi e il 
manico; due cose che non si vendono al 
supermercato, ahimè.
Una cosa non mi è chiara, nonostante ab-
bia provato tante volte a cercare di farme-
lo spiegare negli anni: dove si genera la 
perdita di valore. 
Le regole? Certo. Ma la deregulation del 
trasporto aereo è iniziata con Ronald Re-
gan, oggi fa sorridere. Le low cost? Si, ma 
avevo capito che la principale aveva fir-
mato accordi importanti col sindacato... 
Il lungo raggio? Certo, ma qui torniamo a 
capitali (ingentissimi) e al manico.
Quindi? La Corte dei Conti “avvisa”, per 
evitare che possa succedere “AliTrenita-
glia”.
Ci vorrà proprio un grande sforzo colletti-
vo per evitare, anche questa volta, il de-
fault, come nel 2008 e nel 2014. Facciamo 
il tifo che ci sia veramente questo rilancio, 
per salvare chi in Alitalia ci lavora, maschi 
e femmine, possibilmente senza mettere 
a rischio l’osso del collo delle Ferrovie. 
Magari si convincono i Benetton, hai visto 
mai...

Ringraziamo per la disponbilità il Blog di 
Giovanni Luciano http://luciano1958.blo-
gspot.com/

Ferrovie in Alitalia: avviso ai naviganti dalla Corte dei Conti

Il pensiero critico
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Il Gruppo FNM ha presentato il 9 luglio, il 
Bilancio di Sostenibilità 2018, il documen-
to che rendiconta le iniziative e i risulta-
ti raggiunti in ambito economico, sociale 
e ambientale, approvato dal Consiglio di 
Amministrazione insieme al Bilancio Con-
solidato 2018, in adempimento all’obbligo 
di rendicontazione delle informazioni non 
finanziarie previsto dal Decreto Legislati-
vo 254/2016.
Il Gruppo 
FNM rendi-
conta le infor-
mazioni non 
finanziarie fin 
dal 2014 con 
4 anni di an-
ticipo rispetto 
agli obblighi 
di legge ed è 
stato uno dei 
primi grup-
pi nel setto-
re trasporti a 
dotarsi di un 
Piano di Sostenibilità nel 2017. 
La quarta edizione del “Integrated Gover-
nance Index (IGI 2019)”, l’indice che mi-
sura l’integrazione della sostenibilità nei 
modelli di governo aziendali tra le aziende 
quotate e le principali aziende non quo-
tate, pone il Gruppo FNM al 35°posto per 
risultati e obiettivi raggiunti in Italia e pri-
ma tra le società non comprese nell’indice 
Ftse100.
All’evento di presentazione, che si è te-
nuto oggi alla Triennale di Milano, sono 
intervenuti, tra gli altri, il presidente di 
FNM Andrea Gibelli, il vicepresidente di 
FNMGianantonio Arnoldi, l’assessore alle 

Infrastrutture, Trasporti e Mobilità soste-
nibile della Regione Lombardia Claudia 
Maria Terzi, il presidente della Triennale 
Stefano Boeri.
“La sostenibilità – dichiara il presidente 
di FNM Andrea Gibelli – non è un costo 
accessorio, ma un investimento in un pro-
cesso che permea ogni aspetto delle no-
stre attività e che spinge all’innovazione e 
al miglioramento della nostra offerta, pro-

ponendo un 
modello di 
mobilità in-
tegrata, in-
t e r m o d a l e , 
c o n d i v i s a , 
collettiva e 
o v v i a m e n t e 
dal ridotto 
impatto am-
bientale. Il 
Bilancio di 
Sosten ib i l i tà 
2018 fotogra-
fa lo sforzo 

compiuto da tutto il Gruppo per coniugare 
sviluppo e rispetto dell’ambiente, creando 
vantaggi per la società, per il sistema del-
le comunità e
grazie alla firma degli accordi quadro e dei 
contratti applicativi con Hitachi Rail Italy 
Spa – per la fornitura dei treni ad Alta ca-
pacità (settembre) – e con Stadler – per 
la fornitura dei treni diesel elettrici (no-
vembre) – è stato dato avvio al rinnova-
mento della flotta a servizio del trasporto 
ferroviario in Lombardia con la consegna 
dei primi treni nel 2020. 
I nuovi treni ad Alta capacità sono dotati 
di pedana mobile per compensare la di-

Gibelli: fotografa lo sforzo per coniugare sviluppo 
e rispetto dell'ambiente

Bilancio di Sostenibilità 2018 FNM
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stanza tra porta e banchina,  garantisco-
no una riduzione del 30% dei consumi 
di energia elettrica, offrono recupero di 
energia elettrica in frenatura, utilizzano 
materiali innovativi con elevati tassi di 
riutilizzo (96%) ebiodegradabilità (95%). 
Stesso discorso per i nuovi treni diesel-e-
lettrici: consumo di carburante ridotto del 
30%, minori emissioni di CO2 (-12.400 t/
anno come 8.600 auto), grande comfort 
per i passeggeri con riduzione del rumore 
e delle vibrazioni, elevato ricorso a mate-
riali riciclabili (indice di riutilizzo pari al 
93%).
Nel corso del 2018 sono stati completati 
i lavori alla stazione di 
Paderno Dugnano, ora 
completamente accessi-
bile alle persone a mobi-
lità ridotta. 
Altre 7 stazioni sono sta-
te interessate da lavori 
di innalzamento delle 
banchine. Sono stati eli-
minati 2 passaggi a livel-
lo (Pisogne e Venegono). 
FERROVIENORD ha inol-
tre investito 250.000 
euro per la riparazione 
di 500 atti vandalici. Per 
favorire il dialogo con 
l’utenza e migliorare il 
servizio, FERROVIENORD 
ha aperto a ottobre 
2018 “FERROVIENORD 
ti ascolta”, un servizio 
dedicato a ricevere e 
gestire le segnalazioni 
e i suggerimenti relati-
vi alle strutture gestite 
dall’azienda: ogni utente 
che accede al canale ot-
tiene una risposta.
È stato approvato il pro-
getto di efficientamento 

energetico che prevede la sostituzione del 
100% di tutti gli impianti di illuminazione 
con lampade a led negli uffici di Cadorna e 
nelle stazioni di Milano Nord Cadorna e di 
Milano Bovisa con una riduzione dei con-
sumi prevista di oltre 500 mila kWh/anno. 
Per quanto riguarda i consumi energetici, 
lo stabile di Cadorna ha ridotto del 2,6% 
l’uso di energia elettrica ed i consumi di 
gasolio per il riscaldamento di impianti e 
di uffici sono diminuiti del 19,5%. 
L’utilizzo di bus più ecologici nella flotta 
di FNM Autoservizi ha permesso inoltre di 
ridurre del 26% le emissioni di particolato 
e del 17% di ossidi di azoto.
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E-Vai, il car sharing ecologico di FNM, ha 
rinnovato la propria flotta acquistando 22 
nuove auto elettriche di nuova generazio-
ne e predisponendo l’arrivo di altre 100 
nel 2019. 
L’azienda ha avviato in 3 comuni lombardi 
(Maccagno con Pino e Veddasca, Tradate 
e Trezzano sul Naviglio) il servizio Public 
che prevede la condivisione di auto gre-
en tra Amministrazione comunale e citta-
dinanza. Grazie all’uso di vetture elettri-
che, nel 2018 è stata evitata l’emissione 
di 130t di CO2. 
Per favorire l’intermodalità e il raggiungi-
mento delle stazioni grazie alla mobilità 
dolce e non inquinante, sono state inau-
gurate 4 nuove velostazioni (Vanzaghel-
lo-Magnago, Cesate, Grandate Breccia e 
Rovato Borgo): parcheggi coperti, custo-
diti e videosorvegliati accessibili gratuita-
mente tramite badge che favoriscono l’u-
tilizzo della bicicletta per raggiungere la 
stazione.

FNM ha lanciato nel 2018 il primo pro-
gramma di “lavoro agile” aziendale, un’im-
portante misura di conciliazione tra tempi 
di vita e di lavoro. 
La sperimentazione, avviata a settembre 
2018 e conclusa ad aprile 2019, ha in-
teressato 49 dipendenti (25 donne e 24 
uomini) che, sulla base di precisi obiet-
tivi, hanno lavorato da un luogo diverso 
dell’ufficio fino a un massimo di un giorno 
a settimana. 
La sperimentazione è servita a raccoglie-
re dati in vista della messa a regime della 
nuova organizzazione e della sua esten-
sione. 
Per lo sviluppo e la formazione del perso-
nale il Gruppo ha erogato oltre 44.361 ore 
di formazione. 230 le nuove assunzioni nel 
2018. Il 94% del personale ha un contratto 
a tempo indeterminato.

RED

@EuTransportConf
#etcdublin2019 www.aetransport.org AET European Transport  

Conference (ETC)

The 47th European Transport Conference
Annual Conference of the Association for European Transport
09-11 October 2019  
Dublin Castle, Ireland

Bookings for 1-3 days are now open!

You can now book your place for 1, 2 or 3 days at 
the European Transport Conference with no price 
increases since last year! 

*AET or ECTRI 1 Day 2 Days 3 Days/  
  Members     Rover Pass

- Individual Member £300 €330  £595  €660  £795  €885 
- Organisation Member  £290  €320  £575  €640  £760  €845

*Non-Members £340  €375  £670  €745  £930 €1,035

Attracting transport practitioners and researchers 
from all over Europe, the Conference delivers in-depth 
presentations on policy issues, best practice and research 
findings across the broad spectrum of transport. Themes 
this year include Autonomous Vehicles, Climate Change, 
Aviation, Big Data and System Dynamics.

The vibrant social calendar at the European Transport 
Conference also provides excellent opportunities to 
broaden your network with transport experts from around 
the world.  

w	Pre-conference drinks reception sponsored by ITS Ireland

w	Civic Reception hosted by Dublin City Council

w	Conference Dinner pre-dinner drinks  
sponsored by Aimsun

w	Plus running tours, bicycle tours and technical visits

To view the programme and book your place, 
please visit: www.aetransport.org 
or email: sabrina.winter@aetransport.org

* All fees shown are subject to 20% VAT.  
Discounts available for students, new member states  
of the EU and Young Researchers & Practitioners.  
See website for full details.
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