STIBM Bergamo
Osservazioni di Regione Lombardia sulla proposta inviata dall’Agenzia il 1 aprile 2020 in applicazione del r.r. 4/2014

Si riportano di seguito le osservazioni di competenza regionale per quanto riguarda[footnoteRef:1] [1:  I grafici riportati nel documento fanno riferimento alla sola utenza ferroviaria (dati 2015)] 

· L’integrazione nel STIBM dei servizi ferroviari;
· Il rispetto delle disposizioni del r.r. 4/2014.
Le osservazioni sono formulate nell’ottica di:
· Favorire l’integrazione del SFR, soprattutto in uno scenario di piena integrazione senza transitorio;
· Migliorare la “vendibilità” del sistema con soluzioni che incentivino nel tempo un maggior utilizzo del TPL, pur a fronte di un aumento del costo.

Impostazione generale
L’ultimo azzonamento prevede 71 zone tariffarie (61 zone per la Provincia di Bergamo, più 10 esterne) su 243 comuni (3,98 comuni/zona in provincia di Bergamo, a confronto il STIBM Milano-Monza ne ha 9 per 188 comuni, in totale una media superiore a 13 comuni/zona).
Il sistema prevede, inoltre, zone tecniche aggiuntive:
· per l’aeroporto di Bergamo (1 zona tecnica);
· la funivia di Selvino (2 zone tecniche);
· tra Treviglio e Arcene (non legata a un significativo polo attrattore – art. 3, comma 7 del r.r. – o alla presenza di impianti fissi – art. 10, comma 6 del r.r.). 
La proposta di sistema si allarga, anche, ad alcuni comuni di province limitrofe (Crema/Sergnano/Pianengo, Trezzo/Cassano, Brivio, Angolo/Darfo Boario, Chiari/Palazzolo/Pontoglio, Soncino)[footnoteRef:2].  [2:  Non più ricomprese Vaprio e Urago] 


Osservazioni su servizi integrati
E’ stata prevista l’integrazione con i servizi di navigazione del lago d’Iseo, sponda bergamasca, (obbligatoria con le modalità di cui all’art. 11, comma 2). 
Nel regolamento STIBM si citano “Comuni regolatori” (art. 5); si ritiene opportuno siano esplicitati. 

Osservazioni su azzonamento

Vie e percorsi autorizzati
1) Nei documenti (relazione, pag. 17) si dice “il calcolo della “distanza zonale” viene effettuato …, nel caso di eventuali percorsi alternativi, considerando la distanza minima risultante… la distanza zonale è calcolata sulla base del percorso più breve tra gli itinerari possibili e autorizzati previsti dalla rete dei servizi di trasporto pubblico”.

Nel Regolamento ci sono le distanze zonali delle linee ferroviarie ma non sono riportate quelle che coinvolgono le linee automobilistiche e l’elenco degli itinerari possibili. 
Fra le indicazioni per l'avvio del sistema (cap.11 Regolamento) è previsto il ricalcolo della distanza zonale in coerenza con gli itinerari che effettivamente saranno messi in esercizio. 
Inoltre, nel regolamento si dice che biglietti/multicorsa/giornalieri sono venduti senza una OD associata.
Se tra 2 località esistono 2 percorsi diversi (es. uno da 5 zone e uno da 6), in base alla regola sopra riportata,  un utente con un biglietto 5 zone dovrebbe poter utilizzare anche la linea che ne attraversa 6. 
Analogamente sugli abbonamenti che riportano una OD deve essere chiaro quali sono le zone di cui si acquista la mobilità e in questi casi definire come si garantirebbe la possibilità di utilizzare le zone attraversate sul percorso più lungo nel caso il calcolo della tariffa sia fatto su un diverso percorso.
Si prenda ad esempio la relazione Treviglio-Bergamo il cui costo è di 5 zone sia lungo l’itinerario ferro (in conseguenza della zona fittizia), sia ungo gli itinerari automobilistici che attraversano le zone PI10 e PI8. Da chiarire se con un abbonamento si possono utilizzare tutti e 3 gli itinerari e muoversi anche nelle zone PI10 e PI8 (in realtà acquistando quindi la mobilità di 6 zone). Analogo discorso per la relazione Verdello (O Arcene, Levate, Stezzano)-Treviglio.
Analogamente per le relazioni:
· Bergamo-Stezzano (2 o 3 zone su gomma), è utilizzabile l’itinerario via HI06? Tale scelta va definita nel regolamento STIBM (non essendo tra le via, si direbbe di sì).
· Bergamo-Sant’Alessandro (2 o 3 zone gomma), è utilizzabile l’itinerario via HI03 (linea 1)
· Treviglio-Romano (3 o 4 zone gomma), è utilizzabile l’itinerario gomma via PI12 (varie linee)
E’ da valutare la modalità di gestione in fase di controlleria e, comunque, è necessario definire le distanze zonali per OD, gli itinerari autorizzati e possibili (ne è riportata solo un’esemplificazione in tabella 4.1 della relazione).

Per la parte ferroviaria sono elencate le “vie” (regolamento pag. 39): Treviglio, Bergamo:
· Sono tutte e sempre necessarie in riferimento ai percorsi autobus alternativi e autorizzati? Non è riportata indicazione in tal senso.
· Come vengono garantiti in questi casi le opportunità di integrazione con le linee gomma che collegano le medesime OD? (es. Romano-Bergamo)
Non è prevista la “via Rovato” e neppure l’azzonamento fino a tale località, quindi, le relazioni STIBM Bg – STIBM Bg via Rovato sono da tariffare a tariffa lineare anche se esistono collegamenti gomma (es. Calcio-Seriate).

Analogamente allargando l’analisi non alle relazioni ferroviarie ma ai diversi collegamenti automobilistici tra due località, sono frequenti i casi in cui le zone attraversate dagli itinerari non sono le medesime (oltre ai casi di cui alla tabella 4.1 della relazione).
Tali situazioni si realizzano principalmente:
·  nelle relazioni tra le zone dell’hinterland di Bergamo
· Tra le zone PI01, PI02, PI08, PI09
· Tra le zone PI01, IS04, IS03, IS01
· Tra le zone HI08, IS01, HI01, HI02
· Tra le zone HI03, HI05, LA01
· Tra le zone LA01, LA02, LA03
· Tra le zone PI5, PI6, PI21
· Tra le zone PI07, PI08, PI12

Si riportano di seguito alcuni casi.
1. Linea 1: 
· Il capolinea “Capannelle” è a Zanica e fa parte di una zona diversa: crea un collegamento tra Bergamo e Zanica via HI06-Hi05-BG alternativo al diretto HI06-BG (via Bg-Mozzanica-Crema e Bg-Spirano-Caravaggio). Come viene gestito?
· Analogamente da Grassobbio (HI05) a Bergamo c’è collegamento via HI06 e diretto.
· Scanzorosciate in zona HI03 richiede di attraversare la zona Hi05 sui collegamenti con Bergamo (anche con altre linee 27, 28, 5). Vi sono alcuni collegamenti che comportano anche l’attraversamento della zona LA01 (Albano Sant’Alessandro, come già segnalato sopra per le relazioni ferro su Sant’Alessandro).

2. Linea Bergamo-Costa-Sarnico: 
· c’è qualche collegamento Bolgare/Telgate-Cenate/Trescore diretto (LA02-LA03) e altri più numerosi via zona LA01.
· Analogamente per linee che collegano anche la zona PI4 con LA03 dirette o via LA01

3. Linea Bergamo-Dalmine-Trezzo:
· Ci sono percorsi, alternativi al prevalente, che coinvolgono anche la zona HI08 (Comune di Treviolo). Come sono gestite le relazioni su Bergamo lungo questo itinerario e via diretta?
· Brembate e Gervasio sono collegate a Bergamo anche con la linea Bergamo-Ponte-Bonate-Trezzo che attraversa zone diverse
· Dalmine è collegato con numerosi comuni della zona IS04 (e con Trezzo) anche tramite la linea Bergamo-Ponte-Bonate-Trezzo e la linea 10 (attraversando o meno anche la HI08). 

4. Linea Bergamo-Palazzolo-Chiari: Il collegamento Cividate/Calcio (ma anche Chiari) verso Bergamo avviene diretto attraverso PI05; in alcune corse coinvolge Pontoglio (PI21)

5. Linea Bergamo-Ponte-Brivio: il collegamento Bonate-Calusco è effettuabile direttamente, ma c’è anche la variante via IS04 sulla linea Bergamo - Ponte-Bonate - Trezzo.

6. Linea Bergamo - Ponte-Bonate – Trezzo: Trezzo è collegata alla zona IS01 anche con itinerari via IS03 e non diretti.

7. Linea Bergamo – Mozzanica-Crema: Da Morengo si arriva a Bergamo via PI02-HI06 e con altra linea Bergamo-Spirano-Caravaggio-Treviglio passando per PI01-HI07

8. Linea Bergamo-Spirano-Caravaggio-Treviglio
· Il collegamento dalla zona PI01 verso Bergamo avviene direttamente via HI07 ma anche via PI02 e HI06 (1 zona in più). Per alcune corse anche via PI02 e HI07.
· Treviglio (PI09) si collega a Urgnano (PI02) sia via PI01 (una zona in più) che direttamente
· Fara è  collegata a Bergamo sia via PI09-PI08-PI01 sia con la linea Bergamo-Verdello-Treviglio via PI01 (2 zone in meno).
· Treviglio è collegata a Bergamo sia via PI08 (con tutte le varianti sopra descritte) sia via PI10 (Fara). Analogamente per Caravaggio.
· Esiste inoltre il collegamento tra Fara e Treviglio verso Bergamo direttamente via Arcene-Ciserano (PI01)
· Anche la linea Dalmine-Ghisalba crea un collegamenti alternativo tra Hi07-PI01-PI02

9. Linea Bergamo-Almè-Almenno-Ponte-Presezzo
· Almè, Villa e Sedrina sono collegate con Bergamo sia via IS01-HI08, via HI08 (linea 10, 1 zona in meno), sia via HI02 (1 zona in meno) lungo la linea Bergamo-Zogno-P.za Brembana
· Analogamente i comuni in HI01 (Almè, Villa, Almenno, Paladina, Valbrembo) hanno collegamenti diretti con Bergamo (linea 10).
· Gli stessi comuni sono collegati con HI08 e HI07 sia direttamente sia via Bergamo con la linea 10.
· Ci sono poi collegamenti tra i comuni in HI01 e IS01 sia diretti sia via HI08 (questi ultimi con la linea 10).

10. Linea 10
· Consente di collegare Ponte S.Pietro a Bg anche via HI01, via alternativa a quella HI08 di numerose altre linee (compresa la ferrovia).
· La linea consente anche di collegare HI07 a Bergamo via HI08, oltre che col collegamento diretto di numerose linee

11. Torreboldone è collegata a Bergamo via HI05 con linea 28; ma ha collegamenti diretti (1 zona meno) con linea 5, Bergamo-Clusone-Bratto e con il Tram 

12. Albino, Nembro, Pradalunga (HI04) sono collegate a Bergamo con linea 5, via HI05 (1 zona in più) del collegamento diretto

13. La linea 5 collega le zone HI03 e HI05 con le HI07 e HI08 con diverse combinazioni (direttamente a HI03, via Hi05), analogamente a sud.

14. Stezzano è collegata a Bergamo sia direttamente, sia (linea 6) via Azzano HI06.

15. Castro e Lovere sono collegati con Fonteno-Riva di Solto via direttamente sia via LA08-LA07

16. La zona PI07 e PI08 sono collegate direttamente e via PI12

17. Il collegamento tra la zona PI01 e PI08 avviene direttamente o via PI09, analogamente verso IS04 esistono itinerari da PI09 diretti e via PI08 e analogamente da PI08.

18. Altra situazione determinata dall’azzonamento è che alcune linee entrano ed escono dalle zone creando una sorta di “uncini” che determina per il collegamento tra due comuni posti nella stessa zona di attraversare anche altre zone. Ad esempio:
· La linea Treviglio-Romano-Cividate prevede diversi “uncini” con rientro in zone già attraversate (verso la PI13 da PI7 e ritorno, verso la PI12 da PI08 e ritorno
· tra Pi10 e pi16 lungo la linea Treviglio-Trezzo
· Tra Pi01 e PI08 lungo la linea Verdellino-Dalmine

In linea generale si ravvisa l’opportunità di una semplificazione dell’azzonamento, secondo i principi del regolamento: 
· Servizi che collegano medesime OD devono attraversare le stesse zone (con introduzione delle “vie” solo in situazioni eccezionali e per percorsi significativamente diversi); 
· Semplificazione massima del modello;
· Incentivazione dell’adduzione alle linee di forza senza attraversamenti di confini di zona (di norma ai sensi del r.r. 4/2014 non previsto per distanze inferiori ai 10 km). 
Laddove ciò non fosse fatto:
· Si perderebbero alcuni benefici relativi all’incentivo dell’uso del TPL al di fuori dello spostamento sistematico e all’incentivo alla razionalizzazione della rete di trasporto;
· Si aggraverebbe la gestione di itinerari diversi che collegano la stessa OD (in tal caso vanno chiarite le regole di gestione per consentire l’uso di itinerari differenti).
(in coda al documento è riportato una bozza di schema degli itinerari zonali dei servizi attuali ricavata sulla base di una rielaborazione dell’attuale offerta tratta da “Muoversi”; l’analisi dovrebbe essere rivista in funzione dell’offerta prevista nel momento di partenza dello STIBM).

L’azzonamento in relazione ai servizi ferroviari
1) Il sistema proposto ha un azzonamento piuttosto fitto ma il nuovo azzonamento proposto tende a equiparare i salti di zona a quelli attuali:
· Il 18% degli spostamenti registra un aumento del numero di salti zona rispetto ad oggi (era il 34%);
· Il 78% ha un’invarianza (era il 44%);
· L’1% ha una diminuzione (era il 22%); principali relazioni Cisano-Ponte e Chiari-Treviglio.
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Figura 1 Azzonamento aprile 2020

Le relazioni significative (>2.500 spostamenti anno) su cui si registra un aumento del numero di salti zona sono:
· Direttrice ovest: Ponte S. Pietro-Bergamo, Bergamo-Calusco, Bergamo-Pontida, Ponte-Terno
· Direttrice est: Bergamo-Chiuduno, Bergamo-Albano, Bergamo-Seriate
Montello-Ponte S. Pietro
· Direttrice sud: Arcene-Treviglio, Bergamo-Stezzano, Levate-Treviglio
· Direttrice pianura: Treviglio-Vidalengo, Morengo-Romano


2) Il numero di zone per spostamenti calcolate sui biglietti presenta picchi tra le zone da 3 a 5, diventando irrilevante oltre la zona 5 (mancano però le relazioni di attraversamento di Bergamo che assommano allo 0,5% degli spostamenti).
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Figura 3azzonamento aprile 2020

3) Il nuovo azzonamento prevede che le linee ferroviarie siano quasi sempre baricentriche rispetto alle zone. La scarsa ampiezza trasversale delle zone determina che, presumibilmente, alcuni spostamenti in adduzione al ferro determinano un attraversamento di zona (es. Romano, Arcene).


4) L’eccezione tariffaria n. 2 (zona tecnica sul collegamento Treviglio-Arcene) non ha una legittimazione nel r.r. (no polo attrazione, no impianto a fune).

Inoltre, è giustificata perché i collegamenti via bus toccano le zone PI8 e PI10. La soluzione non tende a favorire l’uso indifferente dei servizi (obiettivo del STIBM).
Occorre chiarire la regole di gestione: Quali zone si acquistano coi vari titoli, quali itinerari consentiti sulla relazione in oggetto.
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5) Le estensioni di STIBM verso altri bacini sono da valutare con attenzione e coerentemente con il sistema in studio da parte delle altre Agenzie:
La proposta è molto dettagliata nella relazione (cap. 5) ma non chiaramente riportata nel Regolamento, nel quale si dovrebbe dare maggior dettaglio di quali sono le linee integrate nel STIBM al di fuori dei confini amministrativi della provincia di Bergamo. 
Nella relazione, infatti, si prevede che per relazioni interbacino il sistema in uso sia quello di competenza dell’agenzia che gestisce le linee. Questo principio, però, riduce le possibilità di scelta dell’utente nel caso i servizi di due Agenzie differenti siano sovrapposti.

a) Brescia: estensione a Chiari, Palazzolo, Pontoglio, Urago, Angolo, Darfo-Boario
Gli azzonamenti vanno coordinati per evitare che esistano relazioni a duplice tariffazione STIBM Brescia e STIBM Bergamo. Si vedano le immagini dalle quali risultano che alcune relazioni appartenenti allo STIBM Bergamo sono ricompresi anche nell’azzonamento di Brescia determinando paradossi di tariffazione.
La scelta ha ripercussioni anche sulla tariffazione di alcune relazioni ferroviarie.

Si evidenzia che nel regolamento non è riportato il comune di Urago.
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Si evidenzia, come già sopra riportato che nel regolamento sono definite le “vie” per le relazioni ferro che richiedono un interscambio. Non è stabilito però il caso di relazioni tra la direttrice Milano-Treviglio-Brescia e Brescia-Bergamo (via Rovato).
Tali relazioni tra una OD completamente bergamasca risulterebbero a tariffa STIL; verificare l’opportunità della soluzione anche in funzione di eventuali collegamenti automobilistici esistenti tra le stesse località.

b) Cremona: Crema, Sergnano, Pianengo e Soncino
Nell’azzonamento è inserita Crema (per un collegamento autobus) ma non i comuni con stazioni di Capralba e Casaletto Vaprio. E’, pertanto, necessaria una decisione congruente tra servizi ferroviari e autolinee da assumere, comunque, in accordo con l’Agenzia di Cremona.
Rimangono non tariffabili come STIBM relazioni significative su ferro verso Crema (da Bergamo, Treviglio e Caravaggio). Tale soluzione non è ottimale considerando l’inserimento del collegamento bus su Crema.
Se si conferma l’azzonamento fino a Crema vanno azzonati anche i comuni attraversati dalla ferrovia nella zona PO09. In caso contrario, si suggerisce di lasciare le relazioni gomma per le località indicate a tariffa STIL.

c) Milano-Monza-Lodi-Pavia: Trezzo, Vaprio, Cassano
L’inserimento di Cassano nello STIBM Bergamo e di Treviglio in quello di Milano porta a duplice tariffazione di alcuni itinerari in funzione della competenza amministrativa.

Si evidenzia che nel regolamento non è riportato l’azzonamento di Vaprio

d) Como-Lecco-Varese: Brivio
Gli azzonamenti vanno coordinati per evitare che esistano relazioni a duplice tariffazione STIBM Como-Lecco-Varese e STIBM Bergamo, questo, soprattutto in relazione all’azzonamento previsto dall’Agenzia di Como-Lecco-Varese ad oggi previsto fino a Bergamo.
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6) Navigazione Iseo
La proposta risulta coerente con le disposizioni del r.r.; è necessario che tale proposta scaturisca in un accordo con l’Autorità di Bacino (principalmente in merito al riparto degli intoiti relativi).
I livelli tariffari proposti sono superiori alle tariffe massime in uso sui servizi di navigazione e, pertanto, non si dovrebbe verificare una perdita di introiti significativa legata all’estensione dell’integrazione ad altri titoli di viaggio.
Un’analisi più attenta potrebbe essere fatta con dati del venduto/frequentazione forniti dalla società di Navigazione (e chiesti informalmente).

Altre osservazioni sull’azzonamento
· Da Grassobbio a Bergamo si paga sempre la zona aeroportuale; valutare se conteggiarla solo per destinazioni “aeroporto”

Osservazioni titoli di viaggio 
· La validità temporale massima è di soli 120’, con la possibilità di ultimare il tratto iniziato entro la validità: è necessario effettuare delle simulazioni sull’adeguatezza di questi intervalli temporali per garantire quanto richiesto dall’art. 9, comma 1 del r.r. 4/2014.
L’incremento di validità nel passaggio tra le zone è di soli 10’ (linee guida prevedono 15’/30’).
· La scelta di non riportare l’OD sul biglietto è difforme rispetto al STIBM Milano-Monza e determina la necessità di effettuare le valutazioni in merito alle ripercussioni sulla rete di vendita Trenord in relazione allo sviluppo di SBELL.
Da chiarire come tale scelta di non riportare l’OD si sposi con il calcolo della distanza zonale sul percorso minimo tra gli itinerari consentiti.
· Il titolo proposto per gli under 26, è riferito agli studenti in conformità alle linee guida regionali, ma in difformità rispetto a STIBM Mi-Mb; questo determina un aumento dei profili in SBELL e criticità applicative per Trenord.
· L’estensione a tutti gli under 26 anni (oltre ad altre agevolazioni per bambini fino a 10 anni, anziani, basso reddito) sono lasciate come offerte di gara: da chiarire, poi, come si applicano ad altri vettori (treno e altre aziende operanti nell’area di integrazione) e come garantita uniformità su scala provinciale in caso di più lotti.
· L’annuale studenti ha uno sconto del 20% idoneo a sostituire “In famiglia”. Il titolo è rateizzabile e, quindi, potrebbe sostituire anche IF mensile[footnoteRef:3]. [3:  Tale interpretazione richiederebbe un chiarimento non oggi previsto] 

· E’ prevista la validazione ad ogni cambio mezzo compatibilmente con la possibilità di gestirla con SBELL: valutare l’applicabilità in presenza di un sistema sanzionatorio adeguato (e che richiederebbe modifica della l.r. 6/12).

Osservazioni su tariffe

E’ presente nel documento un’analisi sulle fughe tariffarie con la proposta di estendere gli STIBM per mitigarne gli effetti.
Tale proposta potrebbe servire a limitare l’elusione solo estendendo la zona dell’ultima stazione STIBM. 
La medesima necessità si porrebbe, però, anche per lo STIBM adiacente risultando in paradossi tariffari (applicabilità di 2 sistemi tariffari a stessa OD). 


Corsa semplice
Nelle relazioni su Bergamo si registrano pochi casi con un aumento limitato al 20% (fino 0,7 €); tali relazioni sono quelle con diminuzione di salti di zona.
A parità di salti di zona l’aumento arriva fino al 40% (da 0,5€ a 1 €).
Aumenti superiori al 40% si registrano per le relazioni con aumento dei salti di zona.
In ben pochi casi, quindi, l’aumento sui biglietti si mantiene entro i 0,5 € considerati come valore massimo accettabile.
Tale situazione si verifica perché rispetto alla proposta precedente sono state aumentate le tariffe dei biglietti in particolar modo su relazioni medio lunghe (l’unica tariffa invariata è quella di 1 zona).
L’attuale progressione tariffaria non ha alcuna digressività e, anzi, presenta uno scalino proprio in coincidenza con il passaggio tra zona 1 e 2.
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Figura 4relazioni su Bergamo città

Analoghi ragionamenti valgono per le relazioni interurbane con l’aggravante che l’accettabilità della tariffa integrata risulta inferiore, non offrendo in cambio molta mobilità nella zona attraversata.
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Figura 5altre relazioni ferro

L’aumento dello sconto sui carnet per le fasce brevi ma non per le lunghe (scelta di cui non è chiara la ratio se non quella di salvaguardare alcune scontistiche oggi riconosciute in ambito ATBSystem) non migliora la situazione (anzi fa perdere introiti al sistema). Per le relazioni principali interessate dalla ferrovia lo sconto è di poco superiore all’attuale 10% riconosciuto in ambito ferroviario.

La tariffa proposta per il giornaliero (allineate ai massimi da regolamento) non è tale da renderlo un titolo particolarmente appetibile.

Abbonamenti

In conseguenza degli impatti già rilevanti sui biglietti, l’impatto sugli abbonamenti mensili non può che essere oltre il valore tollerabile del 30/40%.

I valori sono entro il 40% unicamente su alcune relazioni OD dove si registra una diminuzione dei salti zonali (non tutte).

Per relazioni a pari salti zona la differenza si attesta tra il 50 e il 60%; valori superiori si hanno laddove si ha un aumento dei salti zona.
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Le tariffe STIBM proposte sono tali da garantire una riduzione rispetto al trenoBergamo solo per relazioni corte (2 zone).
Sulle fasce più rilevanti (3-4 zone) c’è un’invarianza tariffaria, mentre l’aumento arriva anche al 20% per distanze da 5 zone in su.
In tale ultima categoria rientra anche l’attuale utenza di IVOP.

I moltiplicatori sembrano correttamente impostati, quindi, tali impatti sono da ascriversi quasi esclusivamente all’errata impostazione delle tariffe dei biglietti.
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La scarsa appetibilità dei livelli di convenienza dei settimanali (da 2,5 a 3,2 contro i 3,5 attuali) ne determinerà una parziale migrazione verso il mensile. Gli incrementi registrati sono tutti critici (>40%).
Non chiaro perché la convenienza del settimanale debba decrescere con la distanza (anzi si dovrebbe avere un uso più intenso su relazioni brevi più “turistiche”).
L’unica utilità sarà riservata a utenza turistica nel caso di applicazione rolling come prevista.

Lo sconto proposto sull’annuale (tra il 26% e il 20%) è di poco superiore a quello di STIL almeno per le relazioni ferroviarie più brevi. Non è tale da riportare gli aumenti entro una soglia di accettabilità.
Anche in questo caso si registra una controintuitiva diminuzione di convenienza dell’annuale con l’aumentare della distanza percorsa.
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Lo sconto offerto sulla tariffa studenti (20%) porta l’impatto per parte degli utenti monomodali ferroviari sotto il 20% rendendo la proposta, almeno per questa quota di utenti, più accettabile. 



Osservazioni su introiti
Il STIBM persegue l’obiettivo di maggiori introiti pari a 3,8 mln € (solo su gomma) per “recuperare perdite di integrazione e maggiori agevolazioni”.
Non è ben chiaro però, se la proposta tiene già conto dell’azzonamento e delle agevolazioni, cosa si debba recuperare (a parte 0,5 mln € di costo dell’agenzia – pag. 44 relazione).
Per meglio valutare la proposta è necessario fornire dati di introiti ex-ante e ex-post non solo come differenziali ma come valori assoluti.
Inoltre, sarebbe opportuno chiarire:
· La metodologia di stima della perdita dovuta all’integrazione (pari a 1,66 mln €); in particolare non sono chiare le assunzioni di cui alla pag. 28 dell’allegato;
· Perché (pag. 51 relazione) l’utilizzo di titoli SFR non integrati determini un travaso di introiti (dato che tale situazione è già oggi in essere);
· Perché la fuga tariffaria debba comportare una compensazione economica al sistema (sono stati considerati o no i maggiori introiti ferro nel calcolo del sistema? Se la risposta è no, non si capisce l’affermazione).
· Perché sia stato conteggiato come costo l’introduzione delle scontistiche In Famiglia in ambito urbano (esistenti dal 2011).

In merito ai costi dell’Agenzia è necessario chiarire anche nel Regolamento o nell’Intesa la quota di costi a carico del STIBM e la sua evoluzione nel tempo. 

REGOLAMENTO STIBM
Si ritiene opportuno precisare:
· che l’integrazione coi servizi di navigazione richiede un’Intesa con l’ente competente.
· che Trenocittà e IVOP decadranno quando i titoli mensili STIBM si applicheranno a tutti i titoli su cui oggi sono validi: treno per Trenocittà e treno, funi, navi, servizi urbani per IVOP.
· quali sono le distanze zonali per tutte le autolinee, gli itinerari autorizzati per ogni OD e i percorsi con vie (specificato solo per ferrovia).
· La quota di introiti STIBM che copre i costi dell’Agenzia e l’evoluzione nel tempo (a pag. 14 si cita il 3%, mentre nella relazione l’1,5%).
· La modalità di gestione dello STIBM: a seguito di gara se lotto unico il consorzio potrebbe non aver senso per garantire l’integrazione con ferro e poco altro (iseo, servizi residuali di altre agenzie).

Conclusioni
Per migliorare l’impatto sui servizi ferroviari e la proposta nel suo complesso si ritiene, quindi, opportuno:
1. Chiarire le stime di introiti ex-ante e ex-post non solo come differenziali ma come valori assoluti;
2. Una rivisitazione dell’azzonamento che riduca il numero di salti zona nelle direttrici radiali, laddove questi siano in aumento rispetto ad oggi; 
3. Garantisca che i servizi che servono la stessa OD attraversino le stesse zone (non solo lo stesso numero), salvo giustificate e limitate eccezioni. Laddove tale azzonamento non sia adeguatamente semplificato, occorre chiarire le regole di tariffazione, utilizzo e controlleria ed elencarle puntualmente nel Regolamento STIBM. Individuare una soluzione conforme al r.r. per la relazione Treviglio-Bergamo (eliminando la zona tecnica);
4. Valutare congiuntamente con le altre Agenzie le proposte di estensione tariffaria, trovando una soluzione che garantisca l’integrazione dei servizi sovrapposti;
5. Verificare la validità temporale nell’ottica di garantire anche gli spostamenti più lunghi; si suggerisce di minimo di applicare il valore di 15’ previsto dalle linee guida regionali;
6. valutare l’introduzione di una digressività delle tariffe del biglietto per portare l’incremento massimo rispetto alle tariffe STIL entro i 0,5 €;
7. correggere la scontistica del multicorsa/annuale uniformandola e, se del caso, prevedendo un aumento dello sconto con l’aumentare del numero di zone;
8. garantire che l’aumento dei mensili rispetto a STIL sia contenuto entro il 40%;
9. chiarire come sarebbe garantita l’applicazione a tutti gli operatori integrati (in primis, Trenord) delle ulteriori scontistiche offerte in sede di gara.
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