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EDITO RAIL:  se la paura diventa una caratterist ica  
Care colleghe e cari colleghi, 
Se avete notato, ultimamente tra 
tutto il personale di bordo vi è una 
parola che viene nominata spesso: 
“paura”. 
Certo, nella situazione attuale tra 
pandemia, guerre, cambiamento 
climatico e un’economia sempre più 
fragile a livello nazionale un certo 
timore per il futuro non solo è preve-
dibile ma potremmo dire sacrosan-
to. 
Eppure non sono i discorsi sui massi-
mi sistemi a far fiorire questo termi-
ne sulle 
labbra di 
tante colle-
ghe e tanti 
colleghi. 
Nella mag-
gior parte 
dei casi la 
paura in-
fatti nasce 
dalla situa-
zione così 
difficile che 
stiamo 
vivendo sui 
treni da 
mesi a questa parte. 
Solo nell’ultimo periodo, a ridosso 
del ponte di Ognissanti, sono avve-
nuti almeno due atti gravi di aggres-
sione su due linee solitamente molto 
frequentate come la Fidenza-
Salsomaggiore e la Milano C.le– 
Bologna C.le. 
Sono solo gli ultimi due casi di un 
periodo nero per l’attività di scorta 
ai treni, dove solo nelle prime due 
settimane di agosto sono avvenute 
almeno dieci aggressioni ai colleghi.  
E stiamo parlando solo dell’Emilia-
Romagna e delle Marche. 
Proprio per questo motivo, per la 
mancanza di sicurezza per il perso-
nale, sono stati indetti diversi scio-
peri, sia a livello regionale che a 
livello nazionale, la cui eco purtrop-
po è stata quasi ignorata dal resto 
del Paese ma che in realtà sono stati 
davvero partecipati da tutto il per-
sonale. 
Come se non bastasse, a questa 
paura per la difficile situazione sui 
treni si sta aggiungendo anche un 
altro timore: quello delle ritorsioni 
da parte aziendale. 
Nell’ultimo periodo molti colleghi 
hanno notato come i tutor siano 
diventati molto più presenti sui treni 
e come stiano fioccando diversi 
provvedimenti disciplinari, con pene 
che definire draconiane è un eufemi-
smo. 
Con quale sentimento possono mai 
recarsi a lavoro le nostre colleghe e i 
nostri colleghi sapendo che da una 
parte c’è una clientela turbolenta e 

pericolosa e dall’altra un’azienda pron-
ta a punire piuttosto che ad aiutare il 
personale? 
Questa situazione ha un inevitabile 
effetto sul livello generale della sicurez-
za: lavorare sotto forte stress porta il 
lavoratore a commettere più facilmente 
errori, dato che una mente non lucida 
non riesce a valutare in maniera cor-
retta le situazioni. 
Come se non bastasse, questo clima 
oppressivo spinge i dipendenti a non 
comunicare più i problemi che possono 
aver incontrato durante il turno, prefe-

rendo tacere per evitare provvedimenti 
disciplinari. 
A poco può servire una mail aziendale 
che sprona i lavoratori a denunciare i 
mancati incidenti (cd. Near Miss), se 
ogni cosa riportata dal dipendente può 
essere utilizzata contro di lui. 
Perfino il prefetto, sollecitato dagli ulti-
mi fatti, si è espresso affinché venga 
aumentata la presenza del personale 
sui treni per abbassare il rischio di ag-
gressioni ma una soluzione del genere 
difficilmente verrà presa in considera-
zione in maniera capillare, dato l’eleva-
to costo in termini di personale ed eco-
nomico. 
Grazie al lavoro del collega Gianluca 
Fortunati (a cui va il nostro sincero 
ringraziamento), il FAST ha effettuato 
un sondaggio tra i colleghi proprio per 
analizzare il problema sicurezza sui 
nostri treni; abbiamo deciso di dedicare 
questo numero in toto sull’argomento 
partendo proprio dai risultati che sono 
stati ottenuti dalle interviste a 90 colle-
ghe e colleghi. 
Oltre a ciò vogliamo qui riportare un 
dato molto importante, derivante 
dall’ultima analisi Inail sulle cause di 
infortunio. 
Nel quinquennio 2017-2021 nel tra-
sporto ferroviario passeggeri si è regi-
strato che il 7,4% degli infortuni deriva 
da “atti di violenza, aggressione, mi-
naccia, provenienti da persone esterne 
alla ferrovia” mentre un altro 5,7% da 
“Spavento, violenza, minaccia non 
ulteriormente precisata”. 
Non sembrano dati molto elevati, vero? 
 

Ma bisogna mettere queste percen-
tuali in relazione alla stessa tipolo-
gia di infortunio in tutte le altre atti-
vità lavorative, ovvero quanto l’ 
infortunio è “caratteristico” dell’ 
attività lavorativa. 
A questo punto scopriamo che nel 
primo caso parliamo di un’inciden-
za “sei volte e mezzo” maggiore che 
nelle altre professioni, mentre per 
la seconda si arriva addirittura a 
quasi nove volte e mezzo. Questo 
vuol dire che lavorando in ambito 
ferroviario vi sono veramente mol-

te più 
possibili-
tà di subi-
re un 
infortunio 
a causa di 
atti di 
violenza 
o intimi-
datori 
rispetto 
media 
lavoratori 
assicurati 
INAIL.      
E, a guar-

dare quanto sta accadendo negli 
ultimi dodici mesi, ci sembra difficile 
ipotizzare che questo rapporto si 
riduca nel breve periodo. 
Data la situazione socio-economica 
in essere ci è difficile poter dire che 
si tratta solo di un periodo passeg-
gero, tutt’altro: una società che 
attraversa un periodo economico 
poco florido difficilmente può essere 
una società in cui la rabbia non 
affiori in atti di violenza verbale se 
non addirittura fisica nei confronti di 
coloro che di fatto rappresentano lo 
Stato. 
A questo punto è necessario comin-
ciare a rivalutare il modo di gestire 
l’attività di scorta al treno; è neces-
sario cominciare a chiedere con gran 
voce un maggiore rispetto per 
un’attività, quella del capotreno, che 
è in primo luogo di sicurezza sul 
convoglio e solo quando la situazio-
ne lo permette, di controlleria. 
Nelle prossime pagine troverete 
diverse proposte elaborate dal no-
stro collega sulla base dei dati rac-
colti. 
Oltre a ciò nei restanti articoli saran-
no presenti alcune proposte e rifles-
sioni su quanto proposto dall’Azien-
da come mitigazione del rischio.  
Chiudiamo invitando tutti gli iscritti 
e i simpatizzanti a continuare a so-
stenere l’agitazione sindacale ade-
rendo allo sciopero indetto per il 
prossimo 11 e 12 dicembre. 
Pronti 
Buon Viaggio... 

Richiedilo a    

 pronti@sindacatofast.it 

https://mobilita.sindacatofast.it/?q=taxonomy/term/9
mailto:pronti@sindacatofast.it
https://mobilita.sindacatofast.it/?q=taxonomy/term/9
https://www.facebook.com/ProntiOnLine
https://t.me/joinchat/AAAAAFb2rtcH-eLmG_7_7A
https://mobilita.sindacatofast.it/?q=node/18783
https://mobilita.sindacatofast.it/?q=node/18783
mailto:pronti@sindacatofast.it


P A G I N A  2 -  P R O N T I  N .  1 7 / 2 0 2 2  

Viaggio nel l ’( in)s icurezza quotidiana: indagine SLM -FAST ER 
Cosa succede quando chiediamo ai no-
stri colleghi associati di compilare un 
sondaggio sulla sicurezza? 
Il frutto di questa indagine è stato pre-
sentato all’inaugurazione della nuova 
sede SLM-FAST di Piacenza, lo scorso 16 
settembre alla presenza oltre che dei 
Dirigenti Sindacali FAST/Confsal, di rap-
presentati politici quali la Sen. Elena 
Murelli, l’ On. Tommaso Foti e il Cons. 
Reg. Dott. Gianfranco Tagliaferri. 
Sintetizzando lo riproporremo in questo 
numero del nostro Pronti completamen-
te dedicato alla sicurezza. 
Quasi tutti i 90 partecipanti al sondaggio 
fossero a conoscenza delle definizioni di 
“rischio”, “percezione del rischio” e 
“pericolo” e la quasi totalità degli asso-
ciati che hanno partecipato si è dichiara-
to a conoscenza dell’art. 20 del D.lgs 
81/2008. 
Possiamo pertanto affermare senza te-
ma di smentita che i nostri associati sia-
no quantomeno coscienti di cosa si in-
tenda per Sicurezza Sul Lavoro (SSL) ma, 
ancora più interessanti sono altre infor-
mazioni desumibili dalle risposte succes-
sive. 
In primo luogo, quasi tutti gli agenti han-
no affermato di aver subito aggressioni 
verbali o fisiche (97% dei partecipanti); 
come se non bastasse, tra coloro che 
hanno risposto positivamente ben il 
71% è dovuto ricorrere alle cure medi-
che dopo l’aggressione fisica. 

Tutto ciò ha avuto naturalmente un 
effetto sull’attività lavorativa delle vitti-
me, che nell’89% dei casi ha preferito 
cambiare approccio alla mansione per 
evitare rischi. 
Insieme a questo quadro sicuramente 
non positivo, dobbiamo anche registrare 
che almeno un quarto di coloro che 
hanno partecipato non si sono sentiti 
assistiti da parte dell’Azienda, e che ben 
l’82% degli intervistati afferma di aver 
ricevuto rimproveri aziendali o conte-
stazioni a seguito di un’aggressione, 
come se al danno dovesse per forza se-
guire anche la beffa di sentirsi inadem-
pienti/inadeguati alla mansione. 
E la “scelta clientela” autrice delle mi-
nacce o delle botte vere e proprie? 
Per la maggior parte dei colleghi sentiti 
si tratta sempre (17%) o quasi sempre 

(77%) di persone non in possesso del tito-
lo di viaggio e altrettanto non desiderosi 
di venir regolarizzate. 
Non deve stupire che il restante 6% sia 
convinto che solo qualche volta si tratti di 
evasori tariffari e che nessuno dei 90 in-
tervistati ritenga che in nessun caso si 
parli di “portoghesi” tra gli aggressori. 
Dalla disamina di questi dati possiamo 
ben vedere come il quadro non sia mini-
mamente positivo: tra la quasi certezza 
di venir aggrediti prima o poi sui treni 
regionali vi è una ulteriore convinzione: 
chi è vittima di violenza a bordo treno 

sarà anche probabilmente richiamato 
dall’ azienda come se fosse l’ aggredito 
causa scatenante. 
Definita la situazione, ai colleghi è quindi 
stato chiesto quali secondo loro potreb-
bero essere le soluzioni per mitigare il 
pericolo. 
 
Nonostante la rabbia e il desiderio che 
gli aggressori venissero pagati con la loro 
stessa moneta, il 94% degli intervistati si 
è detto comunque favorevole a una solu-
zione più giudiziaria, ossia alla certezza 
della pena per chi commette fatti tanto 
gravi contro un pubblico ufficiale ammi-
nistrativo. 
Anche per le altre proposte di mitigazione 
quelle che hanno ottenuto un risultato 
più che positivo sono state quelle di au-

mentare il personale sul treno (92%), un 
aumento del presidio della PolFer anche in 
orari mattutini e serali (90%) e “attività di 
filtro a terra” (88%), oppure un servizio di 
guardie private a bordo treno (87%) o il 
potenziamento della presenza di personale 
antievasione (85%). 
 
Altre soluzioni molto approvate dal perso-
nale vi sono l’introduzione del DASPO per i 
soggetti già segnalati (87%) e il reato di 
“evasione tariffaria” (86%). 
 
Meno approvate anche se l’apprezzamento 
per le proposte supera il 70% sono quello di 
dotare di tornelli le grandi stazioni (78%) o 
addirittura tutte (71%); anche per quanto 
riguarda gli strumenti di difesa personale si 
deve registrare il favore (77%) per l’uso di 
spray urticante, già in dotazione al persona-
le di protezione aziendale. 
 
Infine è bene segnalare che vi è un maggio-
re pessimismo nei confronti di quelle che 
sono le forme di protezione “passiva” cioè 
l’uso di cartellonistica e annunci sonori per 
dissuadere i malintenzionati (69% circa) o le 
body-cam indossabili (46%). 
Quest’ultimo dato è il più basso tra le pro-
poste, molto probabilmente perché sareb-
be una ridondanza con le telecamere che 
ormai abbiamo su quasi tutti i treni della 
flotta e, soprattutto, un’ulteriore pensiero 
nella gestione dell’equipaggiamento che già 
oggi non è poco. 
 
Come possiamo ben comprendere, la mag-
gior parte delle soluzioni a queste proble-
matiche non può essere appannaggio di 
uno solo degli attori in gioco (Legislatore, 
Imprese Ferroviarie, Gestore Infrastruttura-
le), in quanto il trasporto ferroviario è un 
sistema complesso e non “a compartimenti 
stagni” come un lavoratore del settore po-
trebbe pensare. 
Ciò che dovrebbe venire spontaneo in que-
sto contesto è l’idea di una sinergia tra tutti 
i coinvolti dall’inciviltà dilagante. 
Sicuramente per quanto riguarda il lato le-
gislativo sarebbe bene reintrodurre l’equi-
parazione del Capotreno a un Agente di 
Pubblica sicurezza qualora dovesse subire 
un’aggressione, fatto che costituisce un’ag-
gravante per l’aggressore. 
Anche il rendere l’evasione tariffaria non 
più solo un reato amministrativo ma penale 
per chi dovesse reiterarlo sarebbe un otti-
mo modo per dissuadere i “portoghesi”, 
che approfittano della tenuità delle multe e 
delle possibili conseguenze per perseguire 
nel loro comportamento. 
Più difficile sarebbe applicare un DASPO per 
chi dovesse venir identificato come facino-
roso sul treno perché diventerebbe difficile 
controllare che non prenda più i treni dato 
che solo i titoli di viaggio digitali riportano il 
nome dell’acquirente. 
Infine, sarebbe opportuno garantire la pre-
senza degli agenti PolFer sul territorio in 
maniera più massiccia e negli orari dove 
viaggiano meno pendolari e più facinorosi. 
 
Per quanto riguarda le stazioni, queste ulti-
me sono sempre di più luoghi isolati e dove 

Su 90 partecipanti, il 97% riporta di aver 

subito almeno una minaccia fisica o verbale 
Per circa i 4/5 degli intervistati dopo un’aggressione ci 

sono stati dei richiami da parte dell’Azienda. 

Circa 2/3 degli aggrediti afferma di aver 

fatto ricorso a cure mediche 



la presenza dei colleghi della biglietteria o 
dei Dirigenti Movimento è ormai ridotta al 
minimo: se costoro non sono più presenti 
sarebbe quindi opportuno garantire la pro-
tezione delle cose e delle persone con guar-
die giurate quando non vi è la PolFer e an-
che un costante annuncio delle pene per chi 
si comporta male in un luogo pubblico. 
Sarebbe bello poter mettere i tornelli in ogni 
stazione perché, come ben sappiamo, avere 
i tornelli solo nelle principali non impedisce 
agli indesiderati di riuscire comunque ad 
accedere ai treni, sfruttando le adiacenti 
stazioni sprovviste di tale filtro; del resto 
sarebbe economicamente impossibile 
mettere i tornelli in tutte le stazioni e garan-
tirne la funzionalità. 
Veniamo ora alle possibilità per le Imprese 
Ferroviarie. 
Purtroppo il pericolo non ha orario e non ha 
pace, però possiamo comunque ipotizzare 
che la maggior parte dei rischi risieda in 
quelle fasce orarie in cui i viaggiatori sono 
pochi e la maggior parte di essi non è pen-
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dolare, quindi 
prima delle 
7:00 di mattina 
e dopo le 
19:00. 
Una soluzione 
potrebbe esse-
re quella di 
aumentare il 
personale sui 
treni che intac-
cano queste 
fasce, garan-

tendo ai colleghi che devono scortare i treni 
“capiturno” o “fineturno” di arrivare in sicu-
rezza a destino. Questa soluzione permette-
rebbe di venire incontro alla cronica man-
canza di organico che affligge da anni il TpL.  
Un’altra soluzione potrebbe essere quella di 
avere un filtro a terra con il personale di 
protezione aziendale per i treni capiturno e 
fine turno, il quale poi potrebbe agire da 
squadra volante nelle restanti ore; altrimen-

ti, si potrebbe ricorrere a guardie giurate 
private, il cui costo potrebbe essere com-
pensato dall’evasione riscossa. 
Per quanto riguarda la protezione indivi-
duale, in questo periodo molto difficile la 
cui fine non sappiamo quando possa arri-
vare è necessario ragionare sulla possibili-
tà per i capitreno e tutto il personale mo-
bile di difendersi in qualche modo. 
Possiamo scartare la body-cam per i moti-
vi riportati sopra, ma resta comunque un 
deterrente per chi dovesse sentirsi più 
sicuro indossandola. Per quanto riguarda 
lo spray urticante, esso è già in dotazione 
al personale di protezione aziendale: se 
venisse opportunamente spiegato al per-
sonale, inserito nel DVR, potrebbe essere 
comunque un deterrente. Sarebbe oppor-
tuno anche pensare alla possibilità per il 
personale di seguire corsi di autodifesa, 
come già altre Imprese ferroviarie stanno 
facendo.  
 

Dubbi amletici  sulle nuove misure post -aggressione 
Qualche giorno fa i dipendenti 
hanno ricevuto una mail da 
parte dell’Ufficio Risorse Uma-
ne (sia di Trenitalia che di TRE-
NITALIA TPER scarl) per comu-
nicare le “nuove misure a sup-
porto delle lavoratrici e dei 
lavoratori vittime di aggres-
sione”. 
Sicuramente si tratta di buone  
notizie che mitigano le incom-
benze post-aggressione ma 
permangono dei dubbi. 
In primo luogo viene scritto 
che il tempo impiegato per 
effettuare la denuncia verrà 
ritenuto orario di lavoro ma, ci 
chiediamo, in quale modo ver-
rà conteggiato questo orario? 
Sulla denuncia compare solo il 
momento in cui questa viene 
presentata, perciò come cal-
colare il tempo di attesa e di 
redazione del documento? 

Dovremo forse chiamare la Di-
stribuzione quando ci presentia-
mo in commissariato e, una vol-
ta finito, richiamare per comu-
nicare la fine delle operazioni? 
Emetteremo un M40 per regi-
strare inizio e fine denuncia? 
Come se non bastasse, questo 
orario di “lavoro extra” quando 
dovrebbe essere impiegato? 
Con gli attuali orari sarà difficile 
recarsi a presentare denuncia 
durante un normale turno di 
lavoro salvo rinunciare a qual-
che pausa se non, addirittura, a 
quella di refezione.  
L’unica vera soluzione, che cre-
diamo verrà utilizzata in massi-
ma parte, sarà che il personale 
si rechi a svolgere quest’opera-
zione durante il suo tempo libe-
ro, comunichi al distributore il 
tempo impiegato e quest’ultimo 
lo segni (molto probabilmente 

dove lo ritiene più opportuno) 
su di un turno. 
Però anche qui sorge una do-
manda: questo tempo con qua-
le identificativo verrà riportato? 
“Pausa retribuita”? “Riserva”? 
Quindi, siamo contenti per que-
sta apertura dell’Azienda sul 
risarcimento per il tempo impie-
gato ma non sappiamo in quale 
modo effettivamente verrà rico-
nosciuto. 
Per quanto riguarda gli ultimi 
due punti riteniamo ci siano 
altri dubbi; leggiamo infatti 
“sarai altresì affiancato dall’A-
zienda, per adire l’Autorità Giu-
diziaria competente al fine di 
ottenere il risarcimento dei dan-
ni, diretti e/o indiretti patiti dal-
la Società in conseguenza e/o 
concomitanza dei fatti esposti 
nella richiesta di tutela legale, a 
riconoscimento di quest’ulti-
ma”.  

Quindi, se e soltanto se, una 
volta esposta all’Azienda il no-
stro desiderio di andare a pro-
cesso e se quest’ultima dovesse 
ritenere “conveniente” il pro-
cesso ci verrà riconosciuta la 
tutela legale? Non dovrebbe 
essere conferita a prescindere 
dato i danni subiti personalmen-
te? E, sempre nella mail, viene 
detto che soltanto se dovesse 
venir riconosciuta la tutela lega-
le si otterrà il risarcimento an-
che come trasferta delle ore 
necessarie a partecipare alle 
udienze.   
In conclusione, la mail ricevuta 
ci sembra un gran passo avanti 
da parte dell’Azienda ma, al 
tempo stesso, una dichiarazione 
un po’ fumosa e che potrebbe 
lasciare all’ atto pratico delusi 
coloro che già hanno subito un 
danno non da poco. “Forse” 
sarebbe più opportuno preveni-
re che curare. 

https://www.ilmessaggero.it/donna/mind_the_gap/noi_capotreno_donne_addestrate_da_soldati_mind_the_gap_ferrovie_treni_orari_parita_di_genere-6975701.html
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RIDURRE LE AGGRESSIONI,  cosa  fare . . .  
La lettura che possiamo dare a questa indagine contemperata con l’ esperienza quotidiana per ridare serenità e dignità 
a queste categorie di lavoratori nonché all’ utenza del trasporto ferroviario e del TPL, è porre in essere alcune misure in 
maniera integrata. Le proposte avanzate da quella che ha ottenuto il 94% a quella che ha ottenuto il 46% hanno eviden-
temente degli impatti diversi sia in termini di attuazione se legislativa sia in termini di costi. Le misure possiamo divider-
le tra quelle in capo al potere legislativo, quelle attuabili dal gestore infrastruttura e quelle attuabili dalle imprese di tra-
sporto ferroviario. 

LEGISLATIVO IMPRESE TRASPORTO 
FERROVIARIO E TPL 

GESTORE  
INFRASTRUTTURA 

Reintrodurre il Decreto Sicurezza con cui 
il Pubblico Ufficiale Amministrativo ri-
spetto alle aggressioni viene equiparato 
ad Agente di Pubblica Sicurezza. 

Tappezzare carrozze/casse ETR con cartelli ol-
tre ad annunci rispetto al Decreto Sicurezza e 
relative pene in caso di aggressioni e minacce. 

Tappezzare stazioni con cartelli e an-
nunci rispetto al Decreto Sicurezza e 
relative pene per aggressioni. 
 

Come emerge dall’ indagine, per il 94% 
dei casi «evasore = aggressore», per cui 
risolvendo l’ uno si risolverebbe l’altro. 
Introdurre il reato per reiterata evasio-
ne tariffaria come per altro presente in 
altri paesi potrebbe dare quell’ input se 
massivamente comunicata e attuata tale 
da ripristinare un contesto civile a bordo 
treno. 

Il filtro a terra nelle stazioni principali, nei treni 
capiturno e fine turno potrebbe essere una 
misura attuabile, mentre lo stesso personale 
potrebbe fungere da squadre volanti antieva-
sione per restante parte del turno, ma anche 
qui ci si scontra con le risicate consistenze del 
personale. 
Il ricorso a Guardie Giurate private (come fece 
TreNord) potrebbe essere compensato dal re-
cupero dell’ evasione tariffaria. 

Introdurre i tornelli nelle grandi sta-
zioni, in passato c ‘erano, furono tolti, 
attualmente nelle grandi stazioni Mi-
lano Cle, Roma Termini, sono stati 
reintrodotti anche se i soggetti sgradi-
ti entrano in stazione salendo sul tre-
no in altre stazioni prive di tornelli o 
con un mero biglietto urbano. 

Presidio della Polfer, problema che si 
protrae e peggiora, sedi chiuse, impre-
senziate, presenziate ad orari indefiniti, 
occorrerebbe un potenziamento organi-
co anche perché loro sui treni vanno in 
coppia mentre il capotreno è solo.  
Presenziamenti  garantiti fasce dalle ore 
5.00 e serali fino alle 23.00. 

Complicato poter garantire un ulteriore capo-
treno o personale di assistenza su tutti i treni 
(già sotto organico) potrebbe essere attuabile 
per i treni capiturno e i treni fine turno. 
 

Di impossibile attuazione dotare tutte 
le stazioni di tornelli, sia per il costo 
che per l’ attuazione pratica, il riscon-
tro sarebbe comunque limitato dall’ 
elusione. 

Complicato a nostro avviso introdurre un 
«daspo» , anche fosse chi poi controllereb-
be e provvederebbe all’ esecuzione. 
«daspo» , anche fosse chi poi controllereb-
be e provvederebbe all’ esecuzione. 
 

Vista l’ emergenza in atto, il perdurare di azioni 
concrete tese ad arginare il fenomeno nonché i 
fenomeni di aggressioni anche molto violente, 
considerata anche la rilevante quota di donne, 
saremmo favorevoli a fornire il personale pubbli-
co ufficiale amministrativo di spray urticante (per 
altro come già fatto per il personale di protezione 
aziendale FS), ciò previa formazione sull’ utilizzo 
e introducendo la misura nel DVR aziendale. mi-
sura nel DVR aziendale. 

Presenza di guardie giurate nelle stazio-
ni capoluogo di provincia, ove non pre-
sente ne protezione aziendale e negli 
orari di chiusura Polfer. senza di Polfer. 

Per tutte le imprese ferroviarie passeggeri introdurre l’ App Board Support di Trenitalia SpA, con 
cui avere riscontri a sistema della presenza a bordo del proprio treno di agenti delle forze dell’ 
ordine e con cui personale di bordo può richiedere discretamente assistenza tramite tablet. 

 

 
 

. 

Rispetto alle body cam già sperimentate da Divi-
sione Trasporto Regionale di Trenitalia SpA alme-
no 5/6 anni indietro, come anche si evince dall’ 
indagine (in cui ha ottenuto il 46% del punteggio 
massimo) sarebbero un ulteriore zavorra in dota-
zione e non darebbero particolari contributi a 
supporto, considerato che già tutti i nuovi treni 
sono dotati di telecamere. Tuttavia su base volon-
taria per maggiore serenità del personale e per 
eventuali denunce, ben vengano. 

 

 Su base volontaria le aziende potrebbero pro-
muovere corsi di autodifesa, Italo SpA li ha orga-
nizzati per il personale femminile. 
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Come a quasi tutto il PdB sarà capitato, durante 
l’attacco hacker al Gruppo FSI degli scorsi mesi, sia-
mo stati autorizzati a emettere in qualsiasi stazione i 
biglietti senza maggiorazione. In quell’occasione 
forse non tutti si sono accorti di come in generale le 
transazioni e la gestione degli “irregolari” fosse mol-
to più semplice e veloce. 
Certo, si potrebbe rispondere che abolire le maggio-
razioni non sarebbe una buona cosa perché potreb-
be incentivare l’evasione, dato che i “portoghesi” 
potrebbero scegliere di non comprare il biglietto fino 
a quando questo non gli viene richiesto dal capotre-
no. 
È pur vero però che una maggiorazione di 5 euro su 
di un biglietto che ne costa 1,5 (tariffa minima in 
Emilia-Romagna) equivale a un rincaro del 433%. 
Oltre a ciò bisogna considerare che in media i bi-
glietti che vengono acquistati sulle nostre linee non 
superano i 10 euro, pertanto la maggiorazione di 5 
euro equivale comunque a un rincaro del 50%. 
Ricordiamo inoltre che il biglietto non è soltanto 
“l’obolo” che il viaggiatore versa all’Azienda per 
poter usufruire del treno: si tratta di un’assicurazio-
ne che garantisce il risarcimento dello stesso nel 
momento in cui mette piede sul convoglio fino a 
quando non ne scende (ed esce dalla stazione). 
Per quale motivo allora dobbiamo applicare una 
maggiorazione fissa di questo tipo?  
Aiuta davvero a disincentivare l’evasione tariffaria? 
Facciamo un esempio pratico. 

Un aspirante evasore tariffario sale sul treno 2477 
per spostarsi da Reggio Emilia a Modena. Il bi-
glietto attualmente cosa 3, 50 euro; la tratta dura 
15 minuti (per la fermata di Rubiera tra le due 
stazioni).  
Il nostro sale perciò a Reggio Emilia e si accorge 
che, per colmo della sfortuna, nella carrozza in cui 
si siede il capotreno sta effettuando la controlle-
ria. A questo punto nella testa del “portoghese” si 
presentano due opzioni: allontanarsi alla cheti-
chella verso una delle due estremità del treno, 
sperando che il capotreno non se ne accorga e lì 
attendere l’arrivo in stazione, oppure andare di-
rettamente da lui e chiedere di fare il biglietto a 
bordo del treno. 
La maggiorazione di 5 euro su di un biglietto di 3,5 
è pari al 243%, quindi possiamo ipotizzare che il 
nostro evasore sia più propenso a scegliere di 
fuggire che a pagare il biglietto. 
Mettiamo che invece scelga di fare la cosa giusta e 
chiedere al capotreno di venir regolarizzato e 
pagare il totale di 8,50 euro: a questo punto l’a-
spirante portoghese ha speso in una volta sola di 
più che se avesse acquistato l’andata e il ritorno. 
Possiamo perciò ipotizzare che molto probabil-
mente nel momento in cui dovesse prendere il 
treno per tornare indietro, magari un regionale 
veloce che non ferma a Rubiera, cercherà in ogni 
modo di non farsi trovare nei 12 minuti necessari 
per raggiungere la destinazione, in modo da rien-
trare almeno in parte della perdita. Questo po-

Una proposta per aumentare i  profitti  e  diminuire le l i t i  
trebbe sembrare un esempio banale ma, in realtà, la 
maggior parte dei viaggiatori durante l’anno sono 
pendolari che prendono il treno tra due località mol-
to vicine, e il costo del biglietto grossomodo è simile 
a quello descritto. 
Teniamo inoltre conto che spesso i sistemi di vendita 
non sono così “smart” come l’Azienda crede: il sito a 
volte si blocca, le macchinette self-service e i bar non 
sempre funzionano oltre al fatto che, purtroppo, i 
viaggiatori hanno un’elevata età media e, quindi, 
sono anche “analfabeti digitali”. 
Non sarebbe pertanto più semplice stabilire, come 
per la scontistica, una maggiorazione percentuale? 
Tra pagare un biglietto 1 euro e 50 centesimi, oppure 
1 euro e 65 centesimi (maggiorazione del 10%) o 1 
euro e 80 centesimi (+20%) il viaggiatore ritardatario 
o “sbadato” si presenterebbe spontaneamente dal 
capotreno per evitare di incorrere in pene ben mag-
giori. 
Sicuramente si eviterebbero molte discussioni con le 
persone che riescono a salire all’ultimo momento sul 
treno e sono desiderose di fare il biglietto ma storco-
no un po’ il naso per maggiorazioni stratosferiche 
rispetto a quanto dovuto.  
Per quanto riguarda la franchigia dovuta al CT, que-
sta potrebbe restare il 10% del costo del biglietto, 
come accade già per quelli emessi senza sovrattassa. 
Probabilmente si abbasserebbe il guadagno per i 
capitreno, però si ridurrebbero i conflitti, ne guada-
gnerebbe la regolarità del servizio e la salute e sicu-
rezza del personale. 
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https://teams.microsoft.com/dl/launcher/launcher.html?url=%2F_%23%2Fl%2Fmeetup-join%2F19%3Ameeting_NGM3NmNiNTctM2NlZi00ZWJhLTgxMmQtNjJkOGY4MzViNmMz%40thread.v2%2F0%3Fcontext%3D%257B%2522Tid%2522%3A%25223bd0218d-5c8d-48ef-921d-5668c9f95e69%2522%2C%2522Oid%252
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