SUSSIDIARIETÀ,  LIBERALIZZAZIONE E PRIVATIZZAZIONE NEI PUBBLICI SERVIZI DI TRASPORTO LOCALE

Domenica, 18 agosto 2002, ore 19.00

Relatore: 

Stefano Baldini, Consigliere Agenzia TRAM di Rimini; Claudio Cicatiello, Presidente della Compagnia di Trasporti Pubblici di Napoli; Gian Luca Galletti, Assessore al Bilancio del Comune di Bologna; Enrico Mingardi, Presidente Associazione Trasporti Roma; Marco Piuri, Amministratore Delegato Ferrovie del Nord; Maurizio Taormina, Vice Presidente della Provincia di Rimini

Moderatore:    

Sergio de Sio, Avvocato

Moderatore: Dico subito, entrando nel vivo della cosa, che il titolo che è stato proposto per questo momento di lavoro, si pone all’interno di un lungo dibattito che il meeting sta portando avanti e che riguarda un po’ quello che tutti definiamo principio di sussidiarietà,  questo da una parte. Dall’altra parte però il titolo, nel suo secondo inciso, tenta di sottrarre il principio di sussidiarietà ad un rischio di astrattezza, per verificarne le possibilità attuative e gestionali nella vita sociale del nostro paese. Quindi da una parte l’affermazione sì del principio, dall’altra parte però si cerca di capire se questo principio è bene che abbia applicazioni concrete nella gestione dei servizi, e in particolare nella gestione dei trasporti.

 E’ chiaro che questo principio di sussidiarietà postula una concezione dell’uomo e della società diversa da altre, perché pretende che la centralità dell’uomo, come singolo e nelle aggregazioni sociali in cui esprime la sua attività, costituisca questa centralità una sorta di fonte e di verifica un tempo della bontà di una capacità, di una gestionalità politico-amministrativa. E’ chiaro che il tema del trasporto collettivo, proprio per la sua inincidenza che ha sulla qualità della vita dei singoli, ci pare -e questa è una prima domanda che pongo- che non possa prescindere da un simile principio.

Con questa doppia angolatura quindi, culturale da una parte e operativa dall’altra, noi parliamo del tema di cui al titolo. 

Ora lascio la parola a Stefano Baldini, Consigliere Agenzia Tram di Rimini, chiedendo di descriverci in qualche modo il passaggio che questa agenzia sta affrontando dal regime di monopolio a quello di privatizzazione.

Stefano Baldini:  Buonasera, rinnovo i saluti e ringrazio il Meeting per l’invito.

Siamo partiti proprio dal Consiglio di Amministrazione di cui faccio parte che è in carica dal 01/01/2001 e finirà il proprio mandato il 31/12/2003.

Vorrei partire proprio da questa considerazione temporale perché proprio in questa fase l’Agenzia dovrà tra l’altro gestire il passaggio dal c.d. regime pubblico alla liberalizzazione nei trasporti pubblici nell’ambito di competenza territoriale. E’ una nuova fase carica di impegno e responsabilità stimolante, penso allo stesso personale che è lo stesso personale della “vecchia” agenzia di trasporto locale che dal 1° gennaio 2001 si è scissa in due rami: un ramo incaricato di gestire la parte operativa, la TRAM Servizi, e l’altro gestionale di controllo, la TRAM Agenzia che appunti oggi modestamente posso rappresentare.

Quindi in questa fase di passaggio dovrà assumere nuove funzioni: cercherò brevemente nel tempo concesso di approfondire qualche tema su come sta lavorando l’agenzia e come si muoverà su questo scenario che è definito dal D.lgt. n. 422 del 1997 che definisce due aspetti fondamentali.

Da una parte cerca di attuare il c.d. principio di sussidiarietà, diciamo in senso verticale, passando i poteri dallo Stato centrale agli Enti locali. Dall’altra invece introduce delle regole di concorrenza tese a favorire la costituzione di imprese che operano in un regime di mercato libero, la c.d. liberalizzazione, favorendo anche l’ingresso di privati nella gestione del trasporto.

In attuazione di questa legislazione la Regione Emilia Romagna, per scendere nello specifico, ha emanato un legge del 1998 che di fatto dà facoltà agli Enti locali, Province e Comuni, di costituire un’Agenzia che dovrà avere come compiti specifici la progettazione, la organizzazione e la promozione del trasporto pubblico locale. Questo come scopo principale. Complementariamente, non secondariamente a mio avviso, dovrà gestire quelli che sono altri ambiti di mobilità centrali per il cittadino o utente (parcheggio e tutto quanto fa mobilità all’interno di un territorio). Quello che  auspica di diventare l’Agenzia è essere un punto di riferimento per la mobilità senza prevaricare gli altri enti (Province e Comuni), che tra l’altro sono i soci fondatori, in quelle che sono le tematiche del trasporto. Quindi fare un’azione di coordinamento in modo tale che le scelte singole possano trovare un senso a livello di territorio. Ritornando nello specifico al tema che è stato definito, obiettivo da parte dell’Agenzia è formare un gruppo tecnico che possa acquisire specifiche competenze nel campo del trasporto, perché fino ad ora si è occupato di gestione pura, diretta, parlo ovviamente per l’Agenzia. Dall’altra parte acquisire deleghe se volute dagli enti locali. 

Si vuole poi garantire che il cittadino possa democraticamente anche utilizzare più mezzi; naturalmente il punto fondamentale è il trasporto pubblico, incrementare quelle che sono i passeggeri trasportati in Italia (in Italia sono circa il 5%), dare modo a ciascuno il mezzo che ritiene più opportuno. Vado verso la conclusione scendendo più nel particolare sul tema della sussidiarietà e della liberalizzazione dicendo che dal 1° gennaio 2004 le gestioni saranno definite attraverso gestione non di concessioni, ma attraverso appalto. Quindi lo scenario che si prevederà, e come vorrebbe la legge, è fare in modo che si generi un mercato ove partecipino privati, attuando così la sussidiarietà a livello anche orizzontale, là dove il pubblico non riesce a gestire con efficienza. Gli obiettivi saranno quindi che le gare che la legge prevede saranno un occasione per diminuire i costi, salvaguardando sempre aspetti fondamentali come la qualità, l’efficienza, l’efficacia, la sicurezza e anche gli aspetti ecologici del servizio, come già la TRAM sta già operando in questo senso. Quindi la liberalizzazione è doverosa proprio perché permette al cittadino di usufruire di servizi sempre migliori, dall’altra parte però il controllo deve avvenire da parte dell’Ente pubblico che verifica l’attuazione del privato. Io ho definito in poche parole quello che è il percorso. Spero di essere stato abbastanza chiaro. Si tratta di un percorso non facile, complesso, perché la realtà è più difficile di quello che la legge vuole definire. Ci sarà quindi anche un confronto politico e sindacale, come ad esempio come la questione del personale delle aziende dove non c’è un legislazione che dice come ci si dovrà comportare quando ad un’azienda subentrerà eventualmente un’altra. Quindi le problematiche sono molto complesse. Io da spettatore rispetto a queste attività, a livello di legge regionale, dico che l’applicazione è buona da parte degli enti locali, anche se è una fase nuova di sperimentazione dove si cercherà di fare anche tesero dell’esperienze  estere nel campo della liberalizzazione per cercare di non commettere errori. 

Moderatore: Ringrazio Stefano Baldini, il quale con il suo intervento mi permette di proporre un’ulteriore domanda, che di consente di fare un passo avanti nel dibattito. Marco Piuri è Amministratore delegato alle Ferrovie nord. La domanda mi pare che si possa porre in termini di possibilismi. Cioè la sussidiarietà è pur sempre cosa buona comunque venga applicata? E’ chiaro che la concezione della società in termini di principi di sussidiarietà postula una visione della società non in termini piramidali ma molto di più in termini di cerchi concentrici. Il cerchio più piccolo è la persona, quello più immediatamente grande è la famiglia, quello più grande la comunità di quartiere, poi le organizzazioni intermedie, poi il comune, la provincia e cosi via. E man mano che il cerchio più piccolo è in grado di risolvere i propri problemi, quello più grande non dovrebbe interferire se non per canalizzare verso una prospettiva di bene comune l’attività dei cerchi più piccoli. Questo non è appena una sorta di decentramento, è un fatto di qualità privata; non è portare il governo alla porta degli amministrati, ma è molto di più, è mettere i governati al governo di sé medesimi. Ecco io domando se è sempre così, anche quando la liberalizzazione è una privatizzazione che rischi di essere selvaggia e quindi non orientata necessariamente e sempre al bene comune. A partire dall’esperienza delle Ferrovie del Nord, a Marco Piuri rivolgo la domanda e chiedo gli aspetti negativi e positivi della sua esperienza.

Marco Piuri: E’ una domanda un po’ difficile. Io provo a rispondere così. Si parla di un settore e di un servizio che ha caratteristiche particolari, perché a differenza dei servizi alla persona è un servizio dove non è dato il fatto che dei cittadini siano organizzati e abbiano messo insieme una aziendina di trasporto e abbiano il trasporto da una città all’altra. Ma c’è sempre stato un intervento o di società di capitali. E’ il caso di Ferrovie nord, che è una società di capitali dal 1874, fondata con capitali del Belgio. Oppure sono servizi che da sempre sono stati gestiti o organizzati dal pubblico inteso come pubblica istituzione. Oggi noi ci troviamo in una fase per cui, in coerenza con quanto accade in tutta Europa, l’organizzazione a cui siamo abituati negli ultimi 100 anni è quella dove esistono delle realtà di trasporto che sono da poche aziende (fino ad oggi erano articolazioni operative di enti locali che gestivano in monopolio assoluto il servizio in una certa area o bacino), oggi si dice che l’Ente locale non dovrà più essere il proprietario unico di queste realtà. Secondo si sta dicendo che questi servizi vengono messi a gara, secondo un processo di trasparenza nel mercato. E’ la fine del monopolio, secondo un meccanismo di concorrenza regolata controllata, di concorrenza per il mercato e non nel mercato. Il processo che c’è in atto ci pone la domanda se effettivamente la liberalizzazione, prima della privatizzazione, è un processo che serve per avere servizi migliori. Perché il punto di partenza sono la qualità dei servizi. Infatti negli anni il sistema, cos’ come si è articolato negli anni,  ha creato un sistema non propriamente efficiente che drena moltissime risorse e che ha una serie di elementi negativi. Queste derivano dal monopolio, dal fatto di avere la politica fortemente presente nella gestione di questi servizi, con clientelismi. Il passaggio secondo me è questo: che bisogna certamente liberalizzare, aprire quindi a meccanismi di concorrenza e competizioni tra soggetti pubblici e privati che siano. Bisogna capire, come gestendo questo processo, l’utilizzatore del servizio, la persona cioè, ne sia effettivamente beneficiata. Il presupposto non è che il cittadino ne sia beneficiato perché costa meno il biglietto. I servizi pubblici in Italia hanno tutti i difetti, tranne che costare molto. Il problema è il beneficio complessivo, pagare un prezzo equo rispetto ad un certo tipo di servizio, quindi un servizio più efficiente ed efficace. La liberalizzazione come dicevo prima è un presupposto fondamentale; la sfida diventa quella di capire qual è la modalità organizzativa più adeguata. Perché in questa fase di liberalizzazione e di sussidiarietà verticale sta accadendo quello che il Presidente della Compagnia delle opere paventa come rischio: cioè che alla fine è meglio avere l’Imperatore a Roma che il piccolo feudatario rompi scatole a casa. Il rischio c’è in questo processo perché gli enti locali si trovano oggi ad avere la gestione diretta di un servizio di trasporto come fino ad oggi non l’hanno mai avuta. E’ un giocattolino tra le mani che fa venire tante voglie e tentazioni. Quindi la sussidiarietà verticale ha dei rischi anche perché l’Ente locale deve imparare a fare un mestiere che fino ad oggi non ha fatto, cioè deve trasformarsi da soggetto che erogava in proprio il servizio a soggetto che deve definire le regole e controllare il pubblico o privato che sia che fornisce il servizio. E’ un mestiere completamente diverso. La sfida, rispetto la domanda che mi veniva posta, è stata un’intervista del Presidente della Commissione e Bilancio del comune di Milano che ha provato a buttare una provocazione raccolta fino ad un certo punto che è stata questa: è possibile che in questo paese rispetto a temi di questa rilevanza che toccano la vita di moltissime persone non si riesca a discutere in maniera approfondita e seria? Per esempio la modalità organizzativa con la quale i soggetti che si propongono di fornire il servizio possano articolarsi, è per forza solo quella dell’ente pubblico –municipalizzata- o della società per azioni eventualmente quotata in borsa? E’ inimmaginabile che ci siano forme organizzative a cavallo tra profit e non profit magari con un diretto coinvolgimento degli utilizzatori, dei cittadini e delle persone? E’ un strada che fino ad oggi francamente non ha percorso nessuno, perché le cooperative di trasportatori non sono proprio così. Sappiano che in altri servizi queste persone ci sono. Ad esempio: l’acquedotto di Boston è gestito da una non profit dove i cittadini hanno un ruolo molto rilevante. Io credo che sia questa la strada lungo la quale sfidarsi. E’ un punto d’arrivo molto lontano. Noi dobbiamo gestire i primi passaggi, che sono quelli che abbiamo primo ricordati, rispetto ai quali il rischio che io vedo è che le spinte di natura politica, per gli interessi che oggettivamente esistono, per le presenze di forze sindacali che tutto vogliono meno che meccanismi di concorrenza che vanno a scardinare situazione di potere considerate anche molto forti, il rischio dicevo è che il processo di liberalizzazione non si avvii veramente, perché io rimango convinto che questo sia il primo il primo fondamentale anche se non necessario passaggio per sviluppare il tema.

Moderatore: Questo intervento mi pare suggerisca di passare la parola, poiché introduce il tema dei costi e benefici, a Gian Luca Galletti, Assessore al bilancio del Comune di Bologna. E’ un libero professionista, fa il commercialista e quindi viene dalla società civile e quindi è doveroso porgli la domanda in termini di costi e benefici e se nell’applicazione a Bologna dell’art. 35, per dire un numero che richiama sicuramente alla memoria di tutti una filosofia di un certo modello, se i costi ed i benefici recitino un saldo attivo e se questo modello sia applicabile solo al trasporto e non anche ai servizi in genere.

Gian Luca Galletti: Se io dovessi rispondere in termini sintetici alla domanda del moderatore ed anche al tema della conferenza di oggi, sarebbe molto semplice. Le regole economiche ci insegnano che uscendo da un regime di monopolio ed andando ad un regime di concorrenza i costi scendono ed anche i prezzi finali. Quindi qui si avrebbe già la risposta definitiva. Solo che sarebbe troppo semplicistica. Sono un pubblico amministratore ed un politico, quindi devo esprimere un motivazione culturale. Mi sembra che il tema scelto oggi si inserisce bene nel tema generale del Meeting di quest’anno che richiama la sussidiarietà. Se noi intendiamo il principio di sussidiarietà come una limitazione dell’intervento dello Stato nei compiti e nelle funzioni dei privati là dove i privati siano capaci di dotarsi di un ordine proprio, allora vediamo che andando verso la liberalizzazione e verso la privatizzazione esprimiamo ed arriviamo alla definizione del principio di sussidiarietà. Noi arriviamo alla fine  a porre in essere quello che richiamava Vittadini quando presentava Pera, quindi un intervento sempre di più incentrato sulla persona e sempre meno incentrato sullo Stato, inteso anche come ente locale, che regredisce da posizioni che hanno assunto negli anni e lasciano spazio alla capacità imprenditoriale dei privati. Noi quando parliamo di privati pensiamo sempre e solo alle grandi imprese; ma non ci sono solo queste, ci sono anche le piccole imprese, alle cooperative che sono sorte a livello locale e che possono occupare questi spazi. Per cui pensiamo all’organizzazione sociale, anche locale, che si è organizzata per fare un servizio che oggi fa impropriamente lo Stato. Per cui ritornando al principio di sussidiarietà siamo di fronte al caso dei trasporti, del servizio cioè ove il privato si è già organizzato per occupare lo spazio che fino ad oggi è occupato dallo Stato. Dobbiamo solo trovare il sistema per fare questo passaggio. E’ un passaggio di tipo culturale perché l’amministratore che è cresciuto con le regole vecchie dove lo Stato faceva tutto, fa fatica a cambiare il proprio ruolo, a capire che non deve più erogare il servizio ma deve solo controllare che la qualità e quantità del servizio erogata nel territorio di sua competenza, sia idoneo alle aspettative dei cittadini. Per fare una battuta politica, possiamo dire che questo governo ha fatto solo le cose che interessano Berlusconi. Ma non è una cosa vera perché il l’art. 35 della legge finanziaria è un articolo sottovalutato, di una portata eccezionale, in cui si dice che tutti i servizi, non solo quelli di carattere industriale, ma anche i servizi alla persona, devono essere esternalizzati, fatti cioè dal privato e non dall’ente locale. Mentre per i servizi a carattere industriale pone dei termini di tempo e delle sanzioni nel caso non vengano fatti, nel caso degli altri servizi non pone delle sanzioni e delle scadenze temporali, per cui questo avverrà nel giro di molti anni, perché non sempre il privato in questi settori è già organizzato per avere erogare il servizio al posto dell’ente locale. Qui il concetto è estremamente chiaro. L’ente locale deve sempre di più regredire per lasciare spazio al privato là dove il privato è già in grado di svolgerlo in termini di qualità e quantità adeguate a quello che l’ente locale ritiene. In termini economici questo è esplosivo. Il Comune di Bologna per esempio vede il costo per un bambino alla scuola materna pubblica pari a nove milioni, mentre se il comune decide di mandarlo ad una scuola materna privata con lo stesso standard controllato dal comune costa novecentomila lire. Quindi infinitamente meno di quanto costa allo stato. E’ logico che sia così perché è provato economicamente che il pubblico ogni volta che eroga un servizio ha delle spese maggiori, perché non lo sa fare, perché se lo chiedete a me un servizio di scuola materna non sono in grado di farlo e dovrebbero essere i miei uffici che controllano la mia struttura e la economicità dei servizi.

L’art. 35 è supportato all’interno della finanziaria da tutta un’altra serie di norme sulla limitazione delle spese, per cui o l’ente locale è in grado di fare questo o l’ente locale andrà in una situazione di dissesto con conseguenze molto molto forti. Perché mi piace l’art. 35? Perché risponde alle domande che il moderatore faceva inizialmente. Come facciamo a tutelarci dalla privatizzazione selvaggia? Questo è un tema grosso, perché non è quasi mai vero che poi il privato sia meglio del pubblico nella qualità e quantità del servizio erogato. Probabilmente in termini di costi sì. Spesso il privato non ha la stessa attenzione che ha il pubblico nella erogazione del servizio e  anche nell’accontentare  in termini di qualità l’utente, perché il pubblico alla fine dopo 5 anni vuole essere rieletto. L’art. 35 ci dà una soluzione a questo problema. Dice all’ente locale che può privatizzare la gestione del servizio; quello che non puoi privatizzare sono gli asset patrimoniali. Ad esempio, nel caso dei trasporti: tu poi privatizzare la gestione dell’autobus, l’acquisto, la guida, ecc., quello che non puoi privatizzare però sono le reti del filobus che deve rimanere di tua proprietà e lo stesso per i depositi degli autobus. Questo perché nell’arco di qualche anno l’ente locale farà una gara e darà al privato la possibilità di utilizzare questi asset patrimoniali ed imporrà il quel contratto di servizio che farà, tutti  quegli standard qualitativi e quantitativi che permetteranno all’ente locale di garantire la quantità e qualità del servizio. Per cui non sarà solo una gara fondata sul prezzo, ma sarà una gara fatta fra moltissimi parametri, fra cui verranno privilegiati gli obiettivi qualitativi e quantitativi del servizio. C’è quindi una tutela da parte dell’Ente locale a salvaguardare il servizio. E se quel gestore non funziona sa che fra 3 o 5 anni ci sarà una nuova gara che potrà perdere, perché la rete resta dell’ente locale il quale darà la disponibilità di quella rete solo ad un gestore che garantisce certi parametri. In teoria funziona tutto, in pratica resta il problema detto all’inizio. Sarà questa classe politica in grado di fare questo passo culturale. C’è un problema di potere sulle società partecipate del Comune, in particolare sulle ex aziende municipalizzate, che influisce in maniera forte per cui si è resti ad andare verso questa direzione. Però mi sembra per quanta riguarda il settore dei trasporti ma anche per il settore del gas  della luce e dell’acqua, questa sia una strada che saremmo costretti ad imboccare.

Un ultima cosa sull’art. 35. E’ innovativo anche perché toglie il sistema delle concessioni su cui si è retto il servizio pubblico locale da quanto è nato. Quindi l’ente locale non avrà più la concessione delle linee, non sarà regolato più dal diritto amministrativo ma dal diritto civile. Cosa stiamo facendo a Bologna? Abbiamo trasformato nei tempi utili la nostra azienda da Consorzio in S.p.A., abbiamo lavorato molto sul bilancio per migliorare i conti, tanto che quest’anno siamo una delle poche società che ha un utile, che ci ha permesso di fare altre cose sempre nel settore della mobilità. Ci stiamo preparando a fare quello che ci dice l’art. 35. Per cui pensiamo nei prossimi mesi di fare la scissione fra gli asset patrimoniali e la società di gestione di questi asset patrimoniali e di fare le gare. Insieme alle gare dobbiamo anche studiare un meccanismo di privatizzazione e di entrata di privati nella società che può ulteriormente aiutare la società di gestione che nascerà dalla TC a concorrere alle gare alla pari con gli altri soggetti. Un ultima cosa. Abbiamo lavorato non solo sulla TC ma anche su un’altra nostra società SEABO, un progetto che mi piace molto, è una società di erogazione gas, acqua e rifiuti; abbiamo fatto un’unica società come tutte le aziende della Emilia Romagna, abbiamo messi assieme 12 aziende, i primi giorni di ottobre questa holding che si chiamerà ERA  e quoteremo in borsa la società ERA ai primi di novembre.

Moderatore: Ritorniamo ora al locale con Maurizio Taormina, Vice Presidente della Provincia di Rimini; si occupa da anni della mobilità (terza corsia autostrada, metropolitana, ecc.). Viene dal mondo del volontariato. Ha vissuto la sussidiarietà prima come persona che come amministratore e gli chiedo se questo principio può implicare una svolta nella nostra provincia e soprattutto può implicare una virata significativa in questa legislatura?

Maurizio Taormina: Ringrazio a nome della Provincia. Mi permetterei di essere un po’ più ottimista rispetto al futuro, perché quello di cui stiamo parlando questa sera è un processo inevitabilmente avviato. Il modello sostenuto fino a questo momento nel sistema di trasporto pubblico, in particolare nel trasporto pubblico locale,  è un modello entrato in crisi per una serie di fattori legati alla modifica dell’economia, all’assenza di risorse. Quel modello ha funzionato, è stato utile per il nostro paese; oggi ci troviamo però inevitabilmente di fronte a nuove aspettative, a nuovi bisogni. Io condivido una affermazione fatta: la politica deve cambiare cultura a proposito della erogazione e concessione dei servizi. Questo processo è inevitabilmente avviato. Ci saranno resistenze, è normale. Ma più in generale quello che va veramente avviato come trasformazione, come processo di ristrutturazione del nostro paese, è la riqualificazione della macchina amministrativa. Perché se è pur vero che se noi ci troviamo di fronte ai dei principi generali dove lo Stato non deve più fare ma deve solo regolare, indirizzare, controllare, dall’altro canto ci troviamo di fronte ad una macchina amministrativa, a funzionari che sono stati educati a rispettare le norme che a guardare l’efficienza del servizio reso. Io mi sono permesso di riflettere sulle criticità di questo processo della sussidiarietà, della trasformazione, della liberalizzazione e della privatizzazione nei servizi di trasporto. Inevitabilmente sono stato costretto a prendere degli appunti guardando altre esperienze in altre regioni, che aprono il quadro a uno scenario veramente di trasformazione, e i cui risultati non sono definiti. Di sicuro questo processo deve essere avviato, dobbiamo starci dentro e dobbiamo confrontarci e il ruolo degli enti locali sarà un ruolo decisivo e fondamentale. Dirò poi in conclusione il perché.

Parlavo prima di un processo di deresponsabilizzazione. Questo processo che è stato in carico agli enti, in primo luogo allo Stato, si è accentuato soprattutto in quelli che sono i servizi a carattere monopolistico, come quello di cui stasera parliamo. Si è accentuato là dove il cittadino-cliente era impossibilitato a fare delle scelte, perché si trovava di fronte un unico erogatore di servizi. Questo è il caso dei servizi di trasporto. Di fronte a questo sistema statico, così ingessato il nuovo processo comporta attenzioni diverse: il nuovo ruolo degli enti locali e dello Stato. Il ruolo dell’ente locale è proprio un vero sistema di contrappesi. Quindi diviene essenziale per questa nuova procedura una configurazione nuova dei poteri, di un bilanciamento e di una regia. Perché parlare di privatizzazione e liberalizzazione ci impone di parlare di sostituzione e soppressione di alcuni diritti che fino a questo momento sono stati esclusivi. Ma ci impone al tempo stesso di parlare delle forme di gestione del trasporto pubblico.

La privatizzazione del trasporto pubblico è un processo un po’ più complesso rispetto a quello che è il processo generale di privatizzazione dei beni; perché nei beni qualsiasi ente locale si priva della proprietà di un bene trasferendolo, nel trasporto pubblico invece questo non avviene. Quindi cosa viene trasferito, cosa l’ente locale cede? I tecnici la chiamano privatizzazione funzionale o privatizzazione dei compiti. E’ già qualcosa di ben diverso. L’ente locale cede l’erogazione di servizi a privati ma si pone al tempo stesso la riserva del controllo, del rispetto degli standard di qualità e obiettivi prefissati. 

Questa tema ha già posto alcuni problemi in alcuni paesi, che hanno addirittura sentito la necessità di porre alcuni paletti costituzionali, in questo processo di delega o di trasferimento. Alcune indicazioni sono già in parte recepite nella nostra normativa. Sottolineano le attività di indirizzo, di vigilanza, di programmazione, di controllo, che però trovano nella macchina amministrativa uno dei punti deboli del funzionamento di questo momento. Il compito che le amministrazioni avranno è quello di crescere rapidamente e professionalmente per svolgere questo lavoro di elaborazione di indirizzo ed elaborazione degli standard, e soprattutto per costruire una macchina in grado di monitorare costantemente le attività di gestione.

Facevo cenno prima al tema principale, che sarà oggetto della verifica del funzionamento o meno della privatizzazione, ovvero il contratto di servizio che stabilisce e pattuisce il rapporto ente e gestore che deve sicuramente prevedere e disciplinare la modalità di espletamento del servizio, la durata, gli obiettivi di qualità, gli aspetti economici, la determinazione delle tariffe massime, i diritti degli utenti, i poteri di verifica del concedente, le conseguenze su eventuali inadempimenti, e le condizioni di recesso eventuali. Ma la domanda suggeriva che ci possono essere anche delle criticità in  questo meccanismo avviato. E già alcune stanno emergendo perché come noto la normativa nazionale dovrà anche essere recepita dalle varie leggi regionali (così è stato il caso dell’Emilia Romagna, così è stato il caso della Toscana). E ci sono già alcuni esempi di regioni che prefigurano meccanismi di ingessamento nel rapporto. Mi sembra addirittura che la legge regionale toscana recepisca ed inglobi un regio decreto del 1931 che prefigurava nel rapporto tra dipendenti di aziende di trasporto pubblico che succedono con nuova gestione di nuove aziende, viene praticamente trasferito il contratto. La legge toscana ingessa il rapporto ponendo gravi limiti a quella che potrebbe essere la flessibilità nel breve e medio periodo del rapporto. 

Il contratto di servizio sarà anche molto determinante per la qualità del servizio reso agli utenti. Perché a seconda della tipologia ci potranno essere servizi di qualità, servizi in cui una parte degli standard potranno essere apparentemente garantiti dall’ente pubblico, o meno.

Mi avvio rapidamente alla conclusione verso considerazioni che riguardano il territorio della Provincia di Rimini. Su questo territorio sono in corso esperienze in qualche modo di guida nell’esperienza italiana nella razionalizzazione della mobilità.

Questa è una area particolare con forti attrattori, non solo turistici, è il caso del Meeting e che necessità di alcuni interventi di razionalizzazione su cui purtroppo negli anni si è perso anche del tempo. La famosa metropolitana di costa che unirà Cattolica con Ravenna, i cui lavori sono prossimi ad essere appaltati. La nostra è una provincia che per prima in Italia sta effettuando, con la TC di Bologna e TRAM di Rimini, il servizio di care sharing offerto in questa stagione in via sperimentale ai turisti. Dico questa perché l’importanza dell’ente locale sarà fondamentale nel prossimo futuro, perché l’ente locale può giocare un ruolo decisivo per contribuire a far sì che il trasporto pubblico possa sottrarre quota al trasporto privato. La qualità della vita nelle nostre città non andrà in quella direzione,  con una riduzione del carico di traffico veicolare privato ed un incremento del trasporto pubblico, saremo condannati. In realtà come la nostra che vivono offrendo ospitalità, benessere e piacere nel senso buono del termine, si vedranno inevitabilmente costrette ad uscire dal mercato. Ed in questo senso il ruolo degli enti locali, delle province e dei comuni per la riforma dei piani del traffico, della mobilità, sarà un contributo fondamentale per sviluppare le imprese.

Moderatore:  Poiché io temo che per ragioni di momento preprandiale sarà difficile pensare a un dibattito prima delle domande, continuo con il metodo che ho utilizzato fino ad adesso di porre io qualche domanda e poi di cogliere quelle che il eventualmente pubblico vorrebbe porre. La prossima la pongo  a Claudio Cicatiello presidente della Compagnia Trasporti Pubblici di Napoli, una città che, io posso dirlo, perché sebbene abiti qui da ormai 50 anni, sono conterraneo, ma dovrei dire “conterroneo” di Cicatiello e quindi è una città che in quanto al traffico e trasporti indubbiamente fa fare le ossa a uno che debba gestire qualcosa del genere. E quindi gli chiediamo ovviamente la sua esperienza nel napoletano, ma anche, se possibile e questa è la domanda, una bozza di metodo comparativo con altri modelli, come quello inglese che mi risulta essere improntato sul sistema di liberalizzazione quasi integrale a quello francese, che può essere un sistema più affievolito o a qualche altro modello a cui egli ritenga di fare riferimento. Cicatiello.

Claudio Cicatiello: Ringrazio per l’invito. Naturalmente io parlo per la maggioranza di cittadini di una regione fortunata dal punto di vista del trasporto pubblico locale, perché io oltre che presidente del C.T.P di Napoli sono componente della giunta di ASSTRA che è l’associazione datoriale delle aziende quindi conosco la realtà di tutte le aziende italiane e l’Emilia, l’Emilia e Romagna, è una regione nella quale il trasporto ha sempre funzionato bene. Diciamo, con questioni di costo, ma diciamo è una regione fortunata. Ora pensate a una parte d’Italia, perché l’Italia è molto diversa, che non è solo la Campania, ma è tutto il Sud in cui i difetti elencati dai più sono elevati al massimo, cioè in cui le aziende di trasporto erano ammortizzatori sociali, catene di consenso politico, sistemi di, diciamo, acquisizione di clientele di vario genere e sostanzialmente non erogavano servizi. Questo fino a metà degli anni ’90. Poi, diciamo, la trasformazione sotto la legge 142, la trasformazione dei Sindaci, il cambio della gestione delle aree metropolitane, hanno prodotto il fatto che gente come me, per esempio, che veniva da tutt’altre parti sono stati mandati a cercare di mettere mano a quello che era un vero disastro. Però stiamo pian piano recuperando la china, ma adesso la domanda del moderatore è: qual è poi il modello dal punto di vista vostro; io non entrerò nel merito delle anche dotte e interessanti esposizioni dei miei colleghi che in gran parte condivido, ma dal punto di vista del cittadino? Allora io vi do una serie di notizie in pillole, perché è opportuno sapere qual è la differenza dell’erogazione dell’acqua, del gas dei rifiuti e dei trasporti. Allora, mentre i soldi che voi pagate per la tassa dei rifiuti pagano abbondantemente il servizio, gli investimenti, anche gli utili (io vengo da quel settore là) per un’azienda che lo voglia far bene, e mentre chi gestisce una azienda rifiuti è in grado di dire esattamente fra quattro anni quanti rifiuti verranno prodotti, come saranno composti, dove verranno raccolti, dove verranno smaltiti e quanto gli renderanno, nel trasporto tutto questo non si può fare, perché l’erogazione del servizio nel trasporto pubblico è una cosa variabile. Prima di tutto il biglietto che voi pagate copre al massimo un terzo del costo del trasporto, quindi gli altri due terzi ce li deve mettere un autorità pubblica, il che significa che qualunque imprenditore privato che viene comunque per due terzi conta sulla mano pubblica e sul controllo della mano pubblica. Questo vengo ad una prima risposta alla domanda del moderatore. Questo era il primo punto. Il secondo punto è che il  potere, un dipendente di trasporti guadagna molto di più di un dipendente  dei rifiuti e anche di quello dell’energia, perché? Perché uno sciopero dei trasporti in otto ore paralizza un area metropolitana, il potere contrattuale dei trasporti, storicamente, è stato immenso. Nessun altra azienda di pubblica utilità ha questo potere e per questo i trasporti sono sempre stati un punto delicatissimo. Il terzo punto è che l’erogazione del servizio dei trasporti cambia, nel senso: un buon servizio di rifiuti è un servizio che vi toglie i rifiuti dai piedi e quindi voi non vedete i rifiuti e quindi il servizio funziona. Un buon servizio di trasporti per Londra non è uguale a un buon servizio di trasporti per Avellino, perché se io decido che in una città ho bisogno di una fermata a non più di 500 metri da casa, di una qualunque abitazione della mia città, con una frequenza non superiore ai 20 minuti e con un coefficiente di affollamento non superiore all’80% per 12 ore al giorno, il trasporto mi costa 1000 lire. Se io cambio questi tre parametri così: cioè dico che voglio una fermata a non più di 400 metri da ogni abitazione, una frequenza di 15 minuti anziché 20 e che voglio un coefficiente di affollamento non superiore al 70%, il trasporto mi costa il doppio. E sono due servizi di trasporto uguali. Allora la scelta, mai come in questo caso, la devono fare i cittadini. Gli inglesi: Tacher decise che a quel punto lo stato non voleva pagare più neanche un lira e quindi da un giorno all’altro disse: il trasporto se lo pagano i cittadini. Chiunque sia proprietario di un autobus si mette a fare un corsa, prende i biglietti e quello che guadagna, guadagna e quel che segue. In Francia, in Germania hanno deciso: noi aziende pubbliche tedesche i trasporti riteniamo di farli bene e non vogliamo che nessuno ci metta il naso dentro. Noi non andremo a fare le gare fuori, ma il trasporto lo fanno i Lender e continuano a farlo i Lender. Almeno queste sono le posizioni iniziali estreme. In Francia dove hanno una pubblica amministrazione forte ed efficiente, hanno deciso che il trasporto lo faranno le grandi imprese, ma l’autorità pubblica mantiene un potere di controllo forte e severo sull’erogazione. Le conseguenze sono che: in Inghilterra i poveri non possono più viaggiare, perché il trasporto funziona meglio, lo stato non spende più una lira, il costo del trasporto è andato alle stelle, funziona molto peggio per il sub urbano ed extraurbano al di fuori di Londra, però lo Stato ne ha avuto un beneficio in bilancio. In Germania il trasporto costa, funziona, ma non c’è concorrenza, non c’è liberalizzazione, non c’è privatizzazione, solo sulle ferrovie comincia ad esserci. Allora, dal punto di vista dei cittadini italiani, prima di tutto noi auspichiamo che il cittadino di Palermo possa cominciare ad avere un trasporto più simile a quello di Rimini. E per questo siamo sulla buona strada. Ma c’è un altro punto fondamentale, specialmente per quanto riguarda il trasporto su gomma, è che: mentre i nostri politici amministratori ci chiedono prezzi bassi e non avere storie con i sindacati e non scioperi che sono due cose in perfetta contraddizione, i cittadini ci chiedono: regolarità, sicurezza e comfort. Sulla sicurezza e sul comfort noi possiamo fare qualcosa, sulla regolarità no. Il che significa che una delle componenti fondamentali, che è anche del nostro costo di esercizio, è  esterna alle aziende. Questa è la terza ragione per cui gestire un’azienda di trasporto è un affare dannatamente complicato e per cui è dannatamente difficile rispondere alla domanda del moderatore. Io sono d’accordo con Marco Piuri: la liberalizzazione è essenziale, nel senso che: mettere in qualche modo sul mercato la gestione dei servizi di trasporto è fondamentale, perché ci è servita comunque per migliorare  enormemente la qualità dei servizi in tutte le aziende, anche in quelle che funzionavano bene come in Emilia, perché anche qui lo spettro, l’aspettativa delle gare sta creando condizioni per cui le aziende di trasporto si possono gestire meglio. E’ chiaro che è fondamentale avere un ruolo forte di un ente pubblico che faccia il controllo sui contratti. Questa cultura non c’è. Il suggerimento che noi sommessamente diamo e che in Emilia è stato raccolto, agli amministratori è: prendete il reparto pianificazione dalle aziende di trasporto, perché le aziende di trasporto pubblico fino a ieri hanno surrettiziamente svolto il compito degli enti proprietari, perché la pianificazione, la gestione, la cultura del servizio pubblico è nel servizio pubblico stesso. E qui veniamo alla terza contraddizione: oggi in Italia non c’è una grande impresa di servizio di trasporto pubblico locale privata, non ce ne sono. O vengono dall’estero oppure devono assorbire forze, energie da quello che oggi c’è nel trasporto pubblico, gestito dal pubblico. La somma di tutte queste indicazioni qual è? E’ che occorre sicuramente andare ad una realizzazione di soggetti pubblici che abbia una capacità di controllo e una cultura; questa cultura deve essere acquisita rapidamente o prendendo uomini dalle aziende di trasporto pubblico locale attuali e trasferendoli al controllo, oppure anche creando questo mestiere, cioè creando giovani dirigenti che abbiano (e questo, diciamo, mi par di capire che questo tipo di Meeting sia frequentato da persone che partono da un livello etico, da una basa etica superiore alla media) in questo lavoro del trasporto pubblico l’etica del manager è fondamentale per la ragione che dicevo prima, perché questo è un settore comunque sussidiato e quindi avere un livello etico di base nel sistema di controlla, ma anche nella gestione, è una cosa che aiuta la qualità del trasporto. Quindi dal punto di vista dei cittadini è: primo, la liberalizzazione è una buona cosa; secondo, evitare la finta liberalizzazione, cioè ci sono effettivamente alcune realtà locali in cui si stanno organizzando sistemi di gare che sostanzialmente lasciano tutto come prima anche con una scusa alla francese, alla parigina; a Parigi dicono: il nostro trasporto funziona bene, noi gare non ne vogliamo fare e lo fa l’ORATP (?), punto. Questo non è vero per nessuno, neanche la migliore azienda di trasporti non può essere migliorata e quindi è opportuno che i cittadini sorveglino con il principio della liberalizzazione, basato sulla qualità del trasporto e non sul risparmio, perché non è un settore nel quale valga la pena risparmiare (conviene spendere meglio i soldi, che è una cosa diversa), quindi conviene sorvegliare che avvengano queste due cose, cioè che la liberalizzazione sia effettiva, che la liberalizzazione sia con le gare net cost, cioè con l’incentivo a chi vince la gara a migliorare anche i suoi guadagni se riesce a portare dei veri miglioramenti alla qualità del trasporto, con una struttura pubblica indipendente fatta da gente che ha la cultura del trasporto e che quindi sia in grado di controllare la qualità, perché di avere gli ispettorini...io ci sono passato in altri settori. Avere il dirigente comunale che dice: “fino a ieri...adesso te la faccio vedere io come ti faccio correre”, non serve a nessuno. Serve il controllo della qualità vero, e poi però c’è un altro aspetto che è quello di avere una vera priorità per il trasporto collettivo, perché  senza questa cosa qui, le gare non servono a nulla dal vostro punto di vista come cittadini, e cioè stabilire un rapporto con gli amministratori che dia la vera priorità al trasporto pubblico locale. Io mi sono portato un appunto dell’Organizzazione Mondiale del Trasporto Pubblico, di cui noi siamo soci come aziende italiane, che dà la previsione della congestione del traffico nelle aree metropolitane europee nei prossimi 10 anni. Sono dati terrificanti, terrificanti! Non ci sarà un miglioramento effettivo della qualità del trasporto pubblico per i cittadini se non verrà creata un’effettiva rete di priorità per il trasporto pubblico locale di superficie. Questo terzo punto che sembra lontano dagli altri due, in realtà vi è strettamente connesso, perché alla fine ai cittadini serve un trasporto pubblico migliore. Che lo faccia il pubblico o il privato, l’importante è che sia migliore. Se il trasporto pubblico locale di superficie non avrà condizioni di priorità rispetto al trasporto privato, in nessuna delle nostre aree il trasporto migliorerà, ma è destinato a peggiorare progressivamente. Grazie.

Moderatore: Grazie Cicatiello. Il tempo stringe. In questo intervento ha gratificato gli organizzatori del Meeting come persone, come dire,  di un livello etico un po’ superiore alla media. Ammesso e non concesso che questo sia vero, ci tenevo a sottolineare che questo nasce, comunque, da una profonda affezione alla realtà delle cose e quindi al fatto che privilegiamo molto l’osservazione e l’informazione dal reale piuttosto che muoverci in base a dei pregiudizi. E se è vero, come è vero, equa è stato autorevolmente affermato che gli uomini si dividono in pessimisti e ottimisti (i pessimisti sarebbero dei pessimisti e gli ottimisti sarebbero dei pessimisti male informati) ecco, allora noi in questo caso siamo partiti proprio da un desiderio di informazione cui mi pare questo incontro stia rispondendo assolutamente in pieno. Le conclusioni, perché ritengo non ci sia tempo per fare altro, le affidiamo a Enrico Mingardi che è il presidente dell’Associazione Trasporti Nazionale e che raggruppa, tanto per far capire di cosa si tratta, se non ho capito male, 120.000 dipendenti  ed esprime un fatturato, mi pare, di 15.000 miliardi. Ecco a lui chiediamo anche non soltanto come ci stiamo movendo nel momento attuale, ma quale possa essere il futuro anche delle nostre città e se sia vero che forse  un ridisegnare una mobilità diversa, possa restituire anche una qualità di vita diversa nei nostri figli.

Enrico Mingardi: Intanto un buona sera a tutti e nel ringraziare per l’invito l’organizzazione e averci dato questa opportunità di parlare assieme a voi del trasporto pubblico locale. E’ la prima volta che vengo al Meeting e ne sono stato colpito in modo molto positivo e credo che qui ci sia anche la possibilità di far conoscere meglio la mobilità collettiva. Io vorrei cominciare anche a cambiare i termini di alcune riflessioni che si fanno, ovvero la mobilità non è più il trasporto pubblico locale o una mobilità statica o dinamica. La mobilità è un concetto sempre più complesso che incide troppo nella qualità della vita dei cittadini. E su questo è la prima riflessione che dobbiamo fare. Noi abbiamo 33 milioni di automobili con un tasso dello 0,7%  per abitante, 3 milioni di scuter e tutto questo è situato nelle città occupando le sedi stradali. E la prima riflessione che va fatta è: in che modo si può girare nelle città, con il problema della densità, non della mobilità. Ormai non ci si muove più, soprattutto nelle grandi aree metropolitane, dove si svolge il 70% della mobilità collettiva delle persone. Allora di fronte a questo è la prima valutazione che bisogna fare. Abbiamo un concorrente che è l’automobile e la cultura dell’italiano è una cultura molto incentrata sull’uso dell’automobile; e su questo dobbiamo incidere sulla cultura, soprattutto dei giovani, capendo che cosa è l’automobile: l’automobile deve essere vista come un servizio non più come un proprietà; noi abbiamo ancora il concetto, in Italia è lo status simbol di tutta una serie di situazioni legate all’automobile, alla libertà. E su questo bisogna fare un passo indietro tutti avendo i più grandi centri storici del mondo e dunque con una situazione morfologica – urbanistica particolare. Non abbiamo le città organizzate, perché vengano attraversate dagli elefanti, noi abbiamo delle città molto delicate. A questo si assomma il problema della emergenza sanitaria: questo inverno tutti ne abbiamo parlato, i giornali hanno riempito...io dico: hanno inquinato di più i giornali nello scrivere quello che succedeva nelle città; comunque, l’emergenza sanitaria c’è, l’Organizzazione Mondiale della Sanità lo denuncia in maniera molto chiara; 4.000 morti dovuti al problema dello smog nelle città. Questo vuol dire che non è che uno esca e il giorno dopo “schiatta” o nel momento stesso muoia, perché lo smog lo abbatte, ma i problemi legati a tutta una serie di situazioni cagionevoli da parte soprattutto degli anziani e dei bambini, comporta un aggravio non indifferente su questo. Poi abbiamo la situazione, non voglio qui strumentalizzare, ma è il bollettino di guerra degli incidenti stradali. E a tutto questo leghiamo anche un costo, è il costo esterno della mobilità, che si valuta, da studi fatti e presentati recentemente dagli Amici della Terra che è una associazione ambientalista, sui 150.000 miliardi di vecchie lire per quanto riguarda questo tipo di situazione. Allora, di fronte a questo io credo che la mobilità collettiva crescerà nei prossimi anni per disperazione non per volontà, ovvero tutti ci renderemo conto. Se andiamo a vedere i sondaggi, nelle città il primo punto che mettono i cittadini è il problema della sicurezza e il secondo la mobilità o viceversa. I programmi elettorali dei Sindaci sono basati quasi sempre sul ridisegno delle città e della mobilità. Tutto questo, però, dopo...ci crediamo tutti però quando è il momento di decidere non si decide. Quest’anno, citavo prima il problema dell’emergenza sanitaria, abbiamo acquistato meno autobus degli anni scorsi, non abbiamo creato nelle nostra città situazioni migliori rispetto all’inverno passato, ovvero non abbiamo dato una priorità: noi diciamo al Ministro Lunardi, senza strumentalizzarlo, che le infrastrutture nelle città, le corsie preferenziali costano poco, si possono fare subito, basta prendere una decisione, però. E di fronte a questo il vero problema è che oggi ancora la decisione sulla mobilità non crea consenso politico, crea un dissenso politico, là dove ci sono categorie che sono, in qualche modo, organizzate meglio dei cittadini; basta vedere la politica dei commercianti nei confronti della mobilità: quando si vara un piano urbano del traffico, una zona a traffico limitato, ci sono le rivoluzioni. Dopo, però, chi ha la capacità di tenere dopo sei mesi vediamo che il risultato è positivo, i cittadini cominciano ad apprezzare, quella zona comincia da essere più apprezzata e più pregiata, ed è anche legato ad un problema dalla sicurezza non indifferente. Ma tutto questo è un concetto immediato, l’ avere subito il risultato: sulla mobilità non si può. Allora quello che noi sosteniamo è quello di dare, veramente, una svolta definitiva in modo serio, in modo coerente, in modo anche decisivo per quanto riguarda la mobilità collettiva. Noi pianifichiamo il nostro servizio su  10/12 chilometri orari nelle città. Cioè: chi deve prendere, io dico, il trasporto pubblico collettivo che per fare 10 Km ci mette un’ora? Su un autobus che magari ha più di 20 anni, che non ha l’aria condizionata, che ha una situazione sgradevole. Io dico: ma, perché il cittadino lo dobbiamo costringere a prendere l’autobus se non diamo delle risposte su questo? E su questo, perché? Perché noi abbiamo un flotta di 40.000 autobus e abbiamo 20.000 autobus che hanno più di 15 anni. Io vorrei sapere qui dentro, chi ha un macchina con più di 15 anni. Nessuno: è antieconomico...non ha significato, abbiamo fatto una legge sulla rottamazione per questo. Dunque è un paradosso tutto, io dico, tutto nostro. Abbiamo una situazione di decisione che ancora si fa fatica a prendere. Allora noi facciamo una proposta come ASSTRA. Innanzitutto che, soprattutto nelle aree metropolitane, ci siano più infrastrutture. Io adesso faccio il provocatore, ma chi compra un’auto non può comprare 5 mq di suolo pubblico. Chi compra un auto, o dimostra di avere un parcheggio o si fanno i parcheggi. Le amministrazioni locali e noi tutti abbiamo avuto dei finanziamenti, la legge Tonioli (1989), per costruire i parcheggi in Italia, la Corte dei Conti ha fatto una denuncia non più tardi di 4 mesi fa o dell’anno scorso, non vorrei sbagliarmi, e ha denunciato che il 95% delle amministrazioni non hanno speso i soldi per fare i parcheggi nelle città. Allora di fronte a questo il cittadino dovrebbe avere la percezione di che cosa è la mobilità. Poi abbiamo un’industria dell’auto che è potentissima, spende circa 20.000 miliardi di pubblicità per pubblicizzare il suo prodotto: ci fanno vedere queste auto in mezzo alla campagna, non c’è rumore...prima o poi li denunceremo per falsa pubblicità, perché imbrogliano sotto il punto di vista, poi, delle cose che succedono nelle nostre città. Ecco, dico questo, perché star qui a spiegarvi il meccanismo, lo hanno spiegato i miei colleghi molto, molto bene e l’Assessore, credo, al comune di Bologna ha fatto percepire anche che difficoltà ha il regolatore nell’erogazione di questo servizio. Il problema è superare da una fase di pianificazione ad una fase, soprattutto, di controllo. Di fronte a tutto questo, io credo, o c’è veramente la voglia di cambiare, e noi come associazione tenteremo di intervenire sulle scuole: abbiamo chiesto al Ministero della Pubblica Istruzione di cominciare a fare dei corsi sulla mobilità,  di introdurre la materia della mobilità. Ormai è troppo importante e per nostri figli, per i giovani è ancora che l’autobus è marginale, è essere emarginati prendere l’autobus e questo dobbiamo sicuramente superarlo. Dobbiamo far capire che la macchina è un servizio. A una famiglia una macchina costa mediamente, di media cilindrata, 6 milioni all’anno se l’acquista nuova. La famiglia non se ne accorge, quasi, perché la spesa della macchina è quasi dovuta, bisogna farla. Costa 6 milioni all’anno. L’abbonamento annuale, mediamente, costa circa 300.000 lire all’anno. Costa 6 milioni all’anno, fa mediamente 7.000 km (questi sono i dati), ci mette una cosa come 3 giornate per trovare parcheggio in un anno, ha delle situazioni aberranti, però tutti siamo all’interno della nostra automobile, perché? Perché non c’è differenza nelle città tra la mobilità individuale e la mobilità collettiva. Dunque la scelta è quella di dire: creiamo nelle nostre...il Sindaco di Londra a marzo farà entrare una rete solo per il trasporto collettivo all’interno di Londra: chi paga per entrare a Londra pagherà un pedaggio e questo sfavorirà l’uso dell’automobile. Ecco, su questo noi dobbiamo lavorare, ovvero noi dobbiamo creare un pacchetto della mobilità, che non vuol dire prendere solo l’autobus. Il Presidente della Provincia citava prima il discorso del car sharing; il car sharing ha una soluzione che ha come concetto l’uso dell’automobile. Compriamo i chilometri. Dell’energia compriamo i chilometri, l’acqua compriamo i litri. Solo dell’automobile ci comprimo tutto. Anche su questo dobbiamo cominciare a lavorare serio, ma soprattutto dobbiamo capire che nelle città va scelto; va detto al cittadino (il Sindaco di Milano Albertini, ha chiesto poteri straordinari per la mobilità), va chiesto e va detto al cittadino che mobilità gli si dà. Per chiudere proprio, noi come ASSTRA  proponiamo sostanzialmente tre cose: innanzitutto le risorse per quanto riguarda la mobilità collettiva sono poche, le amministrazioni regionali, comunali si trovano di fronte ad un disastro, perché oggi rispetto al costo di 100 lire, scusate se parlo ancora con le vecchie lire, il prezzo del biglietto copre il 32, il 33% media nazionale. Il Nord un po’ più alto, il Centro... il Sud un po’ più basso, ma mediamente abbiamo il 33%; vuol dire che 67 lire sono arrivate da finanza derivata. Su queste 67 lire, 50 sono un fondo che si chiamava il Fondo Nazionale dei Trasporti oggi il Fondo Regionale dei Trasporti, copre il 50% di questo costo, ma mancano esattamente sempre all’appello 17 lire che si scaricano addosso agli enti locali. Su questo bisogna fare una riflessione. Noi crediamo che per i prossimi 10 anni servano circa un miliardo di euro, due mila miliardi di vecchie lire, per la mobilità collettiva, perché dobbiamo portare il parco autobus da una media nazionale di 13 anni a una media europea di 7 anni. Francia, Germania stanno pensando di portare il parco autobus a 5 anni, noi facciamo girare in moltissime nostre realtà degli autobus che hanno più di 20 anni. E dunque una politica di investimenti coerente, perché se vi spiegassi come funziona la politica degli investimenti sul mercato degli autobus, sarebbe aberrante, perché paghiamo 1000 miliardi di cassa integrazione, perché non riusciamo a pianificare con una certa logicità. E anche su questo è un punto dolente a sfavore delle nostre imprese. Chiediamo 2000 autobus, lanciamo un progetto che sarà un progetto molto serio, quello di un biglietto nazionale, ovvero con lo stesso biglietto si può prendere l’autobus a Bologna, a Milano, a Roma agendo con i sistemi che già ci sono e con una semplicità che dovrebbe favorire l’uso dell’autobus. Dovremmo organizzarci meglio sotto il profilo della comunicazione: il servizio nostro non è conosciuto, le nostre imprese non hanno un concetto di marketing, le nostre imprese sono ancora orientate troppo verso l’impresa e poco verso il cliente cittadino. Il mercato favorirà anche questo. Non che con questo vogliamo dire che non abbiamo fatto niente, abbiamo fatto delle operazioni incredibili sotto il punto di vista del risanamento. Però, se a questo non diamo l’ultimo sforzo e questo noi lo leghiamo su una proposta che noi chiamiamo “tre centesimi di accisa  della benzina per finanziare il trasporto pubblico locale”, perché tre centesimi, ovvero 50 lire sull’accisa della benzina produrrebbero circa 2000 miliardi di entrata per il trasporto pubblico locale, diciamo che con tre centesimi di accisa  sulla benzina possiamo proporre una mobilità più sostenibile, una qualità della vita migliore e soprattutto anche una risposta molto seria ai cittadini, perché ritorno a ripetere, se queste sono le condizioni in cui viaggiamo io non vedo, perché il cittadino debba scegliere, in queste condizioni, la mobilità collettiva e non debba andare con la propria auto dove meglio crede e dove vuole andare lui. Io vi ringrazio ancora e vi augura una buona serata.

Moderatore: Tre telegrammi. Affido a chi di dovere e in particolare a  Paolo Gessaroli l’auspicio presentato prima dall’ultimo relatore circa un incremento di rapporto per quest’altr’ anno che sono certo sarà raccolto. Ricordo, come sarà stato reso evidente dal dibattito, che i monopattini sono i vendita all’uscita; evito, per brevità espositiva di ricitare nominalmente i relatori, ma questo non toglie assolutamente nulla alla cordialità e alla sincerità del nostro ringraziamento. Buon prosieguo di Meeting.
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