IL FUTURO DELLA MOBILITA’ SEI TU. PROGETTI A CONFRONTO
In collaborazione con: Federmobilità, Asstra, Anav
Martedì, 21 agosto 2007, ore 15.00 


Partecipano: 

Nicola Biscotti, Presidente Anav; Raffaele Cattaneo, Assessore alle Infrastrutture e Mobilità della Regione Lombardia; Sebastiano Di Betta, Consigliere Ministero dei Trasporti; Raffaele Gentile, Sottosegretario di Stato al Ministero dei Trasporti; Marco Piuri, Vice Presidente Asstra; Alberto Rossini, Assessore alla Mobilità, Viabilità e Trasporti della Provincia di Rimini.

Moderatore:

Enrico Mingardi, Assessore alla Mobilità del Comune di Venezia e Vice Presidente Federmobilità 

Alberto Rossini:
Innanzitutto mi presento, sono Alberto Rossini, assessore alla Mobilità e alla Pianificazione della Provincia di Rimini. Ho l’onore di aprire questo convegno dal titolo “Il futuro della mobilità sei tu”. Mi sembra un titolo particolarmente indovinato, perché di solito si parte dai relatori che illustrano le proprie strategie, mentre questa volta mi sembra che l’attenzione sia incentrata sul che cosa si può fare, su cosa chiunque di noi può fare rispetto al tema della mobilità. Ringrazio il Meeting per aver voluto ancora una volta un incontro sul tema della mobilità, dei trasporti e del futuro di questo settore. Ringrazio ovviamente Federmobilità, che ne ha curato l’organizzazione insieme ad Asstra ed Anav, la prima associazione raggruppa le imprese del settore pubblico, l’altra quelle del settore privato che si occupano di trasporti e mobilità. Presento subito i relatori. Abbiamo: Enrico Mingardi, assessore alla Mobilità del Comune di Venezia e vicepresidente di Federmobilità, Marco Piuri, vicepresidente di Asstra, il consigliere del Ministero dei Trasporti Sebastiano Di Betta, Nicola Biscotti, presidente Anav, Raffaele Cattaneo, assessore alle Infrastrutture e Mobilità della regione Lombardia, il professor Raffaele Gentile del Ministero dei Trasporti, al quale poi verrà affidato il compito di trarre eventualmente le conclusioni rispetto alle cose che andremo a dire. Mi fermo qui, cedo la parola all’assessore Enrico Mingardi.

MODERATORE:
Intanto buongiorno a tutti e benvenuti a questa tavola rotonda che ormai è diventato un appuntamento. Io ne sono orgoglioso: qualche anno fa, con l’amico Marco Piuri, abbiamo voluto interloquire con l’organizzazione del Meeting che  è stata sensibile, anche se all’inizio eravamo titubanti. Vediamo che negli anni questo tipo di convegno sta crescendo. Il problema della mobilità è un problema di tutti, ormai è sempre più all’ordine del giorno, che sia mobilità urbana, extraurbana, di lunga percorrenza. E’ un problema che interessa tutti, dai giovani ai meno giovani. E’ evidente che bisogna mettere al centro la discussione, è evidente che dobbiamo cambiare i nostri costumi, le nostre abitudini, non ci si può più muovere in un modo individuale, sempre di più la mobilità collettiva deve prendere spazio. C’è ancora un approccio di tipo culturale rispetto alla mobilità. Siamo il Paese, lo ricordo ogni anno, più motorizzato al mondo. Pur in un momento di grande crisi economica, l’unico settore che cresce è l’immatricolazione delle automobili: non per questo siamo contrari all’uso delle automobili, ma è evidente che c’è uno squilibrio nel nostro Paese rispetto ad una mobilità individuale. Siamo in agosto, sentiamo i bollettini di guerra per quanto riguarda  le vittime sulla strada, che sono sempre altissime. Il problema della sicurezza stradale è un altro problema che deve essere affrontato. Poi sentiamo anche i bollettini delle code: io vengo da Venezia - la situazione nella nostra tangenziale è ormai di blocco totale -, avevamo trenta chilometri annunciati ma c’era una coda da Trieste a Venezia… Poi, la politica di tutti i giorni: le città sono assediate, non più solo le aree metropolitane ma tutte le città di media dimensione. C’è un problema di pendolarismo. C’è anche un problema di risposta in termini alternativi alla mobilità individuale: si sta lavorando (vedo molti amici, all’interno di questa sala, con cui, nel mio vecchio mestiere, facevamo la battaglia per avere più risorse per la mobilità collettiva), non bastano più risorse perché bisogna sicuramente anche migliorare nella gestione  del servizio, dare al cittadino un servizio adeguato alle sue esigenze di spostamento. Ecco, questi sono degli elementi. Ringrazio l’assessore Rossini, non voglio prendere la paternità del titolo “Il futuro della mobilità sei tu”, ma era incentrato su questo. Tutti noi ci dobbiamo chiedere come organizziamo i nostri spostamenti, cosa chiediamo anche agli amministratori delle varie istituzioni per avere una mobilità che ci possa permettere di lasciare a casa qualche volta l’auto e, soprattutto nelle piccole e medie distanze, ci possa far muovere in modo alternativo con una mobilità collettiva. 
Lo ripeto da tanti anni: un po’ è la disperazione della situazione che ha fatto riflettere tutti, si sta crescendo con grande difficoltà nelle città, si sta  modificando il comportamento del cittadino. Vediamo che cresce la mobilità ciclabile, la mobilità sull’autobus fa fatica, è più apprezzata una mobilità su rete fissa, sia ferroviaria che tranviaria. Dobbiamo pensare alle infrastrutture per le nostre città, perché siamo arretrati rispetto al paragone con le città europee che hanno la nostra dimensione. Dobbiamo cominciare ad avere un approccio, una cultura diversa rispetto alla mobilità. Ecco, di questo discutiamo oggi. Volevo introdurre il tema, abbiamo dei relatori che sono osservatori strategici per quanto riguarda la mobilità nelle varie istituzioni. Ci è molto gradita la presenza del sottosegretario Gentile, che ha la delega al trasporto pubblico locale, dunque conosce i problemi della categoria. Abbiamo il pubblico, abbiamo il privato. Apriamo la discussione, poi abbiamo un piccolo spazio per alcune domande del pubblico, se qualcuno vuole intervenire. Lascerei subito la parola a Cattaneo, che è assessore alla mobilità della Lombardia. Si sta facendo molto in questa Regione, gli va dato merito. Stanno facendo una politica sia sul problema viabilistico, che attanaglia le regioni soprattutto del nord, sia sulla mobilità collettiva. Chiedo all’assessore Cattaneo di darci un quadro di come si sta muovendo la regione Lombardia e, se vuole, di aggiungere un contributo rispetto a che cosa si aspetta dalla Finanziaria, uno dei pochi momenti in cui la mobilità collettiva viene presa in considerazione. 
RAFFAELE Cattaneo:

Grazie. Credo che il destino di questo dibattito, dopo l’introduzione di chi presiede la nostra tavola rotonda, sia quello di essere aperto e  chiuso da due Raffaeli. Il nome ebraico significa “Dio guarisce”, quindi speriamo che questo contribuisca a guarire uno dei mali della mobilità. Vi parlerò delle cose che stiamo facendo in Lombardia: nella prima parte del mio intervento provo a fare una cosa che non sempre si fa, ovvero a prendere sul serio il titolo di questo dibattito, perché è un titolo scelto bene, tutt’altro che usuale. “Il futuro della mobilità sei tu”: se non è un modo di dire, dobbiamo domandarci se è vero, e cosa vuol dire se è vero. Perché di solito il futuro della mobilità non è mai il soggetto che si muove. Quando si parla della mobilità e del suo futuro, di solito si parla dell’oggetto che costituisce il contenuto che permette di muoversi. Questa differenza è tutt’altro che astratta. Di solito il futuro della mobilità sono i progetti che riguardano le nuove infrastrutture, le politiche per il trasporto pubblico locale, il cambiamento modale per spostare quote di traffico dalla strada alla ferrovia. Cioè, al centro dei dibattiti sulla mobilità, non c’è mai la persona e la sua esigenza di muoversi, c’è sempre l’oggetto o il progetto che consente alla  persona di muoversi. Questa premessa a me sembra di grandissima importanza e foriera di straordinarie conseguenze concrete. Perché, se al centro c’è l’oggetto e non il soggetto, alla fin fine c’è sempre, al centro, l’idea di mobilità di chi governa in quel momento. Se governano i “Verdi” si fanno le piste ciclabili, se governa il capo dei costruttori si fanno più viadotti, più strade, più cemento, e così via… Ma raramente ci si domanda che cosa serve realmente. Io credo che il tema culturale - siccome il Meeting non sceglie a caso i titoli - sia quello che dobbiamo esplorare all’inizio di un dibattito così.

Un cambiamento radicale che è avvenuto in questi ultimi decenni nel mondo del mercato e dell’impresa è stato il passaggio dal prodotto al cliente: anche nel mondo dell’impresa, fino agli anni Ottanta, l’accento era sull’oggetto che si produceva e non sul soggetto che doveva usare quel prodotto. Io sono lombardo, il padroncino lombardo che faceva le viti, i mobili o qualunque altro prodotto, era preoccupato di fare il prodotto migliore come piaceva a lui, non come piaceva al cliente. Quello che è avvenuto nella dottrina, oltre che nell’esperienza, più ancora nell’esperienza concreta, è che a un certo punto qualcuno si è domandato quale fosse il modo per fare prodotti che generassero la maggiore soddisfazione e ha scoperto che il modo era quello di fare ciò che voleva il cliente, cioè di fare in modo che la soddisfazione del cliente fosse quello che guidava il discente di chi faceva progetti e soluzioni. 
Nel mondo dei trasporti è così? Nel mondo dei trasporti, quello che guida le scelte di tutti noi che siamo qui, che rappresentiamo la politica, le imprese, insomma, tutte le varie sfaccettature, è guidato dalla domanda di chi si deve muovere? No! Su questo credo di poter dire, senza neanche correre il rischio di essere provocatorio, che non è così. Anzi, il mondo dei trasporti e della mobilità è uno dei pezzi di socialismo reale meglio realizzati nel nostro Paese e più duri a morire. Il mondo dei trasporti è un mondo regolato dal pubblico, programmato dal pubblico.  Regolato vuol dire che il pubblico fa le regole, le norme. Programmato vuol dire che, per esempio, le Province decidono quali linee di autobus si fanno e quali no, le Regioni stabiliscono quali linee ferroviarie si fanno e quali no. In molti casi, posseduto dal pubblico, cioè con imprese che fanno i servizi che sono di proprietà pubblica: le ferrovie dello Stato, le ferrovie Nord in Lombardia, e così via. Il sistema è costruito tutto con un occhio sull’oggetto che produce e non sul soggetto che deve utilizzare. Facendo solo un passo di forzatura in più, si potrebbe dire che il sistema dei trasporti, così come è organizzato oggi, funziona meglio senza chi lo utilizza o, per funzionare meglio, bisognerebbe che non lo utilizzasse nessuno. Pensate come funzionerebbe bene un sistema ferroviario senza i pendolari: i treni potrebbero essere più puntuali, non ci sarebbe il problema di quanto tenere chiuse o aperte le porte alle stazioni. O un sistema aereo, senza valigie che si perdono. Oppure un sistema autostradale, con auto che pagano il pedaggio senza lamentarsi perché sono rimaste in coda per un’ora e gli tocca anche pagare. E’ una forzatura, ma non lo è neanche tanto, il nostro sistema è costruito realmente così. Non è costruito per servire l’esigenza di chi si muove, è costruito per offrire un oggetto che si muove, il migliore possibile, e l’attenzione è lì.  
Ecco, al centro c’è l’oggetto del trasporto, non il soggetto. Per questo io dico che un punto di attacco è culturale: prima ancora di parlare di progetti, di azioni, di politiche, io credo ci si debba domandare qual è l’approccio con cui noi guardiamo il tema dei trasporti, come è stato per la sanità. Se penso all’esperienza lombarda, temi come la sanità, la scuola, il servizio alla persona, sono esempi concreti di come un approccio culturale diverso ha prodotto risultati diversi ed ha cambiato la soddisfazione concreta degli utenti. Io credo che oggi, anche nel campo della mobilità, se non si mette al centro la persona e le sue esigenze, non si riesce a cambiare il sistema. Il sistema continuerà a non funzionare. E in Lombardia stiamo cercando di fare, anche nel campo della mobilità, una rivoluzione culturale simile a quella che abbiamo fatto nel campo della sanità, del servizio alla persona, e così via. In una forma molto semplice: o la persona con i suoi bisogni è realmente una risorsa, oppure è un problema da risolvere. Per chi governa: o la persona con le sue esigenze è il punto da cui parto, oppure è il punto a cui io devo dare una risposta rispetto alle idee che mi sono fatto di quello che mi servirebbe. E guardate che qui tutti dicono che la persona con i suoi bisogni è una risorsa, ma tendenzialmente tutti, me compreso, si comportano come se fosse un problema da risolvere, con l’idea che quello di cui ha bisogno chi si deve spostare lo sappiamo noi. 
In questo senso, percorrere l’ipotesi opposta, mettere al centro il soggetto e ciò che il soggetto domanda, è davvero una rivoluzione radicale. Ma cosa vuol dire mettere al centro il soggetto, se non vogliamo limitarci a fare un discorso astratto. Io credo che mettere al centro il soggetto coincida concretamente con l’idea di libertà di scelta. Io metto al centro il soggetto e le sue esigenze di muoversi quando gli do la possibilità di scegliere lui liberamente, attraverso una pluralità concreta di possibilità di spostamento, di modalità di spostamento che consentono di scegliere quella che preferisce. Fatemi usare una metafora, il vecchio adagio “o mangi la minestra o salti la finestra”, che mi insegnava mio nonno quando ero piccolo: nel campo dei trasporti è particolarmente vero. Chiunque di voi abbia esperienza di pendolariato, sa che o prendi quel treno o prendi quel treno, raramente hai molte opportunità fra cui scegliere. Ma quando io sono realmente al centro del sistema? Nell’esempio della minestra, io sono più in grado di orientare il sistema e di essere libero di scegliere quello che voglio, se vado al ristorante ed ho un menù con cento tipi di primi piatti diversi, non quando vado ed ho solo quello che mi viene proposto. Allora, se non vogliamo che il problema della centralità della persona sia un tema astratto, dobbiamo porlo nella sua traduzione concreta, che è la libertà di scelta attraverso opzioni di trasporto alternative. Non è affatto scontato che sia così, anzi, ancora oggi l’approccio è molto spesso un altro, l’approccio è: il pendolare sbaglia, si sposta in modo inefficiente, inquinante, poco attento all’ambiente, dovrebbe spostarsi in un altro modo. Pensate a quanti soldi sono stati spesi per il cosiddetto cambiamento modale, eppure ancora oggi l’80% di quelli che si spostano preferiscono l’auto privata. E’ solo il quindici che usa la ferrovia o altri mezzi, diciamo non su gomma. Allora, o dietro c’è l’idea che tutti sbagliano a prendere la macchina, che vadano un po’ tutti educati perché da soli non sanno scegliere il meglio, oppure c’è l’idea - che io credo sia quella che dovremmo intraprendere - che il pendolare sceglierà il treno, l’autobus, il trasporto pubblico, quando avrà una offerta che sarà effettivamente in grado di essere soddisfacente per i suoi bisogni. E chi governa ha il compito di mettere in campo questo tipo di offerta.
Del resto, uno può essere convinto o no dal mio discorso teorico. Ma guardiamo la realtà dei fatti, che mi pare molto più convincente di qualunque teoria. Si può oggi dire che la politica dei trasporti sia una politica soddisfacente? Quando io uso l’espressione “pendolare” – qui, vedo, ci sono alcuni esperti in sala che questo mestiere lo fanno per professione –, a voi viene in mente l’aggettivazione soddisfatto o incavolato? Sono sicuro che, se facessimo un sondaggio, almeno il 90% starebbe dalla parte dell’incavolato. E’ evidente che in questo momento la politica dei trasporti in questo Paese è un esempio assolutamente inefficiente. E’ un sistema, in particolare quello del trasporto pubblico locale, ma anche quello delle infrastrutture, che genera, che costa pochissimo all’utente, quindi l’utente dovrebbe essere contentissimo, perché ha tariffe bassissime. Invece produce gli utenti più insoddisfatti d’Europa, produce le imprese più insoddisfatte d’Europa e che ha i costi più alti per il pubblico e, quindi, produce le istituzioni più insoddisfatte d’Europa. E’ l’esempio di un evidente fallimento della politica. Lo stesso vale per le infrastrutture, dove abbiamo i tempi più lunghi nel realizzare le opere, dove si fanno meno opere e tendenzialmente con costi più alti. Per realizzare l’alta velocità, abbiamo speso tre, quattro volte quanto hanno speso al chilometro in Spagna  e in Francia. Allora, quando le cose sono così sbagliate è difficile dire che il problema è un aggiustamento delle politiche. Io credo che il problema che dobbiamo mettere sul tavolo, anche nel dibattito di oggi, sia: come facciamo a cambiare radicalmente l’approccio culturale e politico del problema della mobilità? E come si fa davvero a dire che il futuro della mobilità sei tu?  Quello che stiamo provando a fare in Lombardia va un po’ in questa direzione. Adesso proverò a raccontare come lo stiamo facendo, molto brevemente, perché ho utilizzato già molto tempo in questa prima parte del mio intervento. Ma voglio sottolineare questo aspetto, perché  la libertà di movimento non è solo un problema economico: come mai se i pendolari ci mettono un’ora invece che venti minuti a fare venti chilometri, questo costa di più al sistema? Certamente è così, ma è innanzitutto un grande problema politico, perché la libertà di movimento è una delle libertà fondamentali della persona, lo dice la Costituzione all’articolo 16: “Ogni cittadino può circolare e soggiornare liberamente in qualsiasi parte del territorio. Ha lo stesso valore della libertà religiosa, della libertà di educazione, della libertà economica, della libertà di espressione. Sapete che cosa mi convince più di tutto che è così? Che quando si toglie la libertà di movimento, o meglio quando si vuole condannare qualcuno gli si toglie la libertà di movimento, lo si costringe a stare fermo, ad arrestarsi, cioè a stare agli arresti. Allora, se quello che c’è in gioco è una delle espressioni più proprie dell’uomo, il tema di cui parliamo è un tema squisitamente politico, non è un tema solo economico. 

Allora, cosa stiamo facendo in Lombardia: vorrei farvelo vedere più che dirvelo, userò poche slide che rendono più chiaro quello che sto dicendo. Qui stiamo affrontando i due corni del problema. La mobilità è fatta di infrastrutture e trasporto. Infrastrutture - cioè più strumenti che permettono di spostarsi, più strade, più ferrovie, più aeroporti per spostarsi - e trasporti, cioè migliori modalità per spostarsi più frequentemente, con meno tempo, a minor costo su quelle infrastrutture che ci sono. Questa slide è quella che ho dietro alla mia scrivania: è il sistema delle infrastrutture in Lombardia che vorremmo ma che non abbiamo ancora all’interno dei corridoi autostradali. Per farlo, cosa stiamo facendo?  Passiamo alla slide successiva: ci siamo innanzitutto concentrati sui tre grandi interventi autostradali (sono quelli che vedete disegnati lì): 1. la Pedemontana, quella verde; 2. la Brebemi, quella rossa; 3. la tangenziale esterna, quella gialla. Vengono completate con due autostrade regionali che sono nella parte bassa della cartina: 4. la Cremona-Mantova; 5. la Broni-Pavia-Mortara. Secondo l’idea che il soggetto sta al centro, per ciascuno di questi interventi noi abbiamo costruito un accordo di programma - cioè un tavolo in cui tutti i soggetti interessati avessero la stessa dignità e potessero mettere al centro il problema che volevano sottolineare (dai Comuni alle concessionarie) - e abbiamo, con il Governo, realizzato questa straordinaria innovazione che è “concessione autostrade lombarde”, cioè una società che ha il ruolo che normalmente ha l’Anas, il potere di vigilanza, controllo e il potere concedente, che non sta più a Roma ma a Milano. Queste due semplici modalità - un tavolo di governo con tutti i soggetti con pari dignità e l’avere spostato il governo del sistema da Roma a Milano - stanno producendo risultati straordinari. Questo vale non solo per le autostrade.

La slide che vi faccio vedere adesso è la cartina che abbiamo usato il 23 di luglio all’incontro con il ministro Di Pietro, con tutte le province e i principali comuni della Lombardia, insieme a tutte le concessionarie autostradali, all’Anas e così via:  sono i 54 interventi stradali ed autostradali di cui abbiamo parlato in quella sede. Lo dico perché siamo rimasti per cinque ore, dalle dieci della mattina alle tre del pomeriggio, a discutere analiticamente: c’era una scheda per ognuno di questi interventi che sono stati sbalzati dal basso, non dall’alto, non dai miei uffici ma da un confronto con tutte le province - che a loro volta avevano chiamato tutti i comuni -, come le  priorità di intervento per la Lombardia Allo stesso modo, la cartina successiva: questi sono i venti interventi ferroviari, perché ottantacinque quindici è la percentuale, quindi è giusto che ci si occupi di più di strade, perché corrispondono di più alla domanda degli utenti, ma anche le ferrovie e le metropolitane sono il cuore della nostra attività: la slide successiva rappresenta gli interventi sulla rete metropolitana di Milano. Questo per quanto riguarda le infrastrutture.

Stiamo facendo un lavoro analogo per quanto riguarda la mobilità, in particolare intorno al Duomo di Milano. Queste sono tre slide tratte dal documento che abbiamo presentato al Governo per il piano della mobilità sostenibile e l’ambiente a difesa della salute, a Milano, piano fatto da regione, provincia e comune, quindi anche da amministrazioni di colore diverso. Questi sono alcuni dati che dicono come a Milano ci sono quasi cinque milioni di spostamenti al giorno. Come vedete nella slide successiva, le modalità con cui le persone si spostano - sia in quelle in accesso a Milano sia quelle all’interno della città – sono fortemente a favore del mezzo privato. Deve prevalere il mezzo pubblico solo nelle cerchie dei bastioni: questo è anche il motivo per cui il Comune di Milano farà la Pollution Charge nella cerchia dei bastioni. 

Dove c’è una offerta di  trasporto pubblico che è realmente in grado di rappresentare una alternativa, dove ci sono metropolitane, tram, autobus frequenti, efficaci, allora  le persone scelgono di spostarsi con il mezzo pubblico. Questa slide successiva evidenzia invece che l’ingresso a Milano non è così. Milano, a differenza delle altre aree metropolitane, ha ancora più del 60% di accesso con il mezzo privato, lo vedete nella tabella sotto: solo il 37% con il mezzo pubblico. Questo vi aiuta a capire anche quale sarà il vero problema del Pollution Charge  di Milano, motivo per cui io personalmente non sono mai stato particolarmente entusiasta di questa idea. 510.000 sono le persone che entrano tutti i giorni con il mezzo privato, se la Pollution Charge funzionasse diciamo che almeno un quinto di questi dovrebbe passare al mezzo pubblico. 100.000 persone, cioè un quinto di 500.000, che si aggiungono ai 300.000 che oggi entrano con il sistema pubblico, il sistema collassa, perché né il sistema su gomma  né  quello su metropolitana né tanto meno quello su ferro sono oggi in grado di sopportare un incremento di domanda di quelle dimensioni. Chiudo la parentesi sul Pollution Charge.

Ci sono poi tre slide che dicono qual è la direzione sulla quale stiamo lavorando: potenziare il trasporto pubblico, migliorare la mobilità individuale, combattere le immissioni da veicoli e caldaie e ridurre il numero dei veicoli circolanti. Tutto questo ci riporta al punto di partenza: queste politiche, o si fanno in modo dirigista o si fanno costruendo condizioni che favoriscono la libertà di scelta. Io sono profondamente convinto che l’unico modo che può cambiare lo scenario della mobilità nel nostro Paese è la strada che incentiva la possibilità di scelta. C’è un solo vincolo, che è il tema delle risorse: però anche qui usciamo da quello che, secondo me, è un terribile equivoco. Il problema del trasporto non sono le risorse, perché soprattutto il trasporto pubblico si paga pochissimo e, per una libertà fondamentale, tutti noi siamo disposti a pagare. Pensate per la salute, per la scuola, quanto questo è vero. Il problema è il rapporto qualità-prezzo: quello che la gente non accetta oggi è che paga poco ma in cambio ha ancora meno, e quindi ha comunque l’impressione di pagare troppo.  Allora, usciamo da questo loop: offriamo condizioni di trasporto migliori, a un prezzo anche più alto. Sono sicuro che la soddisfazione complessiva aumenterà. Del resto, se non aumentiamo la remunerazione del sistema, è sostanzialmente impossibile - lo spiegherà meglio di me chi interviene dopo - che il sistema possa uscire dalle secche in cui si è infilato. Grazie.
MODERATORE:

Grazie all’assessore Cattaneo. Lascerei la parola al consigliere del Ministero dei Trasporti Sebastiano Di Betta, partendo da questa valutazione: noi un anno fa, proprio qui al Meeting, lanciammo alcune proposte. Faccio riferimento allo scorso anno perché questo Governo si è  insediato da poco più di un anno e dunque sta programmando, pianificando. Che cosa si sta preparando a livello di Ministero per quanto riguarda il trasporto pubblico locale? A mio avviso dovremmo fare anche qui un salto di linguaggio e chiamarlo più mobilità collettiva, perché ormai non è più un problema di trasporto locale ma è un problema di mobilità collettiva, e di mobilità collettiva dobbiamo parlare. Le lascio la parola se vuole dare il suo contributo.
SEBASTIANO Di Betta: 
Innanzitutto ringrazio Federmobilità, Asstra ed ANAV per questo invito, ringrazio inoltre Comunione e Liberazione per l’ospitalità e mi complimento per la manifestazione.  

Investire nel trasporto pubblico locale significa risparmiare e migliorare la qualità della vita dei cittadini. Ciononostante nel nostro Paese non viene riconosciuto al settore un ruolo di valenza  strategica nazionale né è stato mai predisposto un progetto che nel medio–lungo termine pianificasse gli step dello sviluppo, definisse le infrastrutture necessarie a supportare le successive fasi di crescita, quantificasse le risorse finanziarie e umane necessarie.

Nell’ultimo anno, tuttavia, le attenzioni riservate al settore sono state maggiori degli anni precedenti. Il Governo Prodi e dunque il Ministro Bianchi unitamente alla Presidenza del Consiglio dei Ministri, difatti, dopo lunghe ed estenuanti riunioni hanno ritenuto di dovere accogliere le istanze avanzate sia dalle amministrazioni regionali, provinciali e comunali sia dalle associazioni delle imprese e dalle organizzazioni sindacali istituendo un tavolo tecnico sul trasporto pubblico locale al fine di riformare l’intero settore. 

Le proposte che illusterò nel corso dell’intervento rappresentano, pertanto, il risultato di un lavoro tecnico, in gran parte condiviso con tutti gli attori del settore, teso ad aggiornare e integrare, in modo organico, l’attuale impianto regolatorio, definito dal Decreto Legislativo n. 422/97, per renderlo coerente ed adeguato alle complesse esigenze e mutevoli condizioni operative emerse negli ultimi anni.

In tale prospettiva del rilancio, i nuovi meccanismi regolatori e finanziari, da applicarsi all’intero settore del trasporto pubblico locale (compresi i servizi marittimi e lacuali), intendono dare ulteriore impulso ai processi di riqualificazione del sistema delle imprese, innovazione tecnologica e crescita occupazionale.

Per quanto riguarda le modalità organizzative degli enti locali e le forme di affidamento del servizio, particolare attenzione è stata dedicata ad assicurare la coerenza delle proposte in oggetto con i principi generali indicati nel disegno di legge delega per la riforma dei servizi pubblici locali di cui è in corso l’esame parlamentare (ddl Lanzillotta). Più in generale, le regole fanno riferimento ad un quadro normativo in evoluzione che tiene conto dei disegni di legge in corso di approvazione da parte del Parlamento (Legge 248/06, AS 1366 Disegno di legge sull’Autorità dei Trasporti, Codice delle Autonomie, Disegno di legge delega sul federalismo fiscale) nonché dei nuovi indirizzi comunitari. 

In questa sede, chiaramente, mi limiterò, anche per evitare di invadere gli spazi degli altri relatori, ad indicare per le linee generali solamente alcune delle principali proposte avanzate dal Governo in occasione della istituzione del tavolo tecnico.

In particolare:

1.
si è proposto di introdurre una modifica del d.lgs. 422/97 la quale preveda che le Regioni, nell’esercizio dei loro compiti di programmazione, definiscano e  individuino bacini di traffico ottimali: ossia porzioni di territorio che risultino omogenee dal punto di vista delle caratteristiche della domanda e dell’offerta di trasporto, tali da favorire una maggiore efficienza ed efficacia nell’espletamento dei servizi, garantendo l’inserimento di servizi a domanda  debole nel quadro di servizi più redditizi;

2.
nell’ottica degli obiettivi di sviluppo e miglioramento qualitativo del settore, i contratti di servizio vigenti e i contratti da allegare ai capitolati di gara dovranno assumere una natura incentivante. Il contratto, pertanto, dovrebbe prevedere, oltre a quanto già prescritto: l’adozione di meccanismi automatici di revisione annuale del corrispettivo, in funzione del tasso di inflazione programmato e secondo una formula del tipo subsidy cap che incentivi l’efficienza degli operatori; la fissazione di standard qualitativi minimi del servizio e di obiettivi di miglioramento della qualità del servizio e della sua efficacia (es. aumento delle vetture-km prodotte o dei passeggeri trasportati), ai quali associare meccanismi di incentivazione e di penalizzazione finalizzati al miglioramento dell’efficienza, dell’efficacia e della qualità del servizio; obbligo a implementare strumenti di rilevazione della qualità erogata affidati a enti indipendenti attraverso monitoraggi di carattere continuativo e sistematico (monitoraggio permanente) dei risultati conseguiti e di rilevazione della qualità percepita attraverso indagini di customer satisfaction (monitoraggio periodico) e delle altre obbligazioni contrattuali; obbligo di pubblicizzare mediante mezzi idonei una carta dei servizi resi all’utenza; indicazione delle modalità per porre reclamo e di tempi precisi per la risposta allo stesso, nonché delle modalità per adire le vie conciliative e giudiziarie e delle modalità di ristoro dell’utenza, in forma specifica o mediante restituzione totale o parziale del corrispettivo versato, in caso di inottemperanza; obbligo a introdurre una contabilità regolatoria volta a separare le diverse gestioni (sovvenzionata e non), i servizi (es. servizi metropolitani, notturni, ecc.) e eventualmente le linee, anche al fine di applicare il sistema di costi standard, soggetto a sanzione in caso di inottemperanza;

3.
si è proposto che l’ente appaltante sia tenuto a prevedere, in fase di bando, l’obbligatorietà, in caso di aggiudicazione della gara da parte di associazioni temporanee (A.T.I.) costituite da imprese idonee, della trasformazione dell’A.T.I. in società di capitali, ovvero in consorzi stabili, costituiti anche in forma di società consortili (ai sensi dell’art. 34 del Codice dei contratti pubblici);

4.
nei casi di servizi affidati a società di gestione a totale capitale pubblico, in ultimo, si è proposto di introdurre la possibilità per l’Ente Locale di adottare procedure di gara ad evidenza pubblica a doppio oggetto, cioè, al contempo, relativa alla selezione del socio privato ed all’affidamento del servizio. Si tratta di un affidamento con procedura ad evidenza pubblica dell’attività operativa della società a totale capitale pubblico ad un socio privato (industriale), tramite la stessa gara volta all’individuazione di quest’ultimo. In tal modo, la selezione del socio privato della società a totale capitale pubblico avviene sulla base della sua competenza tecnica rispetto al servizio oggetto di affidamento che proprio lo stesso socio privato (nell’ambito della costituita società mista) dovrà operativamente erogare. 

Come avete potuto ascoltare molte sono le proposte che dovranno essere discusse nei prossimi mesi; mi auguro, pertanto, che si continui a lavorare in piena sintonia e con il massimo delle energie al fine di potere definire in tempi rapidi una nuova riforma del TPL capace di soddisfare le esigenze dei cittadini. Grazie
MODERATORE:

Intanto grazie a Di Betta. L’assessore Cattaneo parlava nei termini più generali di autoreferenzialità, nel senso che evidenziava come la pianificazione dei trasporti non sia fatta sulla base di un’analisi di domanda e offerta, ma sia soprattutto su un adattamento di tutte le varie istituzioni, siano esse regione, comune. Parlava di elaborare una rete che dia una risposta in termini generali di mobilità, tante volte non vedendo la vera esigenza di spostamento dei cittadini. Su questo punto lascio la parola a Marco Piuri. Come vedono le imprese questo tipo di valutazione? Tante volte l’autoreferenzialità è legata anche a un concetto di monopolio. Lui usava una metafora molto significativa: “O mangi la minestra o salti la finestra”: o c’è il servizio al trasporto pubblico o c’è il servizio al trasporto pubblico, sennò ti organizzi con la tua automobile e cerchi di arrivare laddove è sempre più difficile arrivare, perché ormai le amministrazioni stanno facendo una politica sempre più serrata nei confronti delle città, perché tutti abbiamo l’automobile, però nessuno vuole l’automobile nella propria strada, nella propria via però nella via vicina, sì. Tornando al discorso del cliente: le imprese, come vedono questa situazione, anche rispetto all’evoluzione che da anni aspettiamo, legale, a concorrenza, sul trasporto pubblico locale?
MARCO Piuri: 
Grazie. Per stare nei tempi imposti giustamente dal moderatore dovrò fare delle affermazioni un po’ tranchant, non potendo svilupparle come in alcuni casi meriterebbero. Parto dallo spunto dell’assessore rischiando del mio, perché l’assessore non è solo regolatore ma anche espressione del mio azionista di maggioranza. Ma per dare un po’ di pepe al dibattito - essendo io Ferrovie Nord Milano, oltre al cappello di Asstra come associazione (Asstra, ricordo, raggruppa sostanzialmente le imprese che producono circa l’80% del trasporto pubblico locale in Italia, sostanzialmente le pubbliche e anche una serie di private) -, credo che le questioni possono essere messe così. Il tema della libertà di scelta è certamente un tema che io condivido, perché il trasporto pubblico locale  è un servizio di pubblica utilità. E quindi il tema della libertà di scelta, come per i servizi alla persona e come per altri servizi di pubblica utilità, dovrebbe diventare, in maniera più forte ed evidente, il punto di partenza per sviluppare qualsiasi tipo di considerazione. Oggi non è così: non è certamente così nel trasporto pubblico, non è certamente così nell’energia, nel gas, nell’acqua, dove addirittura i fondamentali economici sono più interessanti, almeno nel regime del gas. Certamente il tema del cliente viene ancora più dietro, ancora più in fondo, perché nessuno di noi si lamenta, ma le dinamiche ad esempio dei prezzi del settore energia-gas sono profondamente diverse da quelle del trasporto pubblico locale, molto più pesanti, molto più rilevanti. Però lì nessuno titola “stangata per”, mentre quando si alza dell’1,28% le tariffe per i pendolari, su un anno, sui giornali si intitola: Stangata. 
Il problema è: che cosa vuol dire libertà di scelta in un settore come questo? Gli economisti ci insegnano che fondamentalmente si fa in due modi: o c’è la concorrenza nel mercato o c’è la concorrenza per il mercato. La concorrenza nel mercato è che io posso scegliere fra più produttori, scelgo quale fornitore del servizio utilizzo. Ora, nel trasporto pubblico locale questa condizione difficilmente si può avere, quasi mai si può avere: infatti normalmente, a parte alcune eccezioni - è il caso cileno, quello più spesso citato - si parla di concorrenza per il mercato. Vuol dire che c’è qualcuno, un regolatore, che decide di far cessare i monopoli, quindi non esiste più una condizione di monopolio garantita ma, con meccanismi di procedure trasparenti, si decide di affidare per un certo periodo di tempo il servizio a un soggetto piuttosto che a un altro, e si realizza questo affidamento con procedure di gara. La concorrenza si ha in questo momento, dopodichè però, io cliente, una volta che l’ente regolatore regione Lombardia ha assegnato il servizio per nove anni a quell’impresa, quella minestra mangio. Perché per nove anni il gestore del servizio è quell’impresa. Quindi, il tema di come si declina la libertà di scelta comincia a essere interessante: credo che rispetto a questo schema ci possa essere una variante, ci torno sopra dopo. 
Secondo: come si utilizza il servizio, perché anche qui la storia insegna che i servizi si possono organizzare in tanti modi. Lo può fare l’ente pubblico in economia, lo si può fare con forme giuridiche dedicate particolare (classicamente in Italia con le aziende speciali, quindi un’articolazione dell’ente locale con certe caratteristiche ma non con piena autonomia giuridica). Lo si può fare oggi, per esempio, con società di capitali o attraverso società di capitali che, ovviamente, rispondono a certe regole: rispondono al codice civile, hanno certi vincoli e devono rispettare alcuni comportamenti. Ora, anche il modulo con il quale si realizza il servizio non è irrilevante. Oltre al tema che prima l’assessore Cattaneo citava, nel dire che è il soggetto pubblico che organizza in questi termini. Poi c’è il tema delle risorse: come si paga questo servizio? Perché questo è classicamente un servizio che non può essere pagato esclusivamente con la tariffa di chi lo utilizza, in tutto il mondo. Il trasporto pubblico locale richiede che ci sia una quota del servizio pagata dal soggetto pubblico, dal soggetto regolatore, in misura maggiore o minore. 
Il tema “libera scelta” deve tenere conto di questi aspetti: dire da dove partiamo, quali sono le esigenze di mobilità. Le esigenze di mobilità sono molto diverse, perché le esigenze di mobilità di chi sta a Milano o in un’altra area metropolitana o nei dintorni di un’area metropolitana, e di chi sta in un territorio invece di tipo montano (sto dicendo delle banalità) o comunque con un’urbanizzazione molto meno forte, sono diverse e possono e devono trovare risposte diverse. In questo senso, sono totalmente d’accordo che invece lo schema di risposta che oggi c’è è abbastanza simile. Si misura tutto in termini di quanto produco: i famosi treni-chilometro o bus-chilometro e cioè che numero di treni per numero di chilometri che percorrono e quanti autobus per numero di chilometri che percorrono metto in campo. E’ chiaro che il treno-chilometro e il bus-chilometro, riportati sulla realtà che prima ricordavo, hanno significato e valenza assolutamente diversi. Ci sono molte indagini che tentano di fotografare la situazione della mobilità. Tutti sappiamo che la mobilità in gran parte si concentra in mobilità di breve raggio, dieci chilometri area urbana, cresce quella intermedia, intorno ai venticinque chilometri. Già ricordava prima l’assessore Cattaneo che la risposta oggi è principalmente data dal mezzo privato, con oltre l’85% di utilizzatori del mezzo privato. La cosa interessante è quando si va a dire: “Ma perché utilizzi il mezzo privato rispetto al pubblico?”. Secondo l’ultima indagine, che abbiamo fatto come associazione, assieme a un istituto di ricerca, il 18% dice che non c’è servizio pubblico, quindi non c’è alternativa, effettivamente c’è una minestra sola: la macchina. In altri casi, invece, ci potrebbe essere l’alternativa, ma vede prevalere il mezzo privato rispetto al mezzo pubblico perché il mezzo pubblico non è ritenuto sufficientemente accessibile e comodo, richiede tempi di percorrenza più lunghi. Poi c’è qualcuno che invece dice che gli piace guidare e quindi, non potendo guidare il pullman o il treno, si mette a guidare la sua macchina, ma è una percentuale più bassa. Ora, è chiaro che qui c’è il tema che diceva prima l’assessore, c’è un tema di quantità di servizio che viene prodotto, ma c’è evidente il tema della qualità del servizio che viene prodotto. Perché se noi guardiamo i dati in termini di quantità, non è vero che l’Italia ha un’offerta di trasporto pubblico inferiore agli altri Paesi: anzi. Questo è il tema, c’è in alcuni casi, secondo me, un’eccessiva produzione di servizio pubblico, cioè si produce troppo servizio pubblico rispetto alle esigenze o, meglio, è un servizio pubblico che ha una quantità di una certa rilevanza, ma che in termini di qualità, di rispondenza alle esigenze di mobilità, non centra invece il problema.
L’offerta di servizio pubblico chilometro per abitante. Cito dei dati: chi ha il maggior numero di produzione di chilometri di trasporto pubblico per abitante è il Regno Unito, che viene fatto passare per il sistema che ha privatizzato tutto e che ha disastrato il sistema: 46,5 chilometri per abitante di trasporto pubblico locale prodotto, mentre in Italia siamo a 34,2, in Francia al 28,3 e negli Stati Uniti al 24. Oppure, sempre in termini di quantità: qual è la domanda di trasporto pubblico alla quale si deve rispondere? In termini di viaggi per abitante, l’Italia ne ha 87,1 (è allineata alla Francia), il Regno Unito 97,5. Gli Stati Uniti sono molto più bassi: 32 i viaggi per abitante. Per dire che in termini di quantità c’è un offerta rilevante nel nostro Paese, è evidente quello che diceva prima Cattaneo, che però la qualità non funziona, per cui tutti i tre soggetti principali non sono soddisfatti. Ci sono dei dati interessanti: se guardiamo l’età media del parco mezzi, in questo caso gomma, quindi il luogo dove sale il viaggiatore, confortevole, non confortevole, adeguato, ecc., l’Italia, tra i Paesi che citavo prima, compresa la Germania, in assoluto è quello che ha i mezzi più vecchi. E quindi c’è evidentemente anche un problema di qualità dei mezzi che vengono messi a disposizione: 9,7 anni rispetto ai 7,5, più o meno, degli altri Paesi. Se vediamo la velocità commerciale - il tempo è una delle variabili indicate prima come non interessante per la scelta del trasporto pubblico - l’Italia in assoluto ha la velocità commerciale più bassa. La velocità commerciale più bassa vuole dire due cose: il viaggiatore ci mette un sacco di tempo: 20,2 rispetto ai 24 del Regno Unito e ai 23,7 della Francia. Ci metto molto più tempo e quindi non lo uso, ma per le aziende è un problema, perché velocità commerciale bassa vuol dire costi altissimi, perché vede impegnati i mezzi, i turni del personale, ecc., in maniera non ottimale. Allora, anche qui sono due elementi che dicono che effettivamente la qualità non funziona come dovrebbe funzionare. 
Vediamo un attimo le risorse, poi vado molto velocemente a chiudere. Il tema delle risorse è importante. Anche qui condivido quello che diceva Cattaneo prima: “Attenzione, il problema delle risorse va ribaltato culturalmente”. Dicevo prima che il trasporto pubblico richiede la compensazione pubblica. Attenzione, non il fatto che c’è il ripiano delle perdite, che è un concetto culturalmente sbagliato. Il tema è: io offro un servizio. Il costo di produzione di questo servizio, per una serie di ragioni, è tale che non può essere coperto dalla tariffa che paga il cliente utilizzatore. Quindi, quanto è la compensazione che il regolatore deve mettere sul tavolo perché quel servizio venga fatto? Perché se fosse una scelta esclusivamente dell’impresa nella concorrenza nel mercato, quel servizio non verrebbe prodotto. Quindi, parliamo di compensazione in questi termini. Qui c’è un dato interessante. Il rapporto tra quanto dei costi di gestione viene coperto dalle tariffe è questo: Regno Unito 84%, Germania 65%. Noi ci troviamo nella condizione del 33%, che è analoga a quella degli Stati Uniti, poi su questo torno con una considerazione. Un dato significativo che rimane forse più in testa: se guardiamo le tariffe urbane nelle grandi capitali, anno 2006, allora a Berlino si pagano 2,1 euro mediamente, a Londra 2,2, Parigi 1,4, Roma 1, Washington 0,97. Poi voglio tornare su questa cosa. Anche qui per dire che sulla scelta rispetto a che struttura di tariffe, che livello di compensazione e con che modalità si va a compensare, c’è un ragionamento da fare, che certamente richiede un salto culturale che ad oggi non ci appartiene. 
Partendo dalla provocazione che, lo ripeto, condivido, la questione della libertà di scelta, bisogna fare alcuni ragionamenti: li faccio molto velocemente e chiudo. Il tema di come si declina la libertà di scelta: tendenzialmente siamo in un sistema che vede la concorrenza per il mercato, allora qui c’è il problema di capire come si fa la scelta dell’operatore e se e in che modo il cittadino cliente, utente, ha possibilità di intervenire a monte e a valle di questa scelta. Sono rimasto stupito quando ho visto la legge Crispi, degli inizi del ‘900, che prevedeva il referendum nelle aree urbane nel momento in cui l’ente locale faceva alcune scelte sui servizi pubblici e i cittadini non li condividevano. Non so se questa è la modalità più adeguata, però ci sono certamente nodi coi quali il cittadino-cliente può intervenire nella scelta, anche quando non c’è la scelta della concorrenza nel mercato. Ci sono esperienze in questo caso di realtà giuridiche not for profit, che quindi non sono imprese di capitali ma non sono neanche imprese municipalizzate, perché la not for profit correttamente concepita è una realtà che non si esaurisce nell’idea del totale controllo dell’ente locale ma una realtà che deve in qualche modo rappresentare, trovare rappresentate in sé,  l’insieme del territorio e dei soggetti che sussistono in quel territorio. Quindi, certamente l’ente locale, certamente la politica, ma non solo: è una delle critiche che mi sono permesso di fare al ministro Lanzillotta sul disegno di legge sui servizi di pubblica utilità, quando concepisce il controllo pubblico delle reti solo attraverso società di capitale a totale controllo pubblico. E’ una forma, questa, ma è l’unica forma? Perché cito queste esperienze di not for profit? Perché per esempio ci sono agenzie negli Stati Uniti molto interessanti, perché sono realtà not for profit dove il cittadino-utente partecipa alle scelte in termini di scelta di investimento o non scelta di investimento e scelta di azionare la leva fiscale piuttosto che la leva tariffaria. Questo è un modo di decidere: non scelgo l’operatore ma scelgo alcune condizioni di sistema che mi permettono di utilizzare quel tipo di servizio. 
Seconda cosa, qui ci sono degli autorevoli interlocutori e quindi rilancio a loro questa questione. Una delle questioni che in Italia non si riesce a risolvere è questa: noi vogliamo che il settore del trasporto pubblico locale sia un settore sociale o un settore industriale? Perché questa è la risposta che in questo Paese non si dà, o meglio, si afferma che deve essere un settore industriale, che bisogna fare la competizione, bisogna liberalizzare - io sono d’accordissimo - e poi si fanno scelte che sono tipiche di un sistema sociale. Le due cose insieme non stanno. Lo citavo prima: gli Stati Uniti sono il Paese che ha fatto più chiaramente la scelta per cui il trasporto pubblico locale è un servizio sociale. Infatti le tariffe sono bassissime e coprono solo il 33% dei costi di gestione, infatti la produzione di questi servizi è fatta spesso dalle agenzie o dagli enti locali stessi. In altri Paesi, hanno fatto scelte diverse, il Regno Unito più esasperata, ma la stessa Germania e la stessa Francia hanno fatto una scelta di tipo industriale. E’ chiaro che se si fa una scelta industriale - e allora si usano società di capitali - bisogna mettere in condizione le imprese, le società di capitali di fare le imprese. Bisogna avere certezza rispetto alle risorse. Bisogna che le imprese abbiano delle leve in mano, possano fare politica di impresa come si fa in altri settori, per quanto questo sia un settore regolato. A mio parere, se non si risponde a questa questione non se ne viene a capo, perché Cattaneo ha ragione, io sono stufo di trovarmi di fronte (sono un pendolare pure io da venticinque anni) a dei signori che ritengono di pagare tanto un servizio che vale poco, quando stanno pagando nulla un servizio quasi decente: mediamente, poi ci sono situazioni diverse. Ma questa è la situazione: se si fa la scelta che questo sia un servizio sociale, la si faccia fino in fondo. E smettiamola di dire che l’impresa è una società di capitali, smettiamo di parlare di liberalizzazione nei termini in cui se ne parla, facciamo la politica tariffaria di questo tipo ma il pubblico metta i soldi, a compensazione, perché sennò non ci siamo. 
Si fa l’altra scelta? Si sia coerenti, non si abbia paura di dire che le tariffe in Italia sono le più basse d’Europa. Cito un dato solo, perché quando si dicono queste cose sembra che si facciano affermazioni che hanno lo sconto e, davvero, ho finito, chiedo scusa se ho un po’ sforato. Ma mettendo a confronto abbonamenti mensili di tre-quattro aree metropolitane europee, venticinque-trenta km,  viene fuori questo: a Londra un mese di metro più bus più National Rail, quindi anche la ferrovia, costa 248 euro. A Parigi un mese di metro più bus più l’equivalente della ferrovia costa 103 euro. A Berlino 83 euro al mese, Roma 51 euro al mese. Bisogna essere coerenti, io ho la mia idea, evidentemente, ma io faccio l’organizzatore del servizio, non spetta a me dare questo tipo di risposte. Dico però che chi ha la responsabilità deve dare questo tipo di risposta: è un settore sociale o un settore industriale? La libertà di scelta si declina solo perché io scelgo chi produce il servizio o perché posso partecipare alla decisione di investimento, di azione sulla leva tariffaria o sulla leva fiscale, in qualche modo? Ho finito.
MODERATORE:

Grazie a Piuri. E’ evidente quello che sottolineava Marco Piuri della incoerenza. Ogni tanto mi sono trovato a fare, nel passato, il ruolo di presidente della Società. Oggi mi trovo dall’altra parte del tavolo e porto la mia esperienza. Sono politiche difficili, troppe volte e troppo spesso anche gli stessi amministratori… Io dico che siamo amministratori da fischi e non da applausi, nel senso che l’assessore alla Mobilità non può prendere applausi in un’assemblea pubblica, a dire che fa una riorganizzazione della rete o della viabilità interna del comune o sceglie di dare priorità al trasporto pubblico su gomma, facendo corsie preferenziali e togliendo magari parcheggi o posti all’automobile. C’è ancora un problema di questo genere, qui. Però vedo che nelle città i miei colleghi assessori, chi con più coraggio chi meno, sta affrontando questa politica, alcuni anche favoriti - lo dobbiamo dire ad alta voce - da una situazione ambientale che il cittadino sente molto: l’87% degli italiani si preoccupa della situazione ambientale. Se parliamo di targhe alterne, qualche anno fa ci lapidavano quando le applicavamo, oggi sono digerite, anzi sono ormai diventata una tradizione, le targhe alterne nel nostro Paese, no? Dopodichè diamo le deroghe all’Euro 4, credo che ormai tutte le case automobilistiche facciano Euro 4 e dunque tutti sono attrezzati: noi, quando applichiamo le targhe alterne, se il primo anno avevamo un abbattimento del 50% oggi ce lo abbiamo del 10%. Dunque, si evolve tutto. E’ evidente che la politica della mobilità collettiva va fatta con decisione, sapendo però anche dove si vuole arrivare, avendo un progetto, prendendo decisioni e investendo risorse anche nell’alternativa a questo, favorendo l’interscambio dove si può favorire e concentrandosi anche laddove il trasporto deve essere dato, come ricordava prima Cattaneo. C’è una domanda molto forte all’interno della cintura dell’area metropolitana, c’è una domanda più debole all’esterno. Dunque, dobbiamo anche spendere un po’ meglio le nostre risorse. Ma siccome abbiamo un po’ di tempo, adesso lascio la parola all’assessore Rossini, che ci illustra quello che succede nella provincia di Rimini. Poi c’è l’intervento del presidente dell’Anav e vediamo se possiamo fare ancora qualche battuta prima di dare la parola al sottosegretario per le conclusioni. Prego, assessore.
ALBERTO Rossini: 
Partirei proprio da queste ultime considerazioni dell’assessore Mingardi. Userò ovviamente un caso che conosco bene, quello della provincia di Rimini, per cui partirò da alcuni dati di fatto che sono del nostro territorio ma che sono in parte anche esemplificativi di altre situazioni. Parto da una foto che ha fatto un po’ il giro dei vari convegni in Italia, quella che fotografa da un satellite lo stato dell’inquinamento della pianura padana, quindi l’Emilia Romagna, la Lombardia, il Piemonte, le nostre regioni. Tant’è che sulla base di questa situazione, le regioni del Nord hanno fatto un’unica giornata contro l’inquinamento, soprattutto da traffico. Questa è la situazione: ovviamente non è determinata solo dalle automobili private o dai mezzi pubblici che spesso, come ci veniva ricordato, sono vetusti e quindi inquinano anche loro. Questa è la situazione dell’inquinamento: è una situazione ambientale ma poi, come vedremo anche con dati specifici, è anche una situazione che produce costi economici molto alti. Quindi, quando parliamo di quanto costa il trasporto pubblico, come dobbiamo risolvere i problemi della mobilità e quali investimenti dobbiamo fare, dobbiamo ricordarci che ci sono anche dei costi indiretti, che spesso dimentichiamo ma che poi incidono nei bilanci. Questa è la situazione: lo dicono gli enti che fanno la ricerca sull’ambiente, che almeno il 64% di quella nuvola rossa, dell’inquinamento, è determinato da trasporto, privato, pubblico, tutte le forme di trasporto. Il resto ovviamente è combustibile industriale e altri tipi di combustione, ma il 64% è determinato dal trasporto. 

Questa molto sinteticamente è la fotografia della nostra situazione per quando riguarda la mobilità: abbiamo 160mila veicoli che girano sulle nostre strade, 80mila fra ciclomotori e motocicli, con una media altissima, molto più alta degli altri Paesi europei, anche di altre anche grandi città. E’ molto alta anche rispetto alla media italiana, in linea con la media dell’Emilia Romagna. Ci sono 118 auto (la media italiana è 91,7) per ogni chilometro di strada: anche mettendole, senza farle girare, una dietro all’altra su una strada di un chilometro, già siamo in situazione congestionata. Inoltre, sono circa cinquanta i giorni di superamento dei limiti dell’Unione Europea per quanto riguarda l’inquinamento, in particolare PM10 - 46, 47, 48, a seconda degli anni - delle centraline e del posizionamento delle misurazioni. Infine, un dato importante per quanto riguarda il trasporto pubblico locale: è usato dall’8% dei residenti, quindi dati molto ridotti. Tra l’altro questo dato diminuisce quando addirittura pensiamo a chi lo usa per andare al lavoro, scende al 3%, praticamente pochissimi. Eppure girano molti mezzi per fare le linee tradizionali. Il 70%, come ci veniva ricordato, degli spostamenti avviene tra i tre e i cinque chilometri, questo è un dato un po’ generale. Sull’autostrada, sulla A14, quella che molti di voi magari hanno percorso per arrivare a Rimini, arrivano a circolare punte fino di 100mila chilometri di auto al giorno. Ovviamente questo determina non solo inquinamento ma anche traffico. Siamo all’ampliamento a tre corsie: però, insomma, questa è la situazione attuale.
Cito questo dato della statale 16, che è la strada statale principale della nostra provincia, dove viaggiano una media di 30mila auto al giorno con delle punte, quando ad esempio ci sono convegni, manifestazioni come il Meeting o fiere importanti, dove si arriva anche a 42mila macchine, con danni per quanto riguarda l’ambente, le code, ecc. Ovviamente qui c’è un problema di infrastrutture, nel senso che la statale 16, che è ormai progettata da più di vent’anni non si realizza perché costa qualcosa come 280milioni di Euro. L’ANAS è indebitata per milioni di Euro e quindi le infrastrutture non si possono fare, almeno certe infrastrutture: poi vedremo qual è il tema economico, anche del come trovare le risorse. La statale 16, inoltre, non solo ha questi picchi di traffico ma ha anche una delle strada più pericolose d’Italia, come certifica l’Aci nei suoi studi. Voglio sottolineare questo dato per quanto riguarda i costi indiretti della disfunzione della mobilità. Uno studio fatto da una società di Milano, dall’Agenzia della mobilità, con la collaborazione della provincia di Rimini, ci dice che i costi esterni, negativi, per la mobilità, ammontano nella nostra provincia al 14%, che è circa quattro volte la percentuale media dell’Italia. Quindi siamo a costi rilevanti. Quando si dice il trasporto pubblico deve essere più finanziato ma non ci sono risorse, bisogna anche aver presente che non finanziandolo noi, in realtà, paghiamo un costo altissimo per altri, per altre cifre ed altre somme che normalmente non vengono conteggiate nei costi dei trasporti, ma da qualche parte ci sono e le pagano poi i cittadini, la comunità. 
Ecco perché dicevo che il titolo dell’iniziativa di quest’anno mi sembra particolarmente indovinato, perché non dobbiamo più ragionare solo come amministratori, su cosa possiamo fare noi, ma su cosa la comunità deve fare. Qui è la spiegazione dell’esplosione di quei dati: sottolineo che il 3% è ovviamente un dato particolarmente basso, ma vorrei anche sottolineare che dalla ricerca viene fuori che c’è un 26% di cittadini che dice che non usa il trasporto pubblico per altri motivi. Significa che non solo c’è un problema strutturale ma c’è anche un problema culturale, rispetto ai mezzi che vogliamo, possiamo usare. Se questa è la fotografia, che tipo di risposte possiamo dare? Risposte di tipo generale ma anche risposte di tipo specifico, non solo grandi progetti ma anche azioni molto concrete. Allora, la risposta di tipo generale è questa cartina, la mappa delle funzioni attuali, quindi presenti e future, della provincia di Rimini, che è la base del nuovo piano territoriale, del coordinamento provinciale, insomma del PTCP della provincia di Rimini. Ci sono elencate tutte le attuali funzioni, i poli funzionali, la fiera, l’aeroporto, la stazione, i campi da golf, i palacongressi di Rimini e Riccione: ci sono anche le funzioni per quel che riguarda la mobilità. Una prima risposta è che per esempio, stando a quello che è il problema della mobilità noi, lavorando al PTCP come pianificazione territoriale, abbiamo visto che circa il 15% della popolazione della provincia di Rimini, 300mila persone, vive al di fuori dei centri urbani, nei territori rurali, quindi alle spalle di queste due grandi linee che vedete scorrere trasversalmente nella provincia: l’autostrada e la nuova statale 16. 
Cosa vuol dire questo? Che c’è molta parte della nostra popolazione che vive in campagna, disperdendosi nel territorio, per cui per esempio il trasporto pubblico in questa dispersione diventa molto difficile. Come si fa a mettere in collegamento poche case, ghetti da una parte all’altra dell’entroterra? Tra l’altro il fatto che queste persone si siano allontanate rispetto alla costa, implica che oggi magari pensano che lì possono trovare risposta alle loro esigenze, ma implica il fatto che non hanno trasporto pubblico, domani non avranno le scuole e gli asili per i loro figli, non sanno dove andare a fare la spesa, per andare al lavoro tutti i giorni debbono usare la macchina. Come diceva prima Piuri, implica costi sociali notevolissimi. Quindi la prima cosa, anche se con tempi più lunghi, è dare una risposta al tipo pianificazione rispetto ai temi della mobilità. Queste sono le strategie e i grandi collegamenti transeuropei, queste sono le nostre esigenze di accessibilità rispetto al resto d’Europa. Una provincia come la nostra, che si caratterizza con una vocazione specifica che è quella dell’ospitalità, quella dell’accoglienza, come dimostra il Meeting e tutto quello che facciamo durante l’anno per il turismo, non può avere non accessibilità rispetto ai grandi corridoi europei: ovviamente è un problema di investimenti in infrastrutture, ma senza le grandi infrastrutture noi diventiamo un territorio meno appetibile, che ha dei deficit che non dipendono soltanto dalla nostra volontà ma da scelte  generali del Governo e dello Stato. 
Entriamo però nello specifico. Noi abbiamo pensato a un piano complessivo di riorganizzazione della mobilità, prevedendo delle grandi infrastrutture: l’ampliamento a tre corsie dell’autostrada Adriatica, quindi dell’A14 è una cosa che si farà anche se i tempi purtroppo sono più lenti di quelli di cui invece avremmo bisogno, si farà perché ovviamente si realizza attraverso l’aumento del pedaggio che va a Società Autostrade per l’Italia, quindi è fattibile. Ci possiamo lamentare dei tempi, solo per avere il nullaosta da parte del ministero dell’Ambiente abbiamo dovuto aspettare un anno, ma insomma, si farà. L’altra cosa che ci preme è questa linea gialla che vedete correre quasi sovrapposta a quella rossa, è l’autostrada adriatica, la statale 16, il nuovo progetto di statale 16 pagato per intero dalla provincia di Rimini, perché l’Anas non aveva i fondi per pagarlo: ce lo siamo pagato noi e va realizzato, trovando i soldi da qualche parte, poi vedremo. Infine, strategie molto più concrete: queste sono le piste ciclabili progettate anche in collaborazione con la Federazione degli amici della bicicletta. Una cosa in parte realizzata, in parte da sviluppare, sono i collegamenti sulla costa, anche per fare in modo che non ci sia soltanto lo spostamento attraverso i mezzi privati: quindi, le strade statali o provinciali o l’autostrada, ma anche collegamenti da e per altre località della costa adriatica, non soltanto romagnola. Su questo stiamo lavorando e vorremo lavorare anche utilizzando i fondi strutturali europei. Infine, cose che si possono realizzare a partire dal territorio come i poli logistici per la distribuzione delle merci, sapendo che abbiamo parlato di mobilità delle persone ma anche la mobilità delle merci inquina, e quindi anche su questo bisogna intervenire. Qui mi rivolgo a noi interlocutori della provincia e agli amministratori. Infine, il trasporto pubblico, una riorganizzazione strutturale ma anche gestionale del trasporto pubblico: su questa partita, come territorio - anche attraverso un co-finanziamento dello Stato - stiamo investendo qualcosa come 100milioni di Euro per il trasporto rapido costiero, cioè mettere un collegamento su corsia preferenziale, completamente separato dal traffico privato-pubblico, da Rimini a Riccione, affinché ci sia un mezzo che possa portare anche 1500 persone l’ora per 24 ore al giorno, per alleggerire il traffico privato e puntare sul trasporto pubblico locale. Il primo tratto collega Rimini–Riccione, poi prosegue dalla stazione di Rimini alla Fiera dove siamo adesso - visto che esiste una stazione che funziona -, poi da Riccione verso la parte sud della nostra provincia, per mettere a sistema  il nostro territorio, puntando anche a un collegamento strutturale, veloce, cadenzato a trenta minuti, da Rimini fino a Ravenna, sempre che le Ferrovie dello Stato abbiano le risorse per fare la loro parte, rispetto al miglioramento della rete ferroviaria. Il territorio, i propri investimenti li sta facendo. 
Prima di passare all’ultima cosa, vorrei dire questo: ci sono sostanzialmente tre blocchi di problemi: uno sono i nodi strutturali, abbiamo visto l’autostrada, abbiamo visto il problema dalla statale 16, abbiamo visto gli investimenti per quanto riguarda il TRC, 100milioni di Euro. Questi nodi strutturali si possono risolvere, non soltanto chiedendo all’Anas, quindi al governo centrale, di fare la propria parte, ma anche attivandoci come territorio. Noi abbiamo migliaia di imprese, abbiamo una ricchezza diffusa su questo territorio, chiediamo che ci sia la possibilità, però - perchè c’è un interlocutore governativo – di finanziare le proprie opere. Oggi non esistono gli strumenti, una tassa di scopo o un federalismo fiscale tale che, anche in termini di sussidiarietà, perché non andremo a chiedere risorse ad altri – un territorio possa autofinanziarsi delle opere, ad esempio la statale. Oppure, se c’è, riguarda solo alcune opere particolari, con piccole quote di risorse. Secondo tema che voglio trattare - e concludo – è cosa possiamo fare noi amministratori subito. Da un lato è vero che spesso ci vogliono grandi risorse, altre volte per cose più piccole non sono necessarie grandi risorse, o addirittura non serve nessuna risorsa. Penso all’ampliamento delle zone a traffico limitato, alle zone pedonali o alle aree cosiddette 30, dove si va solo a 30 km/h, o alla realizzazione di transit point che, come dicevo prima, non richiedono investimenti. Queste cose noi amministratori dobbiamo avere più coraggio per farle subito, non occorre che qualcuno ce le imponga o che ci siano finanziamenti, su questo bisogna intervenire. Ad esempio, integrazione dei titoli di viaggio: la regione Emilia Romagna ha messo a punto un progetto che si chiama Stimer, queste cose debbono andare avanti, a partire da chi può farle subito: gli amministratori, le aziende, le agenzie della mobilità, ecc. Il terzo punto l’ho anticipato prima, la possibilità di autofinanziare alcune opere attraverso una strumentazione e una legislazione che lo consenta. Chiudo facendo vedere questa immagine: ad Amsterdam siamo ormai ai tram che sostituiscono i camion per la consegna delle merci. Non vogliamo arrivare ad Amsterdam ma sicuramente vogliamo migliorare la mobilità nel nostro territorio, grazie.   
MODERATORE:

Io lascerei la parola al presidente di Anav Nicola Biscotti, al quale pongo solo un quesito: loro hanno più sensibilità nei confronti del cliente, sono più aggressivi perché il conto economico indubbiamente pesa, e dunque anche il ritorno sugli investimenti fatti. Come si sta comportando l’impresa privata in questo settore?

NICOLA BISCOTTI: 
Grazie, Enrico. Buongiorno a tutti. Non ringrazio gli organizzatori perché siamo noi ma indubbiamente ritengo utile che il Meeting si sia interessato, da qualche anno, al tema dei trasporti, perché parte della qualità della vita del cittadino passa attraverso i collegamenti quotidiani e il raggiungimento dei posti di lavoro piuttosto che dei centri urbani. E una politica del trasporto pubblico non è una politica che riguarda gli altri  ma il Paese. Invece, l’atteggiamento che è stato assunto da tutti noi in questi ultimi trent’anni è diverso: siccome il trasporto Rimini-Riccione si svolge tra Rimini e Riccione, a chi sta a Roma, tutto sommato, cosa gli importa del Rimini-Riccione? Con questa logica dello scaricare sugli altri il problema, si sono fatte avanti in questo settore impostazioni che non avevano niente a che vedere con i reali problemi del Paese, quindi con la qualità della vita, e poi con le imprese e i lavoratori che stanno in questo settore, e soprattutto con gli utenti. Ci siamo distratti molto, in questi anni, su aspetti ideologici. Negli ultimi trent’anni abbiamo fatto, e stiamo ancora facendo, una battaglia ideologica tra pubblico e privato. Tutti sappiamo che il settore negli anni ‘70 è stato caratterizzato da una potente pubblicizzazione del settore su due filosofie di base: che il pubblico fosse bello e il privato no e che si dovessero realizzare le economie di scala  che altrimenti non si potevano realizzare. Siamo stati distratti da questa logica. E lo dice uno che ha una visione laica del problema perché l’impresa produce efficienza, servizi, in questo caso, e utili, che sia pubblica o privata conta poco. Invece noi, anziché guardare a un settore retto da imprese che guardassero alla propria efficienza, ci siamo abbandonati a parlare di ideologie. Ferro, gomma, poi abbiamo scoperto l’intermodalità: per anni abbiamo discusso se il ferro era brutto e la gomma bella o viceversa, sono state fatte critiche che hanno orientato le nostre scelte non verso quelli che erano i bisogni del sistema locale, dei cittadini, degli utenti, ma verso le mode del momento. Quando abbiamo abbandonato la logica dell’utile d’impresa - nel momento in cui sembrava che l’utile fosse una cosa da non perseguire - abbiamo abbandonato una logica di impresa. Perché alla base della conduzione d’impresa c’è la realizzazione degli utili e il reinvestimento degli utili nell’impresa stessa. Se io reinvesto nella mia impresa, rinnovo i macchinari. Avendo attuato una politica che non guardava l’utile di impresa, abbiamo impedito a tutti, imprese pubbliche e private, di fare quel rinnovamento che sta alla base della qualità del servizio, perché Piuri ha detto che abbiamo un parco autobus che ha la media più alta d’Europa, dai 10 ai 15 anni: questo è il risultato. Noi oggi abbiamo autobus che sono vecchi, una qualità di macchinari che è tra le più vetuste d’Europa. Perché abbiamo fatto questo?  Perché ci piaceva, negli anni passati, pensare che le imprese dei trasporti non fossero imprese ma fossero non so definire cosa: ripeto, parlo di pubbliche e di private, non faccio ideologia al contrario, dicendo che il privato per forza è bello. Semplicemente, abbiamo impedito al sistema delle imprese di fare impresa, e nello stesso tempo non ci siamo preoccupati di controllare come si faceva impresa. Siccome non c’è stata mai una logica dei risultati evidente, nessuno in questi trent’anni si è preoccupato di controllare e di capire come il sistema delle imprese andava incontro alle esigenze dei cittadini. E poi, aldilà di quello che si dice, il trasporto delle persone è una cosa abbastanza semplice. Quando partecipo ai convegni, non pratici e concreti come questo, ma molto illuminati, mi ricordo sempre un racconto di mio padre che, partecipando a un convegno a Padova di tanti anni fa, dopo aver sentito vari interventi su algoritmi e formule scientifiche e matematiche, si divertì ascoltando un suo collega imprenditore che intervenendo disse: “Signori, io ho apprezzato molto quello che avete detto, ma il mio algoritmo è uno solo. Se l’autobus la mattina è pieno vuol dire che io ho fatto un calcolo giusto, se è vuoto vuol dire che ho sbagliato”. 
Dico questo perché, in effetti, l’altra cosa in cui ci siamo imbattuti in questi anni è la scienza dei trasporti sulla quale abbiamo costruito i piani, le grandi idee, le pianificazioni. Alla fine che cosa abbiamo noi? Il risultato concreto. Vi ho fatto un primo esempio, quello degli autobus, abbiamo una media di 15 anni. Potrei dire che sono un imprenditore con una media di vetustà degli autobus in azienda di 5 anni, perché ho fatto politiche con realizzazione di utili e di reinvestimento degli utili, quindi ho applicato quelle teorie di cui parlo. L’altra questione: l’intermodalità, un altro tema pratico, semplice. Tutti ne parlano. Non c’è un piano sui trasporti che non parli di intermodalità a livello generale, regionale, locale. Mi spiegate come si fa l’intermodalità? Uno lascia l’autobus e prende il treno o viceversa. Facciamo l’elenco di quanti Scambio viaggiatori reali ci sono dove il cittadino-cliente, come a noi piace chiamarlo, scende dall’autobus e prende il treno in tempo reale. Facciamo l’elenco e sicuramente troveremo casi virtuosi. Mi immagino che Rimini sia tra questi. Ci sono realtà in Italia indubbiamente buone. Ma nella media del Paese l’intermodalità è un tema da convegno, non è una cosa che sia stata realizzata. L’intermodalità è quel sistema attraverso il quale uno parte da casa e giunge al posto di lavoro senza doversi preoccupare della pioggia, del vento, della coincidenza, dei problemi relativi alla autostazione che non c’è. Perché quando non c’è l’autostazione, scendo e non prendo il caffè e aspetto: quella non è intermodalità. Eppure, trovatemi un piano in cui non ci sia scritto che si realizza l’intermodalità. Come vedete, l’eccesso di pianificazione e di scienza sui trasporti, l’eccesso di ideologia hanno reso questo settore - come diceva l’assessore Cattaneo - praticamente autoreferenziale. Allontanandosi dalle problematiche si è allontanato dal cliente, ma  le cose sono molto semplici: noi dobbiamo individuare i flussi di traffico. Dico quello che noi privati abbiamo fatto per 50 anni: abbiamo individuato dei flussi di traffico e guardato le esigenze dei cittadini, del nostro vicino di casa che andava a lavorare nella fabbrica: ieri andava a lavorare in una fabbrica dentro la cinta urbana, oggi va a lavorare in una fabbrica che può essere distante anche 30 chilometri dalla realtà urbana. Le cose si modificano, e modificandosi, il trasporto ha bisogno di essere flessibile, non può essere legato a pianificazioni rigide secondo le quali non si muove nulla perché così hanno detto l’assessore regionale o provinciale. 
Non mi interessa la qualificazione, mi fa paura l’ideologia che è stata dietro  agli interventi di questi anni. Apro e chiudo una parentesi: la teoria delle economie di scala doveva portarci a dire che le grandi aziende costavano meno. Ad esempio, se acquisto 20 litri di gasolio all’anno e lui ne acquista 10 milioni, lui lo paga meno: vediamo il rapporto tra piccole e grandi aziende, vediamo chi costa di più e ditemi dove stanno le economie di scala, ma questo ragionamento ha impedito anche alle belle aziende che ci sono in Italia di operare in una logica concreta. Quindi, cosa bisogna fare oggi? Indubbiamente, il tavolo che è stato avviato oggi - interistituzionale, a livello governativo - sul trasporto pubblico locale ci dà delle speranze in più, perché finalmente si è arrivati a mettere il trasporto pubblico locale in un intervento di logica di sistema nel quale si sta guardando a tutte le problematiche del trasporto. Ma è evidente che noi dobbiamo guardare alle imprese come sistema industriale, perché alle imprese dobbiamo chiedere dei risultati e confermarli. Certo, le imprese poi devono fare la loro parte, le pubbliche e le private. C’è un grande tema che non viene quasi mai affrontato: Piuri ha citato molti dati che abbiamo studiato insieme, perché come Asstra e Anav abbiamo fatto degli studi e un benchmark rispetto alle questioni europee. C’è un dato che lui non ha citato ma che va detto: il tema della produttività del sistema delle imprese che ci vede, anche quello, ultimi in Europa. Allora su questo tema bisogna fare un ragionamento complessivo perché, se è vero che il sistema delle imprese non può gravare più di tanto sulla finanza pubblica, è anche vero che deve ritrovare  la sua sopravvivenza in altri due elementi forti: 1), la ricerca della soddisfazione di utenza; 2), avere un produttività e una efficienza maggiore perché con la produttività si ricavano poi risorse per fare gli investimenti e autoalimentare il sistema. 

Oggi siamo in una situazione in cui il sistema è fermo. Non ho la visione catastrofica dell’assessore Cattaneo, anche se la condivido in gran parte perché, tutto sommato, il sistema della gomma trasporta 5 miliardi di passeggeri all’anno contro un miliardo di passeggeri delle ferrovie dello Stato: quindi è una ossatura importante del nostro Paese, non è tutto da buttar via quello che c’è.  Il vero problema è che la motorizzazione privata ha una incidenza fortissima e quindi sono cambiate le condizioni del trasporto pubblico nel senso che oggi abbiamo la motorizzazione privata che è di gran lunga superiore a quella che avevamo quando il trasporto pubblico in Italia ha avuto la sua evoluzione. Allora dobbiamo impegnarci a trovare le soluzioni che mettano le imprese in condizioni di dare al cittadino e alla collettività il ritorno di quello che viene speso, ma non con la logica della spesa storica o della spesa a piè di lista: con la logica  delle imprese che fanno utili, che fanno produzione dei servizi, che vengono controllate nella qualità del servizio che producono e che quindi possono rimettere in circolo le risorse che eventualmente vengono guadagnate,  in termini di nuovi servizi e di miglioramento di quelli attuali. Altrimenti continueremo a parlare del trasporto pubblico, continueremo a batterci tra sostenitori del ferro e sostenitori della gomma, sostenitori del pubblico e sostenitori del privato, però nella sostanza, continuando in questo confronto ideologico, non avremo in nessun modo risolto né le problematiche dei cittadini del 2000, che sono indubbiamente diverse da quelle degli anni ’60, né soprattutto dato dignità di sistema industriale a questo che oggi non ha le caratteristiche del sistema industriale. Grazie.

MODERATORE:

Grazie al Presidente di Anav. Io sto andando verso le conclusioni. Sono le quattro e mezzo, ci sono altri eventi importanti in giro, avanti, se qualcuno vuole fare qualche domanda. Intanto cerco di presentare le conclusioni del sottosegretario. Credo che sia stato un dibattito più che un convegno, un dibattito interessante. E’ vero che per gli addetti ai lavori alcune cose sono ripetitive ma va evidenziato che se le ripetiamo vuol dire che non hanno ancora trovato soluzione. Io ho ascoltato tutti con grande attenzione e alcune considerazioni le volevo fare: è stata molto interessante la relazione dell’assessore di Rimini, però anche preoccupante. Quando si parla di 3% ci si dovrebbe chiedere - io sono un addetto ai lavori, mi permetto di dire questo - se dobbiamo chiudere l’impresa. Se dobbiamo fare, scusate, un welfare al contrario. Lasciamo i cittadini muoversi come meglio credono perché dati di questo tipo  ci fanno riflettere se il sistema del trasporto pubblico locale o della mobilità collettiva abbia in qualche modo un futuro. Perché di anno in anno vediamo che, in alcune città e in alcune parti del Paese, abbiamo un’arretratezza soprattutto là dove, nei settori extra urbani,  vige una sorta di disperazione ambientale  e una situazione economica sfavorevole per i cittadini: per le famiglie, la quarta settimana è sempre la quarta settimana. E fa sì che l’auto si lascia più a casa e ci si muova con mezzi alternativi. Io vedo che nelle città stiamo facendo anche una politica molto forte nei confronti della ciclabilità: il 16% dei nostri cittadini ormai si sposta all’interno della città in bicicletta.

Abbiamo fatto grossi investimenti, abbiamo fatto un Bici-Plan, facciamo 100 km di piste ciclabili. Ne abbiamo già fatti 50. Nella distanza tra lo zero e i 3 km, la bicicletta è molto competitiva. Però a Venezia dieci anni fa abbiamo intrapreso la via del Car Sharing: oggi, non me ne voglia nessuno in sala, credo che noi siamo il campione nazionale.  Abbiamo anche una situazione favorevole della città: Venezia si muove solo ed esclusivamente col trasporto collettivo, a Piazzale Roma il Car Sharing è sicuramente una comodità per i cittadini veneziani. Abbiamo anche una città che è veramente l’esempio di quello che festeggeremo il 22 settembre, la città senz’auto. La rappresentiamo e bene, soprattutto sfatando luoghi comuni che sono quelli della distanza, avendo una popolazione molto anziana, avendo i ponti: eppure la gente si muove a piedi e prende i mezzi pubblici. Abbiamo il problema contrario, dobbiamo difendere i cittadini veneziani perché siamo inondati dal turismo che cresce soprattutto sulle città d’arte. E stiamo pensando di fare delle linee dedicate ai veneziani perché è una situazione di allarme rosso: oramai il turismo si spalma sui dodici mesi e non più sui sei o sui nove. Ormai abbiamo un turismo tutto l’anno e dobbiamo affrontare questa situazione. 

Dicevo dell’intervento dell’assessore di Rimini. Marco Piuri ci ha evidenziato la poca congruità tra il dire e il fare. Tante volte abbiamo le tariffe più basse d’Italia, con un servizio buono, e la gente ha la percezione di un servizio che non funziona. Tutto questo deve farci riflettere. Forse anche noi sbagliamo sull’approccio. Io credo che quest’anno abbiamo intitolato “La mobilità sei tu” perché abbiamo messo al centro della discussione il cittadino, la persona. Credo che dobbiamo fare un salto di qualità sulla politica dei linguaggi, se no parliamo un linguaggio incomprensibile. Secondo l’assessore di Rimini ci sono 100mila autovetture. La tangenziale di Mestre porta 170mila autovetture al giorno, di cui 100mila camion. Di fronte a questa situazione, siamo sempre la catena debole della mobilità. Non siamo mai presi in considerazione per quello che veramente potremmo fare e risolvere, all’interno delle città. Dunque c’è un problema di linguaggi. Siamo al Meeting di Rimini, la gioventù è il nostro il futuro. Dobbiamo parlare in modo diverso a questi giovani. Dobbiamo educarli in modo diverso. Il mio sindaco Cacciari dice che, per la situazione della sicurezza stradale, dobbiamo fare dei corsi già dalle elementari. Dev’essere normale muoversi in macchina in un certo modo, è una questione educativa, come il fatto di non fumare in questa stanza, non perché non siamo fumatori, ma perché ormai abbiamo capito cosa vuol dire fumare all’interno di una stanza. Anche nell’educazione stradale dobbiamo fare un salto di qualità. Il problema dei linguaggi: aggiungo che potrebbe essere uno dei temi che affrontiamo il prossimo anno, grazie  alla collaborazione che Paolo Gessaroli   ci dà ogni anno per organizzare questo convegno. Il prossimo anno ci proporremo col tema del linguaggio  e della comunicazione, il marketing, l’informazione. Perché anche su questo le aziende del trasporto, i comuni, pensano ancora che il comunicato stampa sia la cosa che i cittadini guardano in riferimento  ai propri spostamenti. Dobbiamo essere più aggressivi, dobbiamo andarci a prendere un po’ più di mercato, dobbiamo informare la gente e sfatare quei luoghi comuni che, nella ricerca che citava prima Piuri, alla voce “Il trasporto pubblico locale per voi c’è?” dice: “No, non risponde alle mie esigenze”. Ma non sa gli orari dell’autobus che passa sotto casa o la frequenza degli spostamenti dei mezzi pubblici. Adesso lascio la parola al sottosegretario. Ah, mi scusi, c’è una domanda: ecco il nostro giovane, gli lascio la parola e poi andiamo alle conclusioni. Prego.

DOMANDA:
Assessore Cattaneo, lei diceva che bisogna incentivare, favorire la libertà di scelta di ogni cittadino per quanto riguarda i mezzi pubblici e il trasporto in generale. Però diceva anche che libertà vuol dire responsabilità: capire che alla fin fine andare tutti in macchina non è poi così conveniente. Credo che la soluzione sia più sul mezzo di trasporto collettivo, non sulla gomma. Quindi, cosa vuol dire? Sulle lunghe tratte il mezzo collettivo pubblico è il treno. Se le premesse sono queste e se la strategia è questa, fra vent’anni il treno sarà preso dalla maggior parte delle persone. Ora vi chiedo: “A cosa serve fare altre 4, 9 autostrade?”. Non c’è coerenza su questo. Non dico che non ci sia il problema, perché io abito davanti alla tangenziale Est di Milano e lo vedo tutti i giorni. E’ un problema di strategia, per cui mi auguro che sia un provvedimento tampone in attesa di fare questa politica sul treno. Non si possono sviluppare contemporaneamente due strategie così, disperdere i  pochi fondi disponibili su più fronti. Magari sto dicendo fandonie, però non è meglio concentrare i fondi su una singola strategia, in modo che fra vent’anni io preferisca il treno alla macchina?
RAFFAELE CATTANEO:

Proverò a rispondere rapidamente a una domanda che meriterebbe più tempo. Siamo in una situazione talmente critica che abbiamo bisogno di percorrere insieme più strade. Anche perché il rischio del ragionamento che faceva lei, è che poi alla fine si ritorna al modello che abbiamo cercato di contestare, cioè che le politiche di trasporto sono quelle che piacciono a chi governa, non all’utente che può scegliere tra diverse modalità. Se noi oggi facessimo solo treni, tra vent’anni appunto, probabilmente, l’unica alternativa sarebbe quella lì. E’ questo il modello di cui abbiamo bisogno? Io penso di no. Del resto sono anche convinto che il realismo sia una grande virtù di chi fa politica ma anche di chi fa qualunque altro mestiere. Paragoniamo la nostra regione, la Lombardia, alle altre regioni italiane ed europee. I numeri dicono che abbiamo meno strade e meno ferrovie. E quindi probabilmente dobbiamo intervenire sull’uno e sull’altro. In Lombardia, noi abbiamo 64 km di autostrada ogni milione di abitanti, la media italiana è 110, la media delle regioni europee è 150, le regioni con cui competiamo noi in Europa ne hanno più di 200. Basterebbe questo dato per dire che dobbiamo fare anche delle autostrade, dopo di che un’ultima osservazione brevissima: ci sono esigenze diverse nella domanda di mobilità, la ferrovia è necessariamente uno strumento radiale, cioè tende a concentrarsi su poli, a collegare per esempio Milano con Venezia. Difficilmente la ferrovia può svolgere la funzione delle tangenziali, la ferrovia non è in grado oggi di offrire un servizio che connette per esempio i poli che stanno intorno a Milano. E’ una cosa che bisogna continuare a fare con la gomma. C’è un certo tipo di mobilità a cui la ferrovia non risponderà, neanche volendo, e sarebbe solo mentalità deteriore di chi fa politica, voler a tutti i costi imporre un modello che i cittadini hanno dimostrato di non accettare. Io credo che non sia questo ciò di cui abbiamo bisogno e credo che realisticamente oggi si debba fare uno sforzo per investire insieme su più viabilità - per questo stiamo facendo più strade e autostrade - e anche più ferrovie. Abbiamo investito 3 miliardi e mezzo in nuove infrastrutture ferroviarie: 830 milioni la sola Lombardia, più di tutte le altre regioni italiane messe insieme, per comprare nuovi treni. Questo per dire che non è un discorso astratto ma sono già oggi fatti concreti. Grazie. 

MODERATORE:

Siamo vicini alla finanziaria e ci aspettiamo qualcosa nel merito, perché lo scorso anno abbiamo avuto qui il ministro Bianchi che diceva che l’anno scorso era un anno interlocutorio, questo dovrebbe essere il nostro anno, spero sia proprio così: si sta facendo un lavoro alla Presidenza del Consiglio, c’è la volontà, finalmente, di dedicare risorse per finanziare la mobilità collettiva. Abbiamo bisogno di investire per dare veramente una qualità e un’alternativa ai nostri cittadini, alle città e soprattutto alle grandi aree, non dico metropolitane, perché ormai tutte le medie città hanno grossissimi problemi: chiudono i centri storici o aprono alla pedonalizzazione. Ormai anche gli stessi commercianti ci tengono. Bisogna fare una politica di mobilità collettiva, dunque, sottosegretario, lei ci dia qualche motivazione per fare ancora con entusiasmo il nostro lavoro. Le lasciamo concludere questo dibattito molto importante e la ringraziamo ancora di essere qui con noi. 

RAFFAELE Gentile: 
Io non gradisco, di solito, intervenire dopo che qualcuno ha creato una serie di aspettative, perché poi si rischia di lasciare solo macerie di delusioni. Però la provocazione è utile e se mi permettete cerco di fare un intervento non rituale. Un intervento rituale sarebbe quello del rappresentante del governo che viene nelle assemblee e in qualche modo dice che ha fatto o che farà qualche cosa. Io penso che sia più utile in questo momento riflettere per individuare alcune linee guida, e su quelle creare un movimento globale, collettivo, di istituzioni, di parti private, di governo, di sindacato perché il vero problema alla fine è non solo arrivare a un processo decisionale comune ma anche individuare dove e come prendere le risorse per i processi di riforma che nel settore sono assolutamente essenziali. Se ci fosse il ministro Bianchi, direbbe che qualcosa già è stato fatto con la finanziaria dell’anno scorso, che ha mobilitato per la prima volta risorse importanti in sè ma non rispetto alle aspettative, soprattutto in materia di sicurezza e di rinnovo del parco vetture, sia su ferro che su strada. Voi sapete che c’è, già costituito, un fondo che dà 100 milioni di Euro per tre anni, che vi è anche una qualche forma di selezione perché questi soldi, che peraltro sono contributi al 75%, andranno a chi presenterà progetti che innovano, sia nell’uso dei carburanti sia nell’uso dei mezzi che devono essere acquistati. Quindi, c’è un processo di selezione indotto dalle modalità attraverso le quali verranno erogati questi contributi, che viene a stanza di compensazione, rappresentato dal comitato Stato-Regione. Per la prima volta ci sono anche le regioni a statuto speciale, che precedentemente erano escluse da questi piani di riparto. 
Abbiamo qualche altro strumento che già è stato posto in essere, e riguarda soprattutto il documento di programmazione economica e finanziaria che dovrebbe - uso il condizionale perché la storia recente ci dice che non è così, in realtà - dare le linee guida e gli orientamenti sui quali dovrebbe formarsi poi la scelta della finanziaria. L’anno scorso non è stato così, anzi, si è notato credo in maniera abbastanza evidente l’enorme distanza fra quelle che erano le impostazioni del Dpf e quella che è stata poi la finanziaria. Il Dpf si muove su una linea che io cercherò di riassumere con quattro parole, perché non so se il documento è conosciuto: ma mi preme sollevare una prima questione. Io credo che uno dei mali di questo settore e del modo di creare un approccio ai problemi che lo riguardano, sia stato quello di intervenire in maniera non corretta, attraverso una tantum come esborsi straordinari da parte dello Stato, per coprire alcuni oneri soprattutto in materia di contratti di lavoro per le imprese o con strumenti non appropriati come appunto nella finanziaria. Io penso che la riforma del settore, soprattutto il trasporto pubblico locale, ma prima vorrei parlare del piano della mobilità in generale, abbia bisogno di una legge che permetta un approfondimento molto preciso che non può essere rappresentato, ve lo dico subito, dalla cosiddetta legge Lanzillotta. Noi in realtà non abbiamo presentato ancora un disegno di legge con il governo, perché quando ci apprestavamo a presentarlo abbiamo trovato sul nostro cammino il disegno di legge Lanzillotta che riguarda  tutti i servizi pubblici locali, anche se parte importante, fondamentale dei servizi pubblici locali, è proprio il trasporto pubblico locale. 
Abbiamo cercato di inserire, già in quel disegno di legge, alcune considerazioni, norme che ci sembravano appropriate e corrette rispetto al disegno complessivo di riforma che abbiamo in mente. Devo dire - parentesi nella parentesi - che il disegno di legge Lanzillotta è fermo, perché non è vero che c’è una disputa ideologica sulle questioni del privato e del pubblico nel settore dei servizi pubblici. Forse c’è anche quello, ma credetemi, è pieno di contenuti concreti, non sempre visibili. Io non condivido la tesi secondo la quale questo disegno di legge non va avanti perché vi sarebbe uno scontro ideologico all’interno e soprattutto nella maggioranza di governo, fra la cosiddetta area radicale e massimalista, che è diventata il parafulmine di tutta una serie di questioni riguardo all’azione di governo. E’ un po’ un falso problema, perché il conservatorismo che si è espresso in questa vicenda, e che ha contribuito a bloccare il disegno di legge, è molto più diffuso di quanto non sia diffusa nel centro sinistra e nel parlamento l’area della cosiddetta sinistra radicale e massimalista. C’è una forma di resistenza da parte di molti amministratori locali nell’andare speditamente verso processi di liberalizzazione, di abbandono del controllo di alcuni settori d’Italia nella vita delle comunità locali. Quindi c’è molto più che una resistenza alla cosiddetta area radicale e massimalista. Temo che il disegno di legge Lanzillotta, quando uscirà dalle secche del parlamento, sarà molto diverso da come è entrato: probabilmente quelle che dovevano essere delle eccezioni - la non liberalizzazione del servizio - diventeranno, piano piano, attraverso vari passaggi, la generalità dei casi, seguendo perversamente lo stesso disegno negativo che noi abbiamo rimproverato al governo precedente che, con una sorta di controriforma, aveva svuotato completamente la riforma fatta a suo tempo dal governo di centro-sinistra. 
Temo che questa volta, per opera dello stesso centro-sinistra, avverrà lo stesso tipo di snaturamento. Questo rafforza l’idea che abbiamo noi di andare avanti con un disegno di legge di riforma del settore, sganciato dalla legge Lanzillotta. Poi, se questa legge Lanzillotta andrà avanti, alcuni contenuti potranno essere recepiti nel ddl, tanto meglio. Ma mi sembrerebbe inopportuno e inappropriato affidare le sorti di questa riforma al ddl Lanzillotta e - mi permetto di dire - anche alla stessa finanziaria. La finanziaria è diventata una cosa completamente diversa da quello che dovrebbe essere, le finanziarie non sono contenitori di leggi di riforma, non possono esserlo, ma dovrebbero rispondere a processi di indirizzo generale per utilizzare delle risorse a fini di sviluppo di impresa. Quindi, disegnare una cornice di carattere generale, ma le riforme di settore vanno viste probabilmente, come è naturale che sia e come è corretto che sia, anche dal punto di vista formale, con disegni di legge di settore. 
Oggi c’è una battaglia che si chiama interessi, diritti, noi diciamo, dell’utente mentre le imprese dicono del cliente, naturalmente ci tengono a dire del cliente ma è la stessa persona, poi, a cui ci rivolgiamo. Le politiche della mobilità sembrerebbero essere finalizzate a un aspetto culturale, morale, civile, che sarebbe quello di venire incontro nelle esigenze di mobilità, sotto gli aspetti quantitativi, qualitativi e di sicurezza del cliente-utente, diciamo così, che è sicuramente gran parte delle politiche di mobilità. Ed è una grande novità che si guardi alle politiche del trasporto anche e soprattutto avendo presente che l’utente è l’elemento principale che deve essere inserito correttamente nelle politiche di mobilità. Il trasporto è una cosa diversa dal resto, è meglio che sia diversa; perché se è diversa nei termini che ho cercato di dire, diventa un punto centrale nelle politiche dello Stato. Non che non lo sia la politica della mobilità vista dall’occhio del cittadino, ma quest’altro è più fondamentale. Le politiche dello sviluppo sono incentrate sulla promozione di due o tre fattori, non più di tanti: la ricerca scientifica, l’innovazione, il potenziamento del capitale, umano, le risorse naturali e le infrastrutture. E sono particolarmente importanti, le infrastrutture, in un Paese come l’Italia, che si avvia a diventare non una piattaforma logistica  ma la piattaforma logistica del Mediterraneo, e la piattaforma logistica più rilevante per il sistema  dei trasporti e delle comunicazioni all’interno dell’intero globo, in questo momento. Perché sul Mediterraneo convergono correnti di traffico, di movimento, di trasporto di varie provenienze, che stanno facendo diventare quest’area la più interessante per questi interscambi che vengono dal sud del Mediterraneo, dall’estremo est del nostro mondo, e dall’est più vicino, l’est ex-comunista. Tutte queste correnti di traffico stanno confluendo in qualche modo attorno all’area del Mediterraneo, e noi siamo collocati come Italia al centro esatto: per il tipo di conformazione della nostra penisola, siamo la piattaforma ideale per i traffici del Mediterraneo, del mondo, che oggi passano tutti da qui. Allora, se questo è vero, il territorio deve diventare una piattaforma logistica, cioè deve avere le capacità di intercettare queste correnti di traffico. Lo può fare a due condizioni, e sono le due cose su cui punta più di tutto il Dpef, e poi anche il piano sulla mobilità che il governo sta elaborando. La prima è che ci siano delle porte aperte verso questo traffico: le grandi portualità e i grandi aeroporti, su cui bisogna fare una scommessa molto più importante che nel passato. Se non  si capisce questo, non si capisce come l’Italia possa diventare una piattaforma logistica nel Mediterraneo e acquisire una fonte di ricchezza che è enorme, perché la ricchezza di una nazione non sta più dentro la nazione ma nella capacità di intercettare questo tipo di scambio. La ricchezza moderna è tutta lì. Secondo, se il territorio che ha queste porte è in grado poi di trasmettere queste correnti di traffico. Qui centra molto l’infrastrutturazione, il traffico e il trasporto locale. Quindi non va visto solo come un fatto di civiltà per gli utenti, il trasporto interno, ma come elemento fondamentale in una politica di trasporto che diventa politica di sviluppo, perché se viene concepita in questi termini, allora sì, è importante dire che la finanziaria deve mettere le risorse appropriate. 
Non è più solo un fatto morale di civiltà che, importantissimo nell’economia e in politica, non sempre diventa un elemento determinante, ma diventa una delle condizioni perché l’Italia si sviluppi e accresca la ricchezza dell’Italia e dell’Europa. Questo è il punto su cui dobbiamo soffermarci, e che non sempre è presente nelle discussioni che facciamo su questa materia particolare. Seconda questione: è stata sollevata poc’anzi. Io la prendo dalla coda: pubblico e privato. Le aziende devono essere aziende, oppure il settore del trasporto e della mobilità deve essere sottoposto alle regole della solidarietà sociale, chiamiamola così. Siccome è un servizio essenziale, in ogni caso lo Stato, o qualcun’altro, il pubblico deve pagarlo. Tanto che qualcuno, in maniera provocatoria, ha teorizzato persino la tesi che insomma tanto vale a questo punto venga abbandonato come sistema industriale. Invece non è così. Nella riforma che noi vogliamo, bisogna ricondurre i sistemi del trasporto alle logiche del mercato e dei sistemi industriali. Perché se no abbiamo fallito assolutamente tutto. Vero è che, essendo l’Italia il Paese nel quale l’idea della solidarietà è forte, era forte ed è forte, ed è voluta ancora da tutto lo schieramento politico, c’è un aspetto sociale nella questione del sistema industriale dei trasporti. Ma non lo risolvi scegliendo se deve essere un sistema totalmente assistito o totalmente privatizzato. Devi sapere che è un sistema a carico dello Stato, dell’ente pubblico – io direi che non è neanche così, esattamente – e parte a carico del privato. Il problema è che bisogna distinguere le due aree, perché se non le distingui dai l’alibi a chi fa questo tipo di attività di sostenere che non rende, che non crea ricchezza, perché c’è l’aspetto sociale. E questo lo puoi fare in tanti modi, non solo caricando lo Stato. 
Io ho sentito in un convegno una proposta molto interessante, c’era Moretti, non so se l’ha recepita. Parlava delle Ferrovie. Voi sapete che sulle nostre strade ferrate correranno, credo già stiano correndo, vettori stranieri. Più in là probabilmente correranno più vettori stranieri che vettori nazionali. Ed è molto probabile che questi esterni che concorreranno e vinceranno le gare, le vinceranno per le tratte più redditizie. Bene, uno dei sistemi può essere che come regola si stabilisca nel bando che chi vince questa cosa, una parte di quanto guadagna la dia per l’aspetto sociale, di cui non si deve fare carico solo lo Stato ma anche il privato. E guardate che è una proposta che, da quando è stata lanciata in questo convegno, è cominciata a circolare in maniera abbastanza importante. Io penso che sia una delle cose su cui ci dobbiamo muovere in maniera abbastanza celere. L’altro aspetto, quello delle dimensioni: tu dicevi sostanzialmente che non sempre in questo settore essere grandi è conveniente. Noi ci stiamo muovendo su un’altra linea, per favorire le fusioni e le aggregazioni di imprese, quantomeno perché possiamo mettere insieme alcuni servizi, e anche perché non è pensabile che di fronte ad alcuni concorrenti che vengono da fuori, ci sia la piccola azienda nazionale italiana, e che sia in grado di competere. Avremo un sistema delle imprese italiane - se non facciamo presto questo tipo di aggregazione - che sarà completamente distrutto. Ma la cosa peggiore è che sposteranno i termini del problema. Non ci sarà più un problema di efficientamento del sistema del trasporto pubblico locale, perché il trasporto pubblico locale sarà svolto da imprese straniere. Si troverà un altro tipo di problema: come rafforzare la rete infrastrutturale. E quello rischierà, se non provvediamo noi a rafforzare il sistema delle società italiane, di essere l’unico, vero problema del trasporto italiano. Cioè, non più salvaguardare la capacità dell’impresa italiana di essere competitiva, ma la capacità di qualunque vettore, anche straniero, di correre sulle nostre strade ferrate o sulle nostre autostrade. 
Quindi, ci stiamo muovendo, per quanto riguarda il piano generale della mobilità, su questi obiettivi. E per quanto riguarda la riforma del trasporto pubblico locale, vorrei velocemente leggervi quali sono le linee su cui dovremmo, credo anche con le associazioni di categoria, trovare un punto di unità. Partirei da alcune considerazioni di carattere generale: prima, assicurare certezza delle regole attraverso la legge; secondo, come previsto già nel disegno di legge Lanzillotta, una netta separazione fra soggetti regolatori e soggetti regolati; terzo, rilancio e sviluppo delle politiche industriali del settore, nonché la nascita di grandi competitors nazionali. Più in particolare: il piano di riforme del ddl dovrebbe assicurare un livello essenziale delle prestazioni, miglioramento, efficienza, economicità, sicurezza nella gestione dei servizi, la diffusione del principio di concorrenza, la centralità del diritto del cittadino alla mobilità, la privatizzazione e attivazione di capitali di rischio, autonomia delle imprese e libertà di concorrenza, incremento della mobilità collettiva di decongestionamento del traffico e di attenzione alle problematiche ambientali, sicurezza degli utenti e dei lavoratori, aggregazione e fusione delle imprese  attraverso  benefici fiscali. Una delle proposte che ho sentito e che credo possa far parte del nostro disegno di legge è che si potrebbe estendere, nel caso di fusione fra piccole imprese, la durata dei contratti o fornire agevolazioni fiscali. Ancora, l’adeguamento - più volte richiesto delle associazioni di categoria - delle compensazioni delle tariffe rispetto alle dinamiche inflazionistiche del settore, coordinamento delle politiche nazionali regionali e locali in materia di trasporto pubblico, miglioramento dei servizi, incentivo dell’uso del trasporto pubblico, proseguimento di obiettivi ambientali, coordinamento con gli enti locali per le loro politiche di trasporto. Vedete, avendo fatto alcune riunioni sulla dorsale appenninica, dove insistono alcuni centri storici importanti della nostra nazione, ho trovato delle soluzioni assolutamente originali nel trasporto pubblico locale: funivie, interramenti… 
Anche lì bisognerebbe guardare meglio se si può trovare, per alcune zone ampie, un coordinamento di questo tipo di politiche, per evitare che ognuno faccia le cose in maniera diversa dagli altri. La tutela dei diritti dei lavoratori, la carta degli utenti – che è già prevista nel ddl Lanzillotta -, per ultima la cosa più importante: limitazione assoluta dell’affidamento in house per non alterare il regime della concorrenza, deducibilità fiscali e quant’altro. Infine, trovo utile e necessario l’istituzione del fondo che più volte viene richiesto, un fondo a carattere permanente presso il ministero dei trasporti, che dovrebbe avere il doppio scopo di consentire il rinnovo del parco macchine e anche interventi sul piano infrastrutturale. Devo dire che ne abbiamo parlato altre volte e ho avuto un’esperienza abbastanza singolare: c’è stato un momento, quando ci si trovava per finanziare il biennio della vostra contrattualità, che si era tutti d’accordo sulla questione di aumentare le accise. Ci siamo seduti a un tavolo abbastanza grande – io rappresentavo il ministro, in quella sede -, non ho parlato perché pensavo che i rappresentati delle regioni e delle autonomie locali facessero questa proposta. Il primo che ha parlato non ha detto nulla, il secondo e il terzo neppure, a questo punto guardavano me e non ho detto niente neanch’io. Voglio dire, non è così semplice come sembra, perché tutti siamo d’accordo ma bisogna trovare un momento collettivo in cui tutti si assumano la responsabilità di questo tipo di indicazione, perché c’è il rischio che nessuno lo faccia in maniera autonoma. Questo fondo potrebbe benissimo essere alimentato da queste risorse che dovrebbero essere però integrative rispetto al contributo delle regioni. Sulle regioni, credetemi, avendo avuto alcune esperienze, per somme e per interventi molto più modesti di quello di cui si parla, non credo che ci sia veramente una enorme disponibilità a contribuire ai servizi pubblici locali, compreso quelli dei trasporti, perché le regioni stanno vivendo un momento molto difficile e non è semplice che si trovi un modo di farle intervenire sul settore. 
Queste sono le linee di indicazione di carattere generale, concludo - ovviamente ringraziando per l’invito e anche per quelli che sono sopravvissuti a questa maratona di parole - col punto dal quale ero partito: sono convinto che le cose si fanno non se ci sono atti di eroismo ma se c’è un convincimento di carattere generale, che non avviene mai soltanto su motivazioni morali. La politica del Paese, tutta la politica, non solo del governo, è mossa da motivazioni morali ma anche dall’esigenza di aspettarsi dei risultati economici. Questo settore si riprende se diventa, nell’idea collettiva del Paese, uno dei settori che contribuiscono a sviluppare il Paese stesso, che crea ricchezza, altrimenti avremo sempre difficoltà a individuare delle risorse. Se cominceremo tutti annegando questa politica della mobilità in una strategia più generale che è quella dei trasporti, della centralità dell’Italia, di queste politiche internazionali, allora sì che si potranno muovere le montagne e probabilmente ottenere da quel settore non solo un piccolo incremento. Perché qui non si tratta di piccoli interventi, si tratta di scelte di fondo: se tu decidi di fare una grande operazione su un punto strategico - lasciamo stare i trasporti, prendiamo la ricerca scientifica - non puoi farlo aumentare la dotazione dallo 0,6 allo 0,8, che pure è una cosa importante. Se è un punto fondamentale nella strategia di un Paese, devi fare una scelta molto più importante. Lo stesso vale per i trasporti: solo se lavoriamo su questo ci convinciamo noi e convinciamo gli altri che il Paese deve privilegiare gli investimenti in questo settore rispetto ad altri, altrimenti questo non avviene, perché il governo di un Paese fa delle scelte se sono motivate con grandi logiche, altrimenti queste cose non avvengono mai. L’invito che faccio per concludere è di far diventare la questione della politica dei trasporti uno degli aspetti strategici della politica nazionale, altrimenti non ne usciremo mai fuori. Grazie.

MODERATORE:

Grazie professor Gentile, grazie a tutti, buona continuazione e ci vediamo il prossimo anno.






