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IL SETTORE DEI TRASPORTI PUBBLICI LOCALI
Il settore dei Trasporti ha dimensioni economiche rilevanti ed il suo mercato a livello continentale ha un giro d’affari complessivo di circa mille miliardi di Euro, pari ad oltre il 10% del PIL europeo, ed un’occupazione di oltre 10 milioni di addetti.

Basti pensare che solo in Italia il 24,9% della popolazione oltre i 14 anni utilizza mezzi pubblici urbani per i propri spostamenti.
Il suo mercato è interessato da una complessa platea di soggetti diversificati che, nel loro insieme, danno una particolare configurazione al suo assetto:
· Un operatore principale, il quale, già detentore di una posizione di monopolio legale, esercita attività economiche in una dimensione nazionale;
· Una serie di operatori secondari collegati con l’operatore principale;
· Molteplici piccoli operatori organizzati, in generale, in associazioni di categoria;
· Catene di fornitura;
· Autorità di regolazione di settore.
L’efficienza del sistema dei trasporti è uno dei principali fattori di competitività dell’economia. Non solo il trasporto è un settore economico di grandi dimensioni, il cui fatturato nel 2006 ha raggiunto i 6.300 milioni di Euro, ma i suoi interessi sono in larga misura identificabili con quelli del sistema produttivo e del commercio nel suo complesso. Le stesse scelte strategiche di localizzazione e sviluppo delle attività industriali, ad esempio, trovano nella presenza di infrastrutture di trasporto uno dei principali punti di riferimento, ed inoltre gli sviluppi tecnologici nel settore dei trasporti (veicoli, infrastrutture, sistemi di gestione..) hanno un carattere estremamente diffuso in tutti gli altri settori industriali.

Il fattore mobilità è essenziale per la competitività di un sistema economico, e ciò è particolarmente vero in un paese come l’Italia, caratterizzato da forti esigenze di importazione di materie prime e, al tempo stesso, da una grande capacità di trasformazione e da una propensione storica all’esportazione e al commercio. I trasporti rappresentano a tutti gli effetti il sistema di connessione che permette al  complesso flusso produttivo e commerciale del nostro Paese di funzionare e di crescere.

Occorre quindi una mobilità rapida, “snella”, sicura e a prezzi contenuti. Una mobilità inoltre a ridotto impatto ambientale, date le drammatiche condizioni in cui oggigiorno riversa il nostro pianeta,il cui sviluppo possa essere sostenuto dalla società senza intaccare la qualità della vita e l’ambiente che ci circonda. 

In pratica: efficienza e sostenibilità. 
        Efficienza
La ricerca dell’efficienza è stata incentivata negli anni attraverso diverse norme miranti a ridurre la presenza pubblica nella gestione e nell’erogazione dei servizi, accompagnata dal rafforzamento della funzione di indirizzo, regolazione e controllo da parte dello Stato e delle amministrazioni locali (vedi legge 142/90 e successive modifiche). Che si tratti di aree di presenza pubblica o privata, bisogna sviluppare lo stimolo della concorrenza e introdurre strumenti manageriali più legati alle dinamiche di mercato.

Le ragioni dell’inefficienza erano (in alcuni casi ancora sono) da riscontrare in un assetto istituzionale inadeguato, in una programmazione a livello centrale, regionale e locale errata, in una frammentazione delle responsabilità di spesa distribuite fra una molteplicità di enti della Pubblica Amministrazione, tutto ciò accompagnato dalla mancanza di una chiara definizione degli obiettivi.
Sostenibilità

L’impatto ambientale e sociale del trasporto di passeggeri e merci può essere significativamente ridotto perseguendo gli obiettivi dell’innovazione, dell’integrazione e della competitività. In questo senso anche il raggiungimento della sostenibilità dei trasporti ha come presupposto una ricerca di efficienza del sistema.

Negli ultimi anni, come meglio vedremo fra poco con i casi pratici, è proprio all’insegna della sostenibilità che si svolge la gestione e l ‘erogazione dei servizi di trasporto pubblico locale.


Le S.p.a nei trasporti pubblici locali
Il passaggio nel nostro Paese verso la privatizzazione dei servizi pubblici è stato un percorso lento e non privo di intoppi a causa, soprattutto, di mancati decreti guida o di una normativa poco chiara, situazione alla quale non ha fatto eccezione il settore dei trasporti pubblici.

Ma nonostante il lungo periodo occorso, la ormai totalità delle aziende di trasporto pubblico locale é sottoforma di Spa (talvolta a maggioranza pubblica, talvolta privata).
Le amministrazioni di queste società sono ormai sulla via di una gestione fortemente improntata all’efficienza, grazie all’adozione di strumenti e logiche manageriali, e ad uno sviluppo sostenibile, con particolare riguardo all’ambiente in cui operano.

Espressione di questi due obiettivi è la redazione di un “bilancio sostenibile” da parte delle società, nel quale vengono illustrate numerose tematiche che vanno dalla qualità del servizio, agli aspetti più strettamente legati al bilancio economico, da fattori che concernono gli aspetti e gli impatti ambientali dell’azienda, agli aspetti sociali interni. Tutto supportato da dati interni l’azienda stessa, con l’obiettivo di monitorare l’efficacia della politica aziendale e degli obiettivi pianificati e raggiunti.

In merito all’aspetto economico riportato nell’articolo del Sole 24 Ore dal titolo “Il tesoro degli Enti Locali”, ecco alcune realtà italiane appartenenti al settore dei trasporti pubblici locali.

Le realtà ATM e ATAC   

La ATM (Azienda Trasporti Milanesi) gestisce il servizio di trasporto pubblico della città di Milano e di altri 85 comuni della provincia grazie alle sue linee metropolitane, automobilistiche, tranviarie e filoviarie.

Fra i principali obiettivi perseguiti da questa azienda risultano proprio la qualità, la sicurezza e la competitività, in armonia con l’ambiente e con lo sviluppo socio-territoriale attraverso investimenti e azioni concrete volte a ridurre gli impatti ambientali del proprio core business.
L’ATM, fino al 1999 azienda municipalizzata, successivamente all’emanazione della legge 142/90, dal 1° gennaio 1999, diventa azienda speciale del comune di Milano, dotata di personalità giuridica, autonomia imprenditoriale e di un proprio statuto, ed acquisisce anche la denominazione attuale.

E’ il 3 gennaio 2001 quando, adeguandosi alla legge regionale 22 del 1998, la ATM diviene società per azioni.

Oggi questa società fa parte di quel tesoro dell’ente di cui si parla nel suddetto articolo e che ha chiuso l’ultimo bilancio, come 7 aziende pubbliche su 10, con segno positivo.

Qui è riportata una sintesi della situazione economica dell’azienda:

                                                                             2005               2004
	Valore della produzione 
	701.324.806
	671.047.749

	Costo della produzione
	714.243.425
	711.776.013

	Proventi e oneri finanziari

e straordinari
	  78.800.640
	  50.291.030

	Risultato prima delle imposte
	  65.882.021
	    9.562.766

	Imposte d’esercizio
	    7.400.000
	    6.643.748

	Utile d’esercizio
	58.482.021
	2.919.018


Come è immediato notare l’utile d’esercizio è aumentato di 20 volte rispetto all’anno precedente, seguendo la tendenza del settore pubblico.

Ma come fa notare il Sole 24 Ore, questo aumento più che considerevole dell’utile, è interamente attribuibile alla gestione ordinaria?

E’ giusto osservare che la situazione è sì mutata, ma soprattutto ad opera di proventi finanziari e straordinari. Mentre la redditività della gestione, a parità di costi, è aumentata in maniera molto esigua.

Osserviamo adesso un’altra realtà, l’azienda di trasporti pubblici della città di Roma ATAC (Agenzia per i Trasporti Autoferrotranviari del Comune di Roma).

Il percorso della ATAC è simile a quello vissuto dalla ATM, nel 1992 infatti, con la riforma delle autonomie locali, passa da azienda municipalizzata ad azienda speciale, per cambiare nuovamente forma e diventare il 18 dicembre 2000 una società per azioni con capitale sociale conferito dal comune di Roma , e un patrimonio costituito da mezzi e infrastrutture.

La missione di quest’azienda è di assicurare un sistema di mobilità che garantisca a tutti i cittadini il diritto agli spostamenti, con attività di regolazione, pianificazione, controllo e commercializzazione del sistema di trasporto collettivo erogato.

Il sistema organizzativo della ATAC, avviato nel 2000, viene definito “modello romano” per sottolineare il suo carattere innovativo. Riflette la scelta di applicare una netta distinzione tra funzioni pubbliche e funzioni connesse al libero mercato attraverso:

· Fissazione in mano pubblica, a salvaguardia dei diritti dei cittadini, della funzione di pianificazione, regolazione e controllo

· Affidamento al mercato, attraverso procedure concorsuali, della produzione del servizio
Riportiamo come nel precedente caso la situazione economica comparata 2004-2005 della società:
                                                                2005                 2004

	Valore della produzione
	444.587.232
	632.912.629

	Costo della Produzione
	575.829.300
	757.736.008

	Proventi e oneri finanziari

e straordinari
	132.937.300
	  -3.270.091

	Risultato prima delle imposte
	    1.695.221
	-128.093.470

	Imposte d’esercizio
	    1.196.261
	

	Utile o perdita d’esercizio
	       498.960
	-128.093.470


In questo caso è ancora più netta la differenza positiva di risultati fra il primo ed il secondo esercizio, ma analizzandone in particolare le cause, si desume nuovamente che il risultato è dovuto a proventi finanziari e straordinari la gestione. Il valore e il costo della produzione, maggiori nel 2004, sono entrambi diminuiti nell’anno successivo lasciando però quasi invariata la differenza fra i due risultati non apportando alcun vantaggio alla situazione economica della società.
Si può quindi confermare la critica espressa al settore dei trasporti pubblici di essere, assieme a quello dell’edilizia residenziale pubblica, il fanalino di coda della redditività del settore pubblico sebbene siano stati raggiunti risultati d’esercizio positivi.
Ma è solo la redditività della gestione a non essere particolarmente lodevole in questo settore, o vi è qualcosa di più?

        Qualità

Nei dati della relazione Pit Servizi 2006, effettuata su 6000 segnalazioni raccolte, la fotografia che si evince dei servizi pubblici e della pubblica amministrazione in Italia non è certo delle migliori.

Vi è una diffusa insofferenza per la scarsità di servizi a cui si aggiunge una sempre crescente domanda di trasparenza alle amministrazioni.

Per quanto riguarda il settore dei trasporti si è registrata una diminuzione delle proteste semplicemente a causa di una rassegnazione del cittadino, soprattutto pendolare, che sembra essersi ormai abituato a ritardi, scioperi, sporcizia dei mezzi e inaffidabilità del servizio.

Il più criticato è sicuramente il trasporto ferroviario. Ai suddetti disservizi si sommano sovraffollamento, finestrini guasti, mal funzionamento di riscaldamenti ed aria condizionata, e così via
Altre forti segnalazioni di mal funzionamenti riguardano anche il trasporto locale, con aumenti tariffari barriere architettoniche,ecc…, e quello aereo, con disagi causa scioperi, overbooking, pubblicità ingannevole, perdita di bagagli,ecc…

Per il primo anno sono stati presi di mira anche i taxisti, accusando questo servizio  di costi eccessivamente elevati, violazione della privacy e attese interminabili.

Conclusioni 

Gli sforzi per un forte impegno nell’ottenimento di miglior efficienza e qualità del servizio sono iniziati, ma nel settore dei trasporti pubblici locali la strada da percorrere è sicuramente ancora molto lunga. 
Si è ben lontani dalla redditività della gestione espressa in altri settori pubblici e soprattutto dagli standard qualitativi europei e da quelli attesi dai cittadini fruitori del servizio.

Per quanto, come visto, le società di trasporto locale enfatizzino la ricerca della qualità nelle loro prestazioni, è difficili trovare, tranne che in alcune grandi città, servizi efficienti, puntuali, e rispondenti all’attuale domanda del cittadino e del suo stile di vita frenetico, dinamico e veloce . 
         Cinelli Valentina           

       Pisa, 30 marzo 2007
Professor Luca Anselmi
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