IL LIBRO Lanatlisi di un ex dirigente della municipalizzata romana rivela come
nasconn deficit da record: rifiuto di fare le gare ver i servizi. tronni dinendenti e snrechi

Trasportopoli,ilegami
con la politica alle origini

del disastro dell Atac

» H.&ECB PONTE

trasportipubbliciaRomaso-
nouncelebre disastro,siasul
versante deiservizi forniti ai
cittadini, siasuquellodeico-
sti per le casse pubbliche.
Cioé costano molto e produ-
cono poco e male. Un bino-
mionon facile daraggiunge-
re, Il perché di questo risul-
tatocelo 5piega moltoindet-
taglioinun libro (Pietro Spi-
rito, Trasportopoli, Guerini,
Milano 2016), uno che cono-
sce bene la storia dallinter-
no, Pietro Spirito, essendo
statoscomodissimo dirigen-
te di Atac (e delle Ferrovie
dello Stato prima). In en-
trambiicasi, che hanno mol-
te similitudini, ha pagato di
persona la sua “scomodita”.

COMINCIAMO dai numeri
principali che connorano il
“mostro romano™; dalle cas-
se pubbliche riceve i tre
quarti dei soldi che gli ser-
vono per funzionare (circa
mezzo miliardo di euro
all’anno, che fanno piti diun
milione di euro al giorno),
ma ciononostante riesce a
perdere altri 100 milioni e
passaall’anno, e haaccumu-
lato debiti per quasi un altro
mezzo miliardo, Ha circa
11,500 addetti, di eui 6.500
alla guida dei mezzi, e 1.500
negli uffici (che siano tutti
necessari & lecito dubitar-
ne), llcosto mediodellavoro
& assal maggiore di quello
medio nell'industria, e pro-
babilmente basato sull'an-
zianita (cloé & massimo per

chista in ufficio

Spirito descrive in modo
documentato una storia di
orrori, che concernono sia i
comportamenti sindacali,
che quello dei dirigenti, che
guello, il pitl inguietante,
delle interferenze politiche
(*bipartisan™)nellagestione
aziendale, che probabil-
mente “trascinano™ gli altri
due. Unintreecio dicorrenti
econgiurecheconlefficien-
za aziendale non ha aleuna
relazione possibile,eche an-
zisirinforza nel fiume di de-
naro pubblico in cui nuota.

Ma la cosa pit drammati-
ca & che l'intero settore del
trasporto locale italiano
sembra caratterizzato da
problemi simili, come ripor-
ta in estrema sintesi il pro-
fessor Roberto Perottinel li-
bro che ha recentemente
pubblicato, e che argomenta
il perché delle sue dimissio-
ni (proprio dal suo libro &
trattalatabellache vedete in
questa pagina).

Abbiamo le tariffe pili bas-
sed’Europa, eiservizipitiab-
bondanti per abitante, quin-
di il massimo deficit possibi-
le, come se fossimouno Stato
ricco e senza problemi di bi-
lancio. Il trasporto locale ita-
liano & quasi interamente
pubblico, ed & da annoverare
tra i molti aspetti del “capi-
talismo municipale”, che
sembra un male molto diffi-
cilmente estirpabile nei suof
aspetti meno tollerabili (ci
provo anche l'ex commissa-
rio alla revisione della spesa,
Carlo Cottarelli, e si sa come
& andata a finire).

LA DECENNALE storia delle

gare pEI‘lltl asporto pubblico
¢ assolutamente esemplare:
siricorda che mettereingara
un servizio sociale significa
solo chiedere al mercato:
“Chi & in grado di fornire
questl servizi, con gquesta
qualitd e queste tariffe, per
tot anni, chiedendo meno
sussidi?”. Nulla che abbia
lontanamente a che vedere
conprivatizzazione osolori-
duzione della socialiti. Anzi,
selagarariducedavveroico-
sti pubblici, potranno essere
forniti piti servizi, 0 abbassa-
te le tariffe. E alla peggio, se
vince l'impresache ¢’era pri-
ma, significa che era molto
efficiente,

Se identifichiamo uno dei
mali che devasta il trasporto
locale italiano nell’abnorme
livello dei sussidi (il pit alto
d'Europa), c’édachiedersile
motivazioni sociali di tali
sussidi.Seéperproteggerele
categorie pit deboli, non c’e
problemaafare comeinmol-
tialtriPaesi, e sussidiaresolo
gliabbonamentidiquesteca-
tegorie, Ma perché sussidia-
reiricchi, che sonograndiu-
tentideimezzi pubblici nelle
zone centrali delle grandi
cittd, di gran lunga le meglio
servite? E gli studenti sono
tutri poveri?

Tuttavia il male peggiore
e probabilmente quello che
gli economisti chiamano re-
sidual claimant: la certezza
di non poter fallire, tanto
qualcuno paghera. E toglie-
re tale certezza, si badi, non
comporta affatto la necessi-
ta di penalizzare, in caso di
fallimento, né utenti ne la-
voratori (se non dove esista-

no privilegi indifendibili).
Basta organizzare bene e in
anticipo i meccanismi di su-
bentro,
MA LA STRADA da percorre-
re sembra ancora lunga: la
neosindacadi RomaVirginia
Raggi (M5S) ha appena di-
chiarato che “cedere Atac al-
le Ferroviedello Stato sareb-
be stata PPanticamera della
privatizzazione”, soluzione
cheleisembraaborrire. Maé
esattamente il contrario: Fsi
& al cento per cento pubblica
e se prende in carico Atac
rendeancora piliremota, da-
ta la sua forza contrattuale,
ogni ipotesi di una futura ga-
ravera o di privatizzazione.
Sorgonoquideidubbi:che
la sindaca ignori che Fsi sia
pubblica e ipersussidiata
{molti politici pensano dav-
vero che faccia profitti, e al-
cuni persina che Spa signifi-
chi“privato”...), e che al mo-
mento in cuiscatterd 'obbli-
go di fare davvero gare, nel
2019, il hando siadestinato a
gssere truccato per impedire
Iaccesso di privati pit effi-
cienti di Atac. Sarebbe uno
scenario gia troppo visto...
L'altra ipotesi, sollevata
recentemente a livello di go-
verno, non & meno ingquie-
tante: commissariare Atac e
darlaingestione al ministero
dei Trasporti. Due scenari
entrambi contro la normati-
vaesistente, italianaed euro-
pea, ma soprattiitto contro il
taglio dei legami impropri
tra la gestione dell'azienda e
la politica, che & I'unica stra-
tegiadi risanamento percor-
ribile, come anche il libro di
Spirito ci ricorda.
* Prafessore di Economia dei
trasporti al Politecnico di
Milano
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Cos'e
ATAC

Il primo
trasporto
pubblico a
Roma & del
1845: un
omibus a
cavalli che
arrivava a San
Pietro. nel
1909 nasce
ATM
{Azienda
Tramvie
Municipali)
edinaugura il
SErvizio
commerciale
il 21 marzo
19N conla
linea lll Fiazza
Caolonna-
Santa Croce
in

Gerusalemme.

Tornando
all'oggi nel
2010 Atac
inglaba
Trambus
(filobus) e
Met.Ro.
(trenini
locali). Oggi &
il primo
gruppo di
trasporto
pubhblico in
Italia. Serve
un’areadi
1285 km
quadrati con
4 milioni di
spostamenti

--------------

658
®-@ »

9

IL TRASPORTO PUBBLICO URBANO

IN EUROPA
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Alla fermata Il paragone con i servizi europel Infografica di Plernaato Baloni

Addetti

| dipendenti
dell'Atac:
diquesti
soltanto G500
sono dedicati
alla guida dei
mezzi el
trasporto
pubblico, ben
1550 S0M0
negli uffici

milione

al giorno

| fondiche
Atacriceve

dal Comune
di Roma. Mon
bastano perd
acoprire i
costi, visto
che l'azienda
chiudein
rosso di altri
100 milieni

..............

Gli effetti della mano pubblica
La fusione con Fs andrebbe
nella direzione opposta rispetto
all' apertura alla concorrenza,
facendo salire costi e rigidita
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