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Le aziende italiane, in perenne stato di crisi, sopravvivono solo grazie ai contributi
e s0no e ultime d'Europa. Ma una soluzione c'é: accorpare le piccole realta in gruppi di grandi dimensioni.
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CONTRO IL TRAFFICO Le pulitiche di tutela ambientale incrementeranno 'uso dei mezzi pubblici

Italia ha il trasporto
L}»uhbhuv locale pib arre-

craco d'Buropa: almeno
dieci anni indietro rispetro a
Francia, Germania, Regno
Unito o Svezia. Motivo? Co-
sti pib alti, ricavi pits bassi e
un'eccessiva dipendenza da
contribui pubblici che ren-
dono il sistema poco redditi
zio ¢ scarsamente competiti
vo. E questo I'identikit del
settore nella fotografia scatta-
@ dalla societa di consulenza
Bain & Company.

Stando all'analisi, il setcore
dei trasporti urbani ha un for-
e peso economico: ogni anno
percorre 1.8 miliardi di chilo-
metri, trasporta olere 5 miliar-
di di passeggeri, impiega cir
ca 100 mila persone, fa circo-

lare 45 mila veicoli fra bus.

tram e metro con un fatturato
complessivo che si aggira sui
7 miliardi di euro. E il quadro
generale fa prevedere un'ulte-
riore, rapida crescita per via
delle politiche ambientali con-
tro traffico e inquinamento in-
traprese dai comuni

A fronte di questo potenzia-
le il servizio resta drammati
camente debole. «Si trarea di
un seccore serutturalmente in
perdita e questo & il punto di
criticit maggiore del nostro
sistemas spiega Sandro Orne-
li di Bain & Co, autore della
ricerca insieme con Roberto
Prioreschi. «Basta pensate che
i ricavi da traffico coprono ap-
pena il 30 per cento dei costi
il restante 70 per cento & assi-
curaro da contributi pubbli-
ci. Stiamo parlando di una ci-

fra che sfiora i 4 miliardi di
curo annui»

Finanziamenti che sono sta-
biliti in base ai chilometri e
non al numero di passeggeri
trasportari. Elemento che in
troduce qualche distorsione, se
si calcola che anche bus vuoti
hanno il loro sussidio.

1l confronto olereconfine &
eloquente e rivela, dati alla ma-
n0, una realth capovolta. La
media europea indica che

—di Anna Maria Angelone
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grosso modo, il 60 per cento
dei costi del trasporto urbano
& sostenuto dalla vendica dei
bigliecti, Nel caso del Regno
Unito tale enerata acriva a co-
prirli quasi cotalmente (o
I'84 per cento), infacti gli
liani trasecolano quando acqui
StaN0, a carissimo prezzo, un
biglietto dell underground a
Londra. La pubblicica sui vei-
coli procura aleri ricayi

Bigliecti troppo bassi in Ia
lia, dunque? In effecti, a ecce-
zione di Grecia ¢ Portogal- >
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[image: image2.png]> lo, I'lalia ha la cariffa me-
no cara d'Europa e senza un
meccanismo di adeguamento
nel caso di aumenti imprevi-
sti, come per esempio i costi
per il carburance. 1l biglietto
ordinario, che va da 70 cente-
simi ad Aostaa 1,20 euroa Fi-
renze, & fermo a 1 euro a Ro-
mae Milano: nulla al confron-
to dei 3,70 euro richiesti per
salire sul bus a Stoccolma.
Eppure, nei sondaggi, la
stragrande maggioranza degli
iraliani lamenta quasi sempre
un costo troppo elevaro del sin-
golo biglietto, tanto pit se
messo in rapporto con la qua-
lica. «E vero che all'estero si
paga di pity ma il livellodi ser-
vizi & migliore e le offerte per
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MODELLO SVEDESE
Stoccolma: i rasporti pubblici
somo i i costosi d Europa

i utenti che usano i eraspor-
i tucei i giorni sono molco
vantaggiose» commenta Pao-
lo Marrinello, presidente di
Altroconsumo, associazione
che ha condotto un moniorag-
gio del trasporto urbano in sei
citta campione. «Ammettia-
mo pure che i citeadini parta-
10 un po’ prevenuti sul servi-
zio pubblico, ma carente rego-
larih delle corse, scarsa pun-
wualita e vecure vecchie lascia-
10 molto a desiderare
ul fronte dei costi le cose
non vanno meglio. In Iralia
ogni chilometro di tragitco ha
un costo operativo di 3,50 eu-
10: nel Regno Unito appena
1,80. E, secondo un rapporto
stilato dalla Mediobanca, il 60
per cento dei costi torali del
trasporto pubblico & imputa-
bileal personale, quindi diffi-
cilmente comprimibile. Molti
bilanci sono perci in rosso e i
contribui pubblici finiscono
per ripianare il deficic anziché
servire per gli investimenti

La liberalizzazione del setto-
e, iniziara dieci anni fa, & ora in
fase di stallo. 1l disegno di leg-
ge per il riordino dei servizi
pubblici locali (compresi i tra-
sporti) presencato dal ministro
agli Affari regionali, Linda Lan-
zillotea, & in actesa del dibatti-
10 al Senato. Nel frattempo le
gare per affidare a gestione del
Servizio sono quasi sempre vin-
te da operator locali

1170 per cento del traspor-

to urbano & in mano ad azien-
de pubbliche, i cui azionisci
5000 i comuni» riprende Or-
neli. «Proprio quel che deci-
dono le tariffe ¢ a chi affidare
il servizio tramite gara. I nes-
europeo accade, La

conil bacino clet-
cotale & negativa: per questo
n0i proponiamo che i comu-
ni resti 'accivied di regolazio-
ne ¢ controllo ma il resto sia
affidato ad agenzie indipen-
denti regionali»

All’estero si spende di pill,
ma esistono anche offerte
molto vantaggiose e incentivi
per chi usa i mezzi tutti i giorni.

Pesa, infine, leccessiva fram-
mentazione. Le aziende pub-
bliche italiane restano di di-
mensioni modeste: il 90 per
cento degli olre 1.200 opera-
tori ha meno di 100 dipenden-
ti. Un nanismo che non aiuta.
1 Regno Unito, per esempio,
ha reso appetibile il settore agli
investitori con la quotazione di
molte aziende di trasporco, co-
stringendole cosi a una gestio-
ne efficiente e bilanci sani. La
Francia ha preferito la strada
pubblica ma favorendo azien-
de industrialmente comperii-

ve. Tutea l'area dell'le-de-
France parigina, per esempio,
& servita dalla Rape, azienda
pubblica che espleta quasi rut-
i i servizi di erasporeo (bus,
‘metro e ferrovia leggera).
Qualcosa, perd, si muove
anche in Iraia, «Siamoalla vi-
gilia di un grosso processo di
cambiamento del seccore» pre-
vede Orneli. «Lasoluzione pil
auspicabile ¢ in linea con il
mercato & un processo di ag-
gregazione che porti a dimen-
sioni maggiori delle actuali
un'unica azienda per pro- >
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Londva ha creato una fit

rete di corse riservate al trasporto
pubblico di superficie

> vincia nel caso di grandi
citeh, una regionale nel caso di
comuni piccoli

C'é gia chi si muove in que

sta direzione. Stando a indi
screzioni, Roma ha affidato a
una sociec di consulenza uno
studio per un riassetco veloce
del cosiddetto sistema roma.
no. «Si dovra capire se e co-
me integrare le quattro socie-
© che gestiscono i servizi di
trasporto pubblico della capi-
ale (Atac, Trambus, Metro e
Tevere Tpl Scarl)» conclude
Oeneli. «Analoghe operazio-
ni potrebbero essere fatce a
Milano (fra Atm e Ferrovie
Nord di Milano) ¢, a livello
regionale, in Emilia-Roma
gna ¢ Toscana

In caso contrario, saranno gli
operatori stranieri ad accapar-
rarsi le aziende pit appecibili
¢ ad aggregarle. Sra gid acca
dendo. LArriva, gruppo ingle-
se quorato, ha acquisito le
aziende di trasporto pubblico
di Bergamo, Udine, Trieste,
Lecco e altre quatcro pilt pic-
cole nelle province di Torino ¢
Brescia. La francese Transdev
ha investito capitale nell'Ame
di Genova (primo csempio di
apertura di un'azienda pubbli-
caa capitale straniero), Mencre
la Rapt & presente in Toscana
pe la progettazione della rece
tranvia di Firenze. @
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