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FEDERALISMO FISCALE

In attesa dei decreti attuativi & un rebus
leffetto della delega sul Tpl: assessor
regionali gia divisi sui costi standard

FINANZIAMENTO PUBBLICO. Nessuna certezza senza i decreti attuativi previsti dalla delega

Rebus sul federalismo

Le Regioni gia si dividono sulle .ipotesi di riassetto per autobus e treni

e Regioni aprono

il libro del federali-

smo fiscale al capi-

tolo Tpl. Dentro,
pero, ci trovano scritto poco.
La legge delega approvata a
fine aprile, infatti, introduce i
nuovi parametri «standard»
per il calcolo di costi e fabbi-
sogni anche per il trasporto
pubblico locale, sostituendo
il criterio della spesa storica.
Ma, in attesa dei decreti at-
tuativi (che dovranno essere
varati entro due anni) che
declinino la cornice normati-
va del federalismo, i nuovi
criteri restano dei contenito-
ri vuoti. E lasciano spazio a
ipotesi e prese di posizione
sulla forma da attribuire al
cambio di regime. Una delle
prime occasioni in cui si &
discusso di federalismo fisca-
le applicato ai trasporti & sta-
to il convegno organizzato da
Federmobilitt lo scorso 14
maggio 2 Roma. Presenti, tra
gli altri, gli assessori ai Tra-
sporti di Lombardia, Campa-
nia ed Emilia Romagna.

Le amministrazioni regio-
nali, insomma, preparano le
proprie ricette per definire le
nuove regole e gia si delinea-
no posizioni diverse tra le
Regioni con una maggiore
capacita fiscale, come quelle
del Centro-Nord, pronte a ri-
voluzionare tout court il prin-
cipio della spesa storica, e
l'atteggiamento pil guardin-
go dei rappresentanti del
Sud. .

11 sistema deve essere inte-
ramente costruito, ma sem-
bra avere le idee chiare su
come farlo Raffaele Cattaneo,
assessore a Infrastrutture e
Mobilita della Lombardia,
che vorrebbe accelerare sul-
la definizione dei nuovi crite-
ri. «Sappiamo poco su cosa
significhi applicare il federali-
smo fiscale al-campo dei tra-

sporti — ha detto Cattaneo —
ma conosciamo i principi ba-
silari; solidarieta ed efficien-
za; responsabilita nella gestio-
ne di risorse e fiscalita; pre-
mialita con incentivi all’eser-
cizio di una solidarieta effi-
ciente e di una responsabilita
reale. Per il Tpl, nei prossimi
due anni, dovremo affrontare
i veri nodi, ma non dovra
esserci un magquillage per ri-
proporre i criteri storici». Ec-
co la road map: «Innanzitut-
to, occorre definire il servi-
zio adeguato. Uno standard
omogeneo in questo senso si
pud assicurare tenendo con-
to di quattro fattori: dimen-
sione del territorio, popola-
zione, densita e articolazione
della struttura urbana. Poi
bisogna calcolare le quantita
di trasporto necessarie, supe-
rando I'ideologia dell’omoge-
neita: il servizio non deve
essere uguale per tutti, per-

ché divverse sono le esigenze
dei terrritori. Per quanto ri-
guardaa i costi di produzione
standaird, bisogna andare a
vedere: i singoli elementi di
costo, (diversi fra territori: co-
sti difféerenti non sono un ta-
bii. Sollo cosi si potra calcola-
re il contributo pubblico real-
mente necessario».

Un approccio diverso
emerge dalle parole di Ennio
Cascetta, assessore ai Tra-
sporti della Campania, che
frena laddove Cattaneo acce-
lera. «Non ho ricette pronte
per il federalismo applicato
ai trasporti ma, in ogni caso,
si dovrza procedere con caute-
la», ha detto 'assessore cam-
pano e ha aggiunto: «Inutile
nutrirez illusioni eccessive:
esiste Ila dittatura dello status
quo. RRivedere i corrispettivi
e garanntire 'efficienza cancel-
lando ¢50 anni & una illusio-
ne. Bissogna individuare nuo-
ve tenddenze e percorsi, non

rivoluziionare tutto. Bisogna
atttivarce un processo virtuo-
$0, a |partire da una cono-
scenza, condivisa e matura
del se:ttore. Analizzare con
uno sguardo concreto la si-
tuazione del Tpl & il valore
aggiunto per affrontare la
partita. del federalismo fisca-
le, anc:ora tutta da giocare».

Insoymma, niente rivoluzio-
ni repentine. Una linea in
parte condivisa da Alfredo Pe-

ri, titolare dei Trasporti in
Emilia Romagna e presidente
di Federmobilitd: «Serve un
piano nazionale dei trasporti
che faccia da bussola. Ma
partiamo dalle funzioni terri-
toriali per ridefinire la geo-
grafia delle competenze. Capi-
re i meccanismi delle entrate
e studiare una fiscalita pid
funzionale. La situazione non
2 cosi facilmente riproducibi-
le in termini standardizzati
per i diversi territori».

A trarre le conclusioni pill
strettamente normative e a
cogliere le criticita della nuo-
va legge @ invece Stefano Zu-
narelli, docente di Diritto dei
Trasporti all’Universita di Bo-
logna. «Un punto critico del-

la legge delega, ha spiegato,
«& che il Tpl non & assimila-
to agli altri servizi pubblici
per cui devono essere garan-
titi livelli essenziali secondo
'Iarticolo 117 della Costituzio-
ne. Per il trasporto pubblico
locale si va pid nel vago,
stabilendo un livello adegua-
to del servizib. Una previsio-
ne contestabile: quello alla
mobilita & un diritto costitu-
zionale». E poi conferma: «I
contenuti del federalismo
debbono ancora essere indi-
viduati cosi come gli strumen-
ti. C'¢ solo da attendere i
decreti attuativi». m

FRANCESCO NARIELLO
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ILa ricetta di Pnerlu:g: Troncatti per superare lo scoglio del calcolo dei nuovi parametri: necessario seguire un modello di sviluppo industriale

«l costi standard? Ecco il vademecumy»

HWGARS DL

TEL ITALIANQO

Parametrl di competitivitd a confronto con Ia med:a europea

Bt atoon
Corsie preferenzial

(*) Media Paese Regno Unito, Germania, Francia, Svezia, Olanda, Belgio.

{**) Quote di mercato dei primi 5 operatori, (***) Metri per |. 000 abitanti
Fonte: Elaborazioni Axteria su dati ministero delle Infrastrutture e dei Traseoru
A

standard per il trasporto pub-
blico locale «non & un pro-
blema tecnico, basta la volonta
politica di awviare per il settore
une sviluppo industriale». A dirlo
¢ Pierluigi Troncatti, managing
partner di Axteria, societa di stra~
tegy consulting che ha gid svolte
per il sistema dei trasport milane-
se la funzione di advisor nel pro-
getto di fusione Atm-Gtt. La matas-
sa dei costi standard, secondo il
consulente bresciano, & quindi fa-
cile da sciogliere. Ecco il va-
demecum.
«Innanzitutto — spxega Troncat-
ti — bisogna conoscere il settore e
collocarlo in Europa. 1l Tpl in
Italia presenta i peggiori indicato--
ri, sia di struttura che di perfor-
mance, rispetto al resto della Ue.
1l margine industriale ha un diffe-
renziale del 35% rispetto alla me-
dia degli altsi Partner. E le cause
sono-molteglici. A partire da bassi
sicawt di traffico, con tariffe infe-
,piori anche del 40%. I costi opera-
tivi per chilemetro sono invece
pill alti a causa della frammenta-
zione degli- operatori: si pensi che
i primi cinque attori detengono in
Italia il 29% del mercato naziona-
le, nella Ue il 64%. Ancora, la
velocita commerciale & pid bassa
del 15% perché mancano le cor-
sie preferenziali. E pit bassa e la
velocita commerciale pil alti sono
i costi operativi. Insomima, siamo
indietro su tutta la linea.. Si riscon-
tra inoltre una diffusa imefficienza:
da Nord a Sud crescono sia i costi
‘operativi che i contribputi statali
per chilometro».

I 1 calcolo di costi e fabbisogni

Una volta delineato i quadro di.

riferimemto, si passa all’‘analisi per
definire i puovi parametri. I pri-
mo obietiivo & definire [I'offerta, il
Wvelio o del serwizio, men-
tre la tappa finale & stabilire il
contributo obiettivo in trase al co-
sto standard. «Se premdiamo la

situazione nazionale — continua
Troncatti —, si puo dire «he I'offer-
ta totale & sufficiente, ma non ben
distribuita. L’offerta media & di 31
vetture km/abitante, per la gom-
ma. La domanda di trasporto &
invece di 2,1 viaggiatori/km. In
alcune Regioni tuttavia, 'offerta &
sottodimensionata, come in Lom-
bardia ed Emilia Romagna. In al-
tre invece eccede, come in Um-
bria, Sardegna e Toscana. L'obietti-
vo & costituire un rapporto tra
domanda e offerta di Tpl che sod-
disfi la richiesta di mobiilita. Tema
mai indagato a sufficieniza. Alla fi-
ne il federalismo dovra rridistribui-
re Tofferta in funzione della do-
manda. A questo Scopo servono
piani di bacino provinciali o, al
massimo, interprovinciali evitando
le sovrapposizioni tra i siervizi». Gli
elementi da considerare per indivi-
duare il «livello adeguato» sareb-
bero dunque: «esigenze di mobili-
ta dei cittadini, ripianamento degli
squilibri, definizione del Hvello di
servizlo adegnato.nel diversi bactnt
QMMmmmdeﬁm
tra domandi e

A questo o pasas ‘lt’ ;
definizione del costl. standaid.
epnen: dlvbu:imﬁs eiv,

“omogenel», -
precisa il consulente bresciano.
Se prendiamo. in considerazione,
ad esempio, 1l segmento urbano
su gomma {dati Axteria) il costo
operativo medio & di 3,3 euro/
km, con un minimo di 3 e un
massimo di 3,7; il contributo pub-
blico medio & invece 1,7 euro/
km, tra 1,3 e 2,4. Per I'extraurba-
no, dove 'la velocita commerciale
e pm alta, i costi scendono, e cosi
via. «l Tpl si articola secondo
diverse variabili industriali: gom-
ma, tram, metro e treni regionali.
Con strutture di costo diverse fra
loro. Prendendo in considerazio-
ne almeno le prime tre, le tipolo-
gie di servizio si dividono in urba-
no, extraurbano, urbano metropo-

“native & .

litano, extraurbano metropolita-
no». Ed ecco le opzioni per calco-
lare i costi: «La prima & utilizzare
il controllo di gestione, impiegato
nell’'industria dagli anni Sessanta.
Le variabili essenziali di questo
approccio sono: costo del perso-
nale/km (in Italia il 64% del tota-
le, 11 59% a livello Ue); materie
prime (benzina, carburanti); ri-
cambi; cost di corporate. L'alter-
tutti 1 bilanci
delle’ aziende di Tpl e fare la

-media; lenemdo conto di best case

€ WOrst case». |

- 'Yappa finale, i contributi pubbli-
cl da erogare. «Sulla base delle
informazioni raccolte, bisogna defi-
nire un intorno. Oggi, il contributo
medio & in un range tra 1,6 e 2,3
euro/km. Si fissera un intervallo
pil ristretto: ad esempio, per il
primo anno, tra 1,8 e 2,1. Poi,
come prevede il testo, ci saranno a
disposizione cinque anni per otte-
nere la convergenza. Il range puo
essere tollerato, perché vanno con-
siderate differenze territoriali, di
politiche della mobilita, di infra-
strutture, Senza i decreti attuativi —
conclude dunque Troncatti — non
si parte, ma occorre un piano di
efficientamento e la trasformazione
del trasporto pubblico in un setto-
re industriale. Servono meno con-
tributi pubblici in conto esercizio e
pidt investimenti. Incentivando fu-
sioni tra aziende, sinergie ed evitan-
do sovrapposizioni tra servizi, si
potrebbe risparmiare anche 1 mi-
liardo I'anno». W F.Na.
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