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LINEE DI INDIRIZZO GENERALE

Da sempre siamo convinti che i trasporti e la logistica sono fondamentali per lo sviluppo economico
e sociale del nostro Paese e che una regolazione e una programmazione dell’'intero sistema dei
trasporti contribuisce in modo significativo alla ripresa strutturale dell’economia nazionale.

Da qualche anno a questa parte finalmente la politica del Paese ha posto al centro della propria
agenda un’attenta opera di pianificazione e programmazione infrastrutturale, puntando
sull’integrazione funzionale della domanda e dell’offerta di mobilita di persone e merci. Si & cosi
interrotta la tradizione degli interventi parziali e indipendenti, delle opere incompiute e dei duplicati
inutili, che ha ostacolato la mobilita delle persone e la crescita degli scambi commerciali,
distogliendo verso |'estero milioni di euro di valore aggiunto prodotto dalla logistica.

Le politiche di sviluppo di un sistema infrastrutturale coerente con le linee tracciate dalla strategia
Europa 2020 e collegato funzionalmente alle reti europee Ten-t ci trovano d’accordo, perché ¢ il
solo percorso che puo assicurare la crescita occupazionale dei nostri settori, sostenere i livelli
professionali e di competenza dei lavoratori e spingere alla creazione delle nuove figure collegate
allo sviluppo 4.0.

Apprezziamo, quindi, il radicale cambiamento di impostazione nella politica nazionale di
infrastrutture e trasporti introdotto nell’ultima legislatura, che si presenta come grande progetto di
sistema complessivo del Paese con orizzonte 2030. Tra i primi risultati incassati, la riforma dei porti,
attuata in base al PSNPL (Piano Strategico Nazionale della Portualita e della Logistica) del 2014, che
ha stabilito 10 obiettivi di aggiornamento e sviluppo della portualita italiana declinati in azioni, a cui
hanno fatto seguito il DL 169 del 4 agosto 2016 di revisione della disciplina concernente le Autorita
portuali, integrato dalle disposizioni del decreto c.d. “correttivo porti” approvato in via definitiva a
fine 2017; la promulgazione del nuovo Codice degli Appalti DL50/2016, che per la pianificazione,
programmazione e progettazione infrastrutturale individua 2 strumenti tuttavia non ancora
licenziati: il PGTL (Piano Generale dei Trasporti e della Logistica) e il PPP (Documento Pluriennale di

Pianificazione); il Piano Aeroporti ed il Piano della Mobilita Turistica, che recuperano entrambi un
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concetto che rischiava di essere perso nel caos delle attribuzioni di competenze tra Stato e
Regioni/Territori, dei localismi e degli elenchi delle opere pubbliche fini a se stesse.

Un altro segnale di cambiamento e stato poi affidare all’Allegato DEF la funzione di sintesi
dell’attuazione, consuntiva e programmatoria, legando in modo diretto la programmazione alle
risorse disponibili ed al loro finanziamento effettivo, unendo al concetto di “sistema Paese” visioni
strategiche delle priorita e mettendo al centro dell’agenda pianificazione, valutazione delle opere,
progettazione di qualita e coinvolgimento di territori e cluster, come da Allegato al DEF 2017
“Connettere I'ltalia: fabbisogni e progetti infrastrutturali”.

Gli investimenti sulle infrastrutture devono poi poter anche contare su un sistema pubblico che
attragga finanziatori privati con certezze di remunerazione del capitale investito. Gli interventi dei
privati in partnership pubblico-privato se poste in un contesto di regole chiare ed esigibili che non
penalizzino le tutele sociali e le prerogative delle amministrazioni locali, sono in grado di contribuire
alla costruzione di un sistema efficiente e di qualita rispondente all’esigenze di sviluppo del sistema
produttivo.

La valutazione del fabbisogno di grandi opere basata su parametri di scelta e programmazione certi
basati sulla domanda di trasporto di persone e merci, € un buon presupposto di partenza per una
mobilita interconnessa e intermodale, sviluppata su una rete organica di collegamenti urbani,
interurbani ed infra/intra-territoriali nazionali ed europei, che privilegia il trasporto collettivo,
bisognoso, come nelle previsioni, di incentivi finalizzati al ricambio del parco mezzi e rotabili.

Sotto il profilo della mobilita europea, le Ten-t sono le arterie principali che attraversano ['ltalia
sfociando nei porti italiani, nodi domestici, mediterranei, europei ed intercontinentali di merci e
passeggeri in entrata e in uscita. In questo quadro non va dimenticato il ruolo assunto dalle Zone
Economiche Speciali (ZES) per il rilancio nelle aree portuali di interi distretti industriali del nostro
Mezzogiorno, previste dal Decreto Sud 2017, a cui & aggiunta la previsione delle Zone Logistiche
Semplificate (ZLS) istituite dalla Legge di Bilancio 2018 nelle aree portuali delle regioni del Centro-
Nord. Entrambi puntano ad attrarre investimenti anche dall’estero per aggregare i flussi di merce in
grande crescita nel Mediterraneo.

Altro elemento qualificante ¢ la rete ferroviaria, oggetto, nell’Allegato al DEF 2017, di 23 interventi
e 4 programmi, nonché la scelta di orientarsi per il completamento dell’AV nel Sud Italia sul modello
tedesco, recuperando velocita e confortevolezza e possibilmente tracce preesistenti, evitando la

costruzione di nuove infrastrutture troppo costose ed invasive sotto il profilo ambientale.
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Mare e ferro sono altresi le principali modalita indicate dalla Commissione europea per una mobilita
ecocompatibile, ed il Governo ha stanziato per il biennio 2018-2019, 358 milioni di euro di fondi per
incentivare il trasporto intermodale, destinati al Marebonus, al Ferrobonus, allo sconto pedaggi
sulle tracce ferroviarie e agli incentivi per i terminalisti portuali che confluiscono merci su treno o
utilizzano terminal ferroviari.

Queste iniziative sono rispondenti ai desiderata della nostra Organizzazione, che in linea con le
politiche dei trasporti dell’'UE, ha sempre rivendicato una politica di sostegno alle modalita meno
inquinanti e meno pericolose per il trasporto delle merci in Italia, che avesse I'obiettivo di trasferire
guote crescenti di traffico dalla gomma al trasporto marittimo e ferroviario.

L’elaborazione normativa e regolatoria di un unico sistema logistico e di trasporto per il Paese segna
quindi un cambiamento epocale, che richiede al nostro Sindacato, che da tempo ne auspicava
I'introduzione, un veloce adeguamento di elaborazione per essere al passo nella difesa e tutela dei
lavoratori della categoria, immersa in uno scenario che diventa ogni giorno sempre pil complesso
e globalizzato, ma anche sempre pil frammentato e fragile dal lato del lavoro.

Dobbiamo ricercare soluzioni adeguate e anche innovative per le lavoratrici e per i lavoratori
coinvolti in tutte le pieghe dei trasporti e della logistica, dove le spinte a liberalizzare e privatizzare
sono molto forti e tese a ridurre allo zero quel ruolo dello Stato necessario a garantire la tutela dei
diritti di lavoratori e dell’utenza, specialmente di quella piu debole, e parita di regole tra aziende
concorrenti, per impedire qualsiasi forma di dumping economico e sociale.

Dunque in prospettiva dobbiamo essere preparati e in grado di gestire problemi e conflittualita di
categoria in scenari locali e nazionali sempre pil complessi e a volte inediti sotto il profilo
organizzativo e tecnologico, ma anche sempre piu frammentati, per una serie di fattori riconducibili
alla pratica delle imprese di servizio di esternalizzare fasi e segmenti del processo di produzione non
ritenuti core ed ai tentativi di molte imprese di ricorrere alla fornitura di lavoro temporaneo per la
composizione dei propri organici.

Merita la nostra attenzione il paradosso che in generale si evidenzia nel processo di
modernizzazione dei trasporti e della logistica, a cui non corrisponde automaticamente il
miglioramento del lavoro, ma al contrario la forte concorrenza di mercato che si crea tra le imprese
si scarica sull’abbattimento dei prezzi di vendita dei servizi, con il taglio di salari e sicurezza, anziché
operare sull’efficienza del processo di produzione, sulla qualita e sul contenimento dei margini di

profitto.
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In tutto questo non va dimenticato che il contesto dei trasporti nel nostro Paese e caratterizzato
dalla preoccupante forte crescita delle fasce a basso reddito e del lavoro precario, confermato anche
dai recenti dati Istat sulla poverta e sulla forbice sempre piu allargata tra produttivita e
concentrazione della ricchezza, che condizionano fortemente il mercato dei trasporti, rendendo
cogenti gli obiettivi confederali UIL di equa ridistribuzione della ricchezza, di sviluppo e stabilita
occupazionale, nonché di buon lavoro, per la dignita delle persone e per il necessario potere
d’acquisto a sostegno della nostra economia.

Realizzare un sistema generale di infrastrutture e trasporti presuppone un’organizzazione del lavoro
interconnessa e in rete, che a noi Sindacato non solo pone nuovi problemi di organizzazione del
lavoro per la produzione dei servizi e di sicurezza sul lavoro, ma ciimpegna fortemente nel far si che
vengano fissati e tenuti ben fermi i paletti di buona occupazione, formazione, organizzazione,
salario, sicurezza, legalita.

Servono regole e provvedimenti che intervengano a sanare le criticita, alcune delle quali in attesa di
essere risolte da tempo, restituendo al lavoro la dignita che gli spetta e riconoscendone il ruolo
strategico e decisivo che svolge nella realizzazione dei servizi.

Infine, & necessaria un’approfondita valutazione sul ruolo sempre pit preminente che assume I’ART
guale ente autonomo di regolazione del Trasporto, sulle aree di intervento e sugli effetti che tali
regole hanno sul lavoro e pil in generale sul ruolo delle Autority nella regolamentazione del

mercato.
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SETTORI
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AMBIENTE, LOGISTICA, PORTI

Porti

Mai come in questi ultimi anni si iniziano a vedere gli effetti sui terminal, e piu in generale sui porti,
dell’evoluzione delle tendenze dello shipping mondiale, ovvero della concentrazione oligopolista dei
traffici contenitori, del gigantismo navale e della penetrazione delle compagnie armatoriali nel
segmento terrestre della catena logistica.

Effetti che, congiuntamente alla “crisi del transhipment”, hanno innescato le note vertenze dei porti
di Taranto, Gioia Tauro e Cagliari dove, come Uiltrasporti siamo stati molto incisivi per l'istituzione
delle Agenzie per i lavoratori licenziati o in esubero nei terminal. In questa logica, di rilancio della
portualita e della logistica, occorre quindi rivedere I'attuale “concezione” dei porti quali mero punto
di transito o di trasbordo delle merci, ma pensare alla portualita come una vera e propria industria,
creatrice di valore aggiunto che permette di dare nuovo impulso all’economia nazionale.

La congiuntura nel Mediterraneo induce ad un cauto ottimismo grazie alla ripresa dei traffici, dovuti
anche al raddoppio del canale di Suez, e alle opportunita geostrategiche rappresentate dalla nuova
Via della Seta grazie al progetto cinese One Belt One Road.

In questo quadro, i nostri scali portuali, grazie agli ultimi interventi legislativi (d.lgs. 169/16 ed il c.d.
correttivo porti) che aprono la strada alla riorganizzazione, semplificazione e razionalizzazione del
sistema portuale italiano fortemente voluto dalla Uiltrasporti, si candidano finalmente a diventare
il cardine di un sistema logistico integrato capace di dare nuovo impulso alla nostra economia.
Essendo in una fase di prima applicazione & ancora presto per tracciare un bilancio definitivo di tali
norme. Ad ogni modo, l'introduzione nel correttivo porti dell’<<organico porto>>, di cui la
Uiltrasporti & stata promotrice, e dei piani Operativi di Intervento per il lavoro portuale,
rappresentano i primi strumenti di politica attiva, in grado di tarare I'organico complessivo in base
alle esigenze delle singole imprese e di consentire interventi di riqualificazione professionale e
ricollocazione per i lavoratori delle imprese autorizzate in caso di crisi.

Grazie al nostro impegno ed alla nostra lungimiranza & stato aggiunto, inoltre, anche un altro
importante tassello, seppure parziale, ossia I'introduzione di processi di agevolazione all’esodo per
i lavoratori delle imprese ex art. 17 della L. 84/94.

Non manchera il nostro impegno per I'estensione di tale strumento anche agli altri lavoratori

portuali oggi esclusi.

Tesi per le risoluzioni congressuali — X Congresso Nazionale Uiltrasporti



Agenzie marittime raccomandatarie e mediatori marittimi

In una fase di grandi modifiche dei mercati, influenzati dal cluster della finanza mondiale, oltre che
dalla massiccia invasione delle nuove tecnologie che hanno prodotto dei significativi cambiamenti
anche nei modelli di consumo individuale che stanno influenzando quelli produttivi, ci troviamo di
fronte ad una nuova rivoluzione industriale, cosi detta 4.0.

E di questi ultimi anni 'accentuazione della concentrazione del mercato agenziale, oltre che di
quello delle compagnie di shipping e dei terminalisti, che ha reso ancora maggiormente manifesto
I'obiettivo delle compagnie di riuscire a controllare costi ed efficacia delle componenti del percorso
logistico integrato, per riuscire ad assicurare ai propri clienti un servizio a costi competitivi (piu bassi
di quelli dei competitor) ed affidabile (piu efficace rispetto a quello offerto dai competitor).

Non possiamo, infatti, sottovalutare come il settore sia stato segnato dalla turbolenta crisi di grandi
compagnie di Shipping, come quella di Hanjin, che ha tragicamente testimoniato quanto le politiche
di abbattimento dei noli abbiano profondamente viziato il mercato, costringendo le agenzie alla
concentrazione e producendo gravi ripercussioni anche sui lavoratori.

Lo sforzo del sindacato per salvare posti di lavoro si & scontrato pertanto, in un primo tempo, con la
gestione di moltissime agenzie (talvolta addirittura di loro diretta appartenenza) da parte di gruppi
multinazionali, forti di logiche di profitto che hanno travalicato (e travalicano ancora) gli stessi
interessi del settore, rivolgendosi principalmente al mercato borsistico con le conseguenze che
abbiamo subito dalla fine del 2008.

Traspare pertanto uno scenario in profonda mutazione, i cui esiti sono ancora incerti, dove alcune
concentrazioni risultano gia effettuate (China Shipping/COSCO e APL/CMA), altre sono in fase di
perfezionamento (UASAC/Hapag Lloyd e Hamburg Sud/Maersk) e altre fusioni ancora sono in vista
(Mitsui/Nyk/Kline), con un contesto in cui le compagnie hanno per lo pili consistenza internazionale,
surrogata da un sistema nazionale di entita e dimensioni ridotte, ed i mediatori marittimi (brokers)
hanno per la maggior parte origine italiana.

In questo scenario si colloca il rinnovo del CCNL, che ha rappresentato pertanto un importante
traguardo in quanto e stato sottoscritto prima della naturale scadenza ed ha traguardato aumenti
economici che consentono un recupero di marginalita ben oltre gli indici inflattivi, oltre che la

definizione di regole contrattuali che rafforzano la tutela delle condizioni dei lavoratori, qualificano
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il lavoro e rispondono a modelli organizzativi atti a garantire maggiore efficienza e qualita all'interno

del processo produttivo, alla luce di un panorama europeo e mondiale in continua evoluzione.

Servizi Ambientali

Secondo i dati Eurostat in UE nel 2015 sono stati prodotti circa 242,2 min di tonnellate di rifiuti
urbani, 117 mila tonnellate in meno rispetto all’anno precedente. Tale dato e da imputarsi
probabilmente ai minori consumi legati alle condizioni economiche derivate dalla crisi che sta
ancora attraversando I'Europa.

In particolare, in Italia la produzione di rifiuti nel 2016 e stata pari a 30,1 min di tonnellate con un
aumento rispetto al 2015 del 2%, dato pero sfalsato, per eccesso, rispetto all’anno precedente dal
cambio di metodo di calcolo adottato dal Ministero dell’Ambiente.

Il dato riferito alla raccolta differenziata si attesta a circa 15,9 mln di tonnellate, in crescita del 12%
rispetto al 2015, di cui il Nord con il 64,2%, il Centro con il 48,6% e il Sud con il 37,6%.

Nel 2016 sono stati trattati negli impianti di incenerimento con recupero energetico (in totale 41)
5,4 min di tonnellate di rifiuti urbani (-3,2% rispetto al 2015) e conferiti in discarica 7,4 min di
tonnellate (-5% rispetto al 2015).

Considerando che la domanda di materie prime continua ad aumentare nonostante la crisi, bisogna
cominciare a considerare i rifiuti non solo come un problema da gestire, ma come una risorsa
economica da riutilizzare, riducendo cosi I'impatto dei consumi sulle risorse naturali.

In questo contesto non solo il sistema rifiuti, ma tutto il sistema di tutela del territorio e
dell’ambiente va visto come un’occasione di sviluppo economico del Paese e non come un costo
senza alcun ritorno.

Bisogna avviare al piu presto un vero processo di industrializzazione del settore, realizzato
attraverso aggregazioni o aziende maggiormente dimensionate, che svolgano il ciclo completo dei
servizi in bacini ottimali piu larghi possibili, regionali o sovra regionali, con numero elevato di
abitanti, al fine di realizzare un’adeguata economia di scala.

Il tema dell'ambiente, la sua tutela e il suo rapporto, da un lato con la produzione e con il reddito e
dall'altro con la crisi e I'evoluzione del mondo del lavoro, rappresenta la vera prospettiva
occupazionale quantitativa e qualitativa e deve essere sempre pit argomento fondamentale delle

strategie delle forze sociali e politiche.
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La Uil e la Uiltrasporti in particolare, debbono continuare ad impegnarsi concretamente sui temi
della protezione e valorizzazione dell'ambiente e dell'emergenza climatica, per dare il proprio
contributo alla realizzazione delle scelte strategiche sul modello di sviluppo sostenibile, cosi come &
stato fatto nel nuovo Codice dei contratti pubblici ed in particolare all’Art. 30 co. 4 che obbliga le
aziende appaltanti ad applicare il CCNL di settore strettamente connesso all’attivita oggetto
dell’appalto. Cosi come I’Art. 50 che prevede I'applicazione di specifiche clausole sociali nei cambi
di appalto.

L'impegno della Uiltrasporti nel settore & stato inoltre ribadito dall’ottimo risultato delle elezioni
RSU RLSSA del 25 e 26 ottobre 2017, che ci hanno attestato terzo sindacato nazionale con il 18%

delle preferenze.

Logistica Trasporto Merci e Spedizione e Cooperazione

Il settore della logistica vale in Italia oltre 100 mld di euro di fatturato all’lanno, ma come & ormai
noto, ha anche con un costo annuale per inefficienze dai 24 ai 34 mld di euro all’anno.

Il piano operativo nazionale 2014-2020 favorisce lo sviluppo delle reti immateriali, stanziando 63
milioni di euro per la catena logistica digitale, opera questa di sburocratizzazione della gestione e
controllo amministrativo dello Stato, avviata dal Governo. Ma attraverso la digitalizzazione delle
procedure il recupero del gap sopra citato € solo parziale.

Infatti, la logistica in Italia & caratterizzata da una polverizzazione della dimensione di impresa e
dall’ampio utilizzo dell’esternalizzazione di fasi o segmenti del processo, che danno luogo alla
proliferazione di appalti e I'utilizzo di cooperative che producono ampie sacche di sfruttamento e
mancanza di tutele. Il nostro Sindacato € impegnato nel trovare soluzioni che riducano la possibilita
di evasione fiscale e fenomeni di dumping contrattuale per salvaguardare la “buona e sana
cooperazione”.

Su questi temi sta impattando anche lo sviluppo crescente dell’e-commerce e il conseguente
sviluppo dei corrieri al servizio di piattaforme che impongono condizioni di lavoro precarie. In questo
contesto si innesta il tavolo della Logistica istituito presso il Ministero dello Sviluppo Economico,
fortemente voluto dalla Uiltrasporti, che si sta adoperando per la verifica di iniziative e soluzioni
normative per contrastare la diffusione di comportamenti illeciti nel settore. Molto importante in
guesta direzione potra essere l'istituzione di tabelle ministeriali sul costo del lavoro e I'applicazione

al settore di norme ispirate al principio contabile dello split payment per evitare fenomeni elusivi.
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Per quanto concerne I'autotrasporto, I’Art. 47-bis della manovra (L. 50/2017) convertita in legge,
contiene importanti novita per il settore, soprattutto per quanto riguarda il tema caldo della
concorrenza sleale. In particolare, nuove disposizioni disciplinano il cabotaggio eseguito in Italia dai
conducenti stranieri, che avranno I'obbligo di comunicare preventivamente il distacco. La norma
prevede che i vettori esteri che effettuano questo tipo di operazione sul nostro territorio dovranno
essere forniti di documentazione contenente informazioni su paga oraria in euro e rimborso spese
di viaggio, vitto e alloggio. In questo senso e importante la sentenza della Corte di Giustizia che
stabilisce il divieto del riposo sul mezzo. | recenti incidenti, che hanno visto coinvolti autoarticolati
e la perdita di molte vite umane, ci impongono di lavorare alacremente per migliorare le condizioni
di lavoro dei conducenti, attraverso tempi di guida che consentano il corretto recupero psicofisico
e attraverso politiche che favoriscano il trasporto intermodale decongestionando le strade e le
autostrade.

In ambito europeo, un’attenzione particolare va data alla problematica del distacco della
somministrazione offerta da Agenzie e/o imprese di Paesi neo-comunitari, in particolar modo
rumene e polacche. La delocalizzazione delle imprese e stata oggetto di ampio dibattito in seno alla
trattativa per il rinnovo del CCNL di settore firmato il 3 dicembre 2017. Il nuovo CCNL decorre dal 1°
gennaio 2018 e scadra il 31 dicembre 2019. L'intesa prevede da un lato un aumento economico delle
retribuzioni, spalmato sul periodo 2018-2019, piu un’una tantum da versare a titolo di arretrati,
dall’altro un aggiornamento normativo che prevede in particolare disposizioni orientate a rendere
piu “flessibili” le prestazioni. E’ stato inoltre previsto un sistema “premiale” per le imprese di
autotrasporto che re-internalizzano o creano nuova occupazione, attraverso un regime piu

favorevole sulle nuove assunzioni.

Tesi per le risoluzioni congressuali — X Congresso Nazionale Uiltrasporti



MOBILITA’

Le priorita nazionali sulle politiche per la mobilita

Le aree tematiche rilevanti per il futuro dei trasporti in Italia, da condividere, programmare e

regolamentare, sono:

Concorrenza, competitivita e regolazione nei trasporti;
Programmazione, scelte e meccanismi di finanziamento degli investimenti;
Integrazione del sistema logistico e politiche per il trasporto merci;

Riorganizzazione del trasporto pubblico locale.

Alcuni snodi prioritari che possono essere fattori di stimolo per una ripresa di centralita del settore

della mobilita per superare alcuni dei deficit di competitivita che frenano lo sviluppo economico del

Paese possono essere rappresentate da:

Il ruolo centrale delle aree metropolitane, quale punto di accumulazione degli elementi
di costo sociale ed economico derivanti dalla inadeguatezza del sistema dei servizi di
trasporto; nel corso degli anni si & accumulato un deficit di investimenti nella
modernizzazione dei servizi urbani, che oggi hanno generato elevati squilibri di
efficienza, che determinano congestione, inquinamento, bassa efficienza nel processo di
erogazione dei servizi di mobilita collettiva; le scelte pubbliche di riorganizzazione
strategica delle reti e dei servizi di trasporto debbono ripartire da una nuova centralita
delle citta;

Le profonde modificazioni nella geografia internazionale del lavoro che hanno posto il
nostro Paese ai margini di una rivoluzione logistica che sta cambiando profondamente la
mappa dei flussi e degli scambi di merce; rischiamo di perpetuare una politica delle
infrastrutture che continua a guardare ad una geografia industriale e logistica che intanto
ha modificato profondamente i propri baricentri;

Le politiche di regolazione del settore che registrano gli esiti di una produzione normativa
degli ultimi decenni oscillante ed incerta, apparentemente ansiosa di intraprendere la
strada delle liberalizzazioni e della modernizzazione, ma in realta capace sinora di
preservare gli assetti tradizionali dei principali comparti, piu orientati alla tutela delle

posizioni precedenti che non capaci di traguardare la modernizzazione necessaria. Ci si
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auspica che l'attivita della Autorita di regolazione dei trasporti possa coincidere con un

riordino del metro regolatorio.

Trasporto pubblico locale

Negli ultimi anni in Italia la quota di spostamenti motorizzati effettuati con mezzi pubblici in ambito
urbano e peri-urbano si & contratta, passando dal 14,6% del 2014 al 11,7% del 2015, mentre quella
dell’auto e passata dall’ 81,1% all’ 83,8%.

Il processo di terziarizzazione dell’economia ha determinato nel tempo I'affermarsi di un modello
economico di sviluppo urbano-centrico: nel 2015 il 72% della popolazione italiana risiedeva nelle
aree urbane e tale quota, secondo le Nazioni Unite, € destinata a salire raggiungendo I'82% nel 2050.
La crescente rilevanza delle citta si manifesta anche in riferimento alla ricchezza prodotta, se si
considera, per esempio, che nei primi 10 Comuni italiani per numero di abitanti si produce il 43%
del PIL nazionale.

Appare evidente, dunque, come il tema della mobilita urbana non possa assumere una mera valenza
locale, ma rappresenti, di fatto, una priorita nazionale.

Nel 2015 il trasporto pubblico locale (TPL) ha generato un valore della produzione di piu di € 12 mld,
impiegando circa 126 mila addetti (I'1% degli addetti totali in Italia). Nello stesso periodo, hanno
utilizzato il mezzo pubblico 5,2 mld di passeggeri.

La rilevanza del settore non dipende soltanto dalla sua dimensione economica, ma la qualita del
trasporto pubblico locale si riflette in misura significativa sulla competitivita del Paese. L’ltalia, anche
a causa di un sistema di trasporto pubblico inadeguato, sopporta, infatti, un costo associato alla
congestione che il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti stima paria € 11 mld.

Elevati livelli di congestione si rilevano in particolare nei grandi centri urbani: Milano e Roma, dove
in media si perdono nel traffico rispettivamente circa 72,6 e 47,6 ore/anno per abitante, si collocano
al 1° e al 7° posto nel ranking delle citta pit congestionate in Europa.

Le inefficienze del TPL gravano, inoltre, sulle finanze pubbliche, sia in quanto il trasporto
rappresenta per le Regioni la seconda voce di spesa dopo la sanita, sia perché, con gli attuali
meccanismi di allocazione delle risorse, le inefficienze delle aziende pubbliche di TPL ricadono sui
bilanci degli Enti Locali di riferimento. Inoltre, una mobilita urbana e periurbana inadeguata impone
ai cittadini costi aggiuntivi che contribuiscono a deprimere la domanda interna, gia condizionata

dalla congiuntura economica negativa.
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Il maggiore utilizzo dell’auto per gli spostamenti all’interno delle citta italiane di medie-grandi
dimensioni, connesso all'inadeguatezza della rete di TPL e alla bassa qualita del servizio offerto,
rappresenta per le famiglie italiane un extra-costo rispetto alla media europea stimata pari a circa €
6 mld/anno, una sorta di spread della mobilita inefficiente.

In tutti i Paesi a piu elevato livello di reddito pro capite i cittadini possono fare affidamento su un
sistema di trasporto pubblico efficiente. Il TPL assume oggi nei Paesi piu avanzati il connotato di
“bene di merito” e, in quanto tale, diviene oggetto di politiche ad hoc che ne incentivino il consumo.
E necessario che, al pili presto, anche I'ltalia si muova in questa direzione. Di qui il ruolo cruciale di
un’offerta di mobilita adeguata.

Il parco mezzi su gomma in ltalia si caratterizza per un’eta media molto elevata (pari a 12 anni
rispetto a un valore medio europeo di 7 anni). Questa dinamica, chiaramente connessa alla difficolta
fin qui rilevata dalle aziende di realizzare investimenti sulle flotte in una congiuntura caratterizzata
dal taglio delle risorse in conto capitale, ha condizionato in modo significativo e negativamente la
domanda incidendo sui costi operativi delle aziende del trasporto e generando un aumento dei costi
medi di manutenzione connesso alla vetusta dei veicoli.

In I'ltalia I'offerta di trasporto pubblico va riallineata alle reali nuove necessita della domanda.
Anche il processo di trasformazione delle ex municipalizzate in societa di capitali, dalla quale si
attendeva una spinta all’efficienza delle gestioni e all'industrializzazione del settore, non ha
prodotto i risultati sperati anche a causa di meccanismi di governo inadeguati.

Gli Enti territoriali, infatti, sono spesso titolari di funzioni potenzialmente confliggenti, svolgendo
contemporaneamente il ruolo di decisore politico, regolatore del mercato, committente e/o
controllore del servizio e azionista unico o di maggioranza delle imprese di gestione del servizio.

Le aziende del trasporto pubblico locale, secondo l'ultima stima, ammontano a circal.023,
comprendendo sia gli operatori del TPL in senso stretto (metropolitane, tranvie, filobus, autolinee),
sia le imprese ferroviarie regionali, con FSl incluse, e impiegano circa 126.000 addetti.

Nonostante in alcune Regioni (Emilia Romagna, Umbria, Toscana, Lombardia, Abruzzo) si siano
verificati processi di aggregazione/fusione, la parte rimanente & costituita da piccole aziende, in
genere impegnate in concessioni dirette o subappalti da parte di aziende pubbliche e svolgono per
lo piu servizi a domanda debole ma di grande interesse sociale (montani o periferici) oltre ad

assorbire quote di risorse assolutamente rilevanti.
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Piu del 90% delle aziende eroga servizio di trasporto collettivo su gomma (il 22% solo servizio
urbano, il 59% solo extraurbano, il 19% misto), mentre 28 aziende offrono servizi di trasporto
ferroviario regionale, 8 servizio su metropolitana, 14 servizio tranviario e 27 altre tipologie di
trasporto urbano. Sebbene il settore sia rappresentato da aziende tanto pubbliche quanto private,
il comparto del TPL eroga il servizio urbano quasi totalmente grazie ad aziende pubbliche, che
gestiscono anche circa il 75% del trasporto extraurbano. La quasi totalita delle aziende & organizzata
in societa di capitali, I'80% di queste € una societa per azioni. La forma di struttura maggiormente
diffusa tra le aziende del TPL sembra dunque ancora quella della SpA pubbilica.
La caratteristica distintiva delle imprese del TPL € la piccola dimensione, siamo in presenza di un
settore molto frammentato, da qualsiasi prospettiva lo si consideri:
e Circa tre quarti delle aziende del settore non arriva a € 50 min di fatturato annuo;
e Quasila meta delle aziende ha un numero di dipendenti compreso tra 1 e 5 (il top player
del settore non arriva a 12.000 addetti, I'equivalente francese ha un numero di
dipendenti pari a 56.000 unita, 120.000 I’equivalente inglese);
e | primi cinque operatori del settore registrano una produzione chilometrica aggregata
pari al 30% nazionale (la media europea & pari al 49%, in Francia si raggiunge il 65%).
La situazione di grave crisi nella quale versa il trasporto pubblico locale ha assunto connotati di
assoluta emergenza. Il quadro legislativo & cambiato in continuazione dal 1997 in poi, mettendo cosi
il settore in una confusione normativa perenne. Tale stato di confusione & stato un micidiale terreno
sul quale hanno dispiegato i loro effetti pesantissimi i tagli lineari alle risorse dei precedenti governi.
Per dare una strutturazione di tipo industriale ad un settore troppo abituato al finanziamento
pubblico occorre fare chiarezza sulle competenze. Il trasporto pubblico locale € competenza
esclusiva delle Regioni ma viene finanziato dallo Stato centrale. Ogni volta che lo Stato ha varato
leggi di riforma, puntualmente, le Regioni hanno reagito con ricorso alla Corte Costituzionale che ha
invalidato la riforma di turno.
Occorre fare chiarezza nel rapporto tra Stato e Regioni in materia di trasporto pubblico locale
soprattutto in materia di finanziamento al settore.
La revisione del concetto di spesa storica e una legislazione che produca le aggregazioni tra le
aziende sono basilari per iniziare un processo di trasformazione da un settore assistito a uno

industriale.
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Le associazioni datoriali anziché promuovere le integrazioni aziendali e spingere per gare su ambiti
piu ampi hanno reagito ai tagli all’'unisono con le Regioni, riducendo i servizi e I'occupazione.
Da tre anni a questa parte, finalmente, Il TPL ha assunto una nuova importanza e probabilmente
anche una buona prospettiva con indirizzi e norme attraverso cui le grandi aree metropolitane e le
citta verranno aiutate a sviluppare un trasporto sostenibile, con forte disincentivazione all’'uso
dell’auto privata ed investimenti per la viabilita riservata al trasporto pubblico locale, per il
potenziamento delle modalita di trasporto a minore impatto ambientale (filovie, tramvie,
metropolitane, ecc.) e per lo sviluppo di un’adeguata rete di parcheggi di scambio ed una efficace
infomobilita.
Alcune misure adottate dal MIT, dagli investimenti infrastrutturali e per materiale rotabile, alle gare
come metodo abituale degli affidamenti, alle misure per disservizi e per contrastare il mancato
pagamento del biglietto, ai nuovi criteri per il riparto del Fondo per il trasporto pubblico alle Regioni
che guarderanno anche alla qualita dei servizi superando la spesa storica, tendono a mettere il
cittadino al centro dell’attenzione.
Da ultimo la Legge di Bilancio 2018 prevede un cambiamento significativo: per la prima volta sono
previste agevolazioni fiscali per utenti del trasporto pubblico locale, con particolare riferimento alle
grandi aree urbane:
e Detraibilita al 19% dall'imposta lorda delle spese sostenute per I'acquisto degli abbonamenti
ai servizi di TPL, regionale e interregionale su un costo annuale complessivo sino a 250 euro;
e |[ntroduzione del “buono TPL”, stabilendo che le somme rimborsate dal datore di lavoro o
direttamente sostenute da quest’ultimo per 'acquisto di abbonamenti del dipendente e dei
familiari, per effetto della contrattazione integrativa aziendale di imprese e organizzazioni
pubbliche, non concorrono a formare reddito di lavoro dipendente.
Le nuove regole, dopo vent’anni dall’ultima riforma, consentono e stimolano una transizione verso
una vera concorrenza fra gli operatori dei servizi su gomma e su ferro ed una gestione finalmente
industriale della filiera. Le detrazioni fiscali alle famiglie e ai datori di lavoro sugli abbonamenti
spingono ad un uso pil intenso e piu conveniente del trasporto pubblico. Ma il successo di queste
politiche, la svolta definitiva della mobilita quotidiana non saranno possibili senza il ruolo attivo e
centrale di Regioni, Citta metropolitane e Comuni ai quali é affidata la responsabilita del trasporto

pubblico locale.
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Riforma del TPL

Il Trasporto Pubblico Locale negli ultimi 10 anni ha attraversato una crisi profonda anche in

conseguenza della riduzione delle risorse a disposizione del settore determinate dai tagli alla spesa

attuati dai governi nazionali e regionali. Oltre la meta delle aziende hanno sofferto una condizione

di dissesto economico, come dimostrano le condizioni in cui versano grandi aziende come ATAC di

Roma, ANM di Napoli, GTT di Torino, AMT di Genova, solo per fare gli esempi piu eclatanti, e diverse

sono quelle gia fallite.

Le ragioni di questo stato di cose sono da ricercare in una molteplicita di fattori:

La riduzione progressiva del finanziamento al settore, determinata dal taglio delle risorse
disponibili, non solo tramite la contrazione dei fondi destinati al trasporto da parte dello
Stato, ma anche con la “distrazione” di risorse da parte delle Regioni che hanno preferito
spostare in altre poste di bilancio come la sanita i soldi destinati al trasporto.

| notevoli incrementi di costo determinati in particolare dall’aumento delle coperture
assicurative e del carburante necessario al servizio.

Il taglio dei finanziamenti relativi al rinnovo del parco rotabile con il conseguente aumento
dell’eta media del parco circolante, tra i piu vecchi d’Europa, e i conseguenti maggiori costi
ambientali e di manutenzione.

La generalizzata pessima gestione delle aziende, spesso amministrate in modo inefficiente e
alquanto clientelare.

La “poca attenzione” nei confronti degli incassi derivanti dalla bigliettazione, con pochi
controlli sui mezzi e un elevato tasso di evasione, quantificabile in circa 450-500 mIn annui
di mancati introiti, portano a superare raramente la quota del 65%-35% nel rapporto
contributi-ricavi da mercato senza considerare I'apporto di attivita diversificate ma redditizie
(parcheggi, aree di sosta, permessi di accesso, ecc.).

L’eccessiva parcellizzazione del mercato fatto di una miriade di soggetti spesso in conflitto di
interessi fra loro e I'esigenza non piu rinviabile di una profonda riforma normativa del

settore.

L'assetto industriale del settore descritta in precedenza fotografa una situazione ben diversa da

qguella che ritroviamo nel resto d’Europa dove il mercato & diviso tra pochi grandi players

internazionali e nelle grandi citta da aziende pubbliche in genere con sistemi di affidamento diretto

(Parigi e Berlino ad esempio).
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La riduzione del numero di aziende non va pero contrapposta alla loro organizzazione in unita
operative ottimali dimensionate sulle effettive esigenze di traffico, in base all’analisi degli
spostamenti che ogni Regione dovrebbe fare rivedendo i propri piani di trasporto regionali.
In una prospettiva di modernizzazione sempre di piu si dovrebbe andare verso aziende che
garantiscano la gestione di servizi integrati ferro-gomma. Da questo punto di vista le esperienze e
le prospettive di Busitalia, RATP, Arriva-DB, ma anche in piccolo di TPER dimostrano quanto sia
necessario ipotizzare sistemi in cui la gomma si integri in una ottica complementare e non
concorrenziale con il trasporto su ferro.
La conferma del sistema delle gare pubbliche (in sé condivisibile) nell’affidamento dei servizi rischia
di essere un ulteriore strumento di sperequazione se non dovesse prevalere la logica della offerta
economicamente vantaggiosa attraverso I'introduzione di criteri selettivi e di qualita; diversamente,
si determinerebbe una compressione delle risorse disponibili e conseguentemente della qualita ed
efficacia dei servizi offerti.
Il riconoscimento del valore economico e sociale del trasporto pubblico locale richiede la messa in
opera di ulteriori interventi urgenti sulle seguenti questioni:
e Superamento della stratificazione normativa e contrattuale che si & accumulata negli anni
attraverso una riforma organica e profonda della legislazione del settore;
e Incentivazione alla nascita di grandi operatori nazionali attraverso aggregazioni/fusioni
aziendali volte al superamento della polverizzazione attualmente presente;
e Definizione di bacini e adeguati alle esigenze dei vari territori del Pa