IL TRASPORTO (E IL SERVIZIO) PUBBLICO LOCALE AL TEMPO DELLE LIBERALIZZAZIONI" - Alceste SANTUARI

Persona e danno.it

1.         Introduzione

Il trasporto pubblico locale rappresenta un asset strategico per lo sviluppo del territorio, in quanto:

1. il servizio di trasporto di persone rappresenta una importante risposta al “bisogno di mobilità” dei cittadini;

2. il servizio di trasporto di persone è, laddove adeguatamente sostenuto e potenziato, un veicolo strategico di promozione turistica;

3. nel servizio di trasporto di persone, come in altri servizi pubblici, la valutazione della qualità da parte dei cittadini è diventata oramai una componente essenziale del processo di erogazione dei servizi.

Il servizio di trasporto di persone è definito da alcuni concetti chiave, in larga parte di derivazione comunitaria, tra i quali si evidenziano i seguenti:

    libertà di prestazione dei servizi;

    liberalizzazioni;

    competitività;

    concorrenza;

    necessità di superare gli approcci ideologici;

    ripartizione di competenze legislative tra il livello comunitario, quello nazionale e quello regionale.

2.         Il contesto normativo europeo

Gli enti locali – in quanto appartenenti allo Stato nazionale - sono responsabili dell’assunzione del TPL e, conseguentemente, della modalità di affidamento degli stessi, da realizzarsi in coerenza con gli obblighi imposti dall’appartenenza all’Unione Europea. In particolare, il Regolamento (CE) n. 1370/2007 del Parlamento Europeo e del Consiglio del 23 ottobre 2007, relativo ai servizi pubblici di trasporto di passeggere su strada e per ferrovia (entrato in vigore il 3 dicembre 2009), inter alia, dispone quanto segue:

    la sua applicazione è relativa ai contratti di servizio pubblico per la fornitura e gestione di servizi di trasporto di passeggeri affidati con la forma della concessione di servizi;

    i servizi di tpl, nella fattispecie sopra richiamata della concessione di servizi, possono essere affidati in forma diretta o mediante gara;

    quando si ricorre alla gara, l’amministrazione pubblica si rivolge ad un operatore privato (impresa o gruppo di imprese siano esse di diritto pubblico ovvero di diritto privato) per l’affidamento dei servizi in parola;

    le autorità locali competenti sono chiamate a perseguire il fine di garantire la prestazione di trasporto pubblico di passeggeri di interesse economico “senza discriminazione e in maniera continuativa (art. 2, lett. a) e c);

    gli obblighi di servizio pubblico che l’operatore deve assolvere e le zone geografiche interessate devono essere definiti “con chiarezza” nel “contratto di servizio (art. 4, par. 1, lett. a);

    poiché gli obblighi di servizio pubblico sono quelli che un operatore, ove considerasse il proprio interesse commerciale, non si assumerebbe nella stessa misura o alle stesse condizioni senza compenso, il Regolamento de quo prevede che a favore dell’operatore possono essere riconosciute “compensazioni e diritti di esclusiva”.

3.         Il contesto normativo italiano

Il quadro normativo concernente il settore del trasporto pubblico locale è interessato da una “quotidiana” evoluzione che non ne permette in termini precisi e certi una ricostruzione stabile. Invero, anche al momento in cui si scrive è in fase di elaborazione una proposta da inserire nel c.d. “pacchetto liberalizzazioni” di revisione dell’impianto uscito (dopo non pochi tentativi di riforma) dall’art. 23-bis della l. 133/2008 e s.m.i., poi abrogato dal referendum del mese di giugno 2011 e, a sua volta, riproposto nel testo dell’art. 4 d.l. 138/11 (così come modificato dalla Legge di Stabilità del mese di novembre 2011).

Ai fini del presente scritto, basti, dunque, qui rammentare che:

    sostanzialmente uniformandosi alle scelte espresse nel d. lgs. n. 422 del 1997, il d.l. 25 giugno 2008, n. 112, convertito, con modifiche, nella l. 6 agosto 2008, n. 133, contemplava, nell’art. 23-bis, per i servizi pubblici locali di rilevanza economica, tra cui espressamente i trasporti (comma 10, lett. d), il normale affidamento della loro gestione in forma di gara. Questa “opzione”, in specie in funzione di coerenza con il Regolamento CE n. 1370/2007, era ribadita dall’art. 61 (Ulteriori disposizioni in materia di trasporto pubblico locale) della l. 23 luglio 2009, n. 99  e dall’art. 4-bis (Disposizioni in materia di trasporto pubblico) della l. 3 agosto 2009, n. 102;

    la deroga all’ordinario ricorso alla gara era consentita solo qualora le caratteristiche economiche, sociali, morfologiche ed ambientali del contesto territoriale in cui si svolgerà l’attività in questione non permettano un efficace ricorso al mercato, nel rispetto sempre dei principi comunitari di accessibilità, universalità ed adeguato livello del servizio (art. 23-bis, commi 1, 2 e 3);

    l’amministrazione competente doveva adeguatamente pubblicizzare e motivare la scelta di rinunciare all’affidamento mediante gara, e trasmettere contestualmente la relativa decisione e documentazione all’Autorità Garante della Concorrenza e del Mercato, chiedendo in proposito alla medesima un parere obbligatorio ma non vincolante, da rendere entro 60 giorni dal ricevimento della predetta relazione (art. 23-bis, comma 4).

4.         Il pacchetto liberalizzazioni

La proposta che circola in questi giorni sembra fare perno su tre misure:

    l’abbassamento della soglia minima per poter procedere agli affidamenti c.d. “in house”, che dagli attuali 900.000 euro passerebbe a 200.000 euro;

    l’affidamento in house dei servizi pubblici locali (quali la raccolta dei rifiuti e i trasporti pubblici) è contemplato a condizione che le aziende pubbliche ovvero private che erogano il servizio procedano a forme di aggregazione al fine di servire una dimensione di bacino territoriale;

    la privatizzazione delle società miste e di quelle quotate, che si realizza con la previsione che le gestioni attualmente in corso cessino alla loro scadenza naturale nel caso in cui il socio pubblico scenda al di sotto della soglia del 40% entro il 30 giugno 2013 e sotto il 30% entro il 31 dicembre 2015. Per vero, si tratta di previsioni già contemplate nella riforma Fitto-Ronchi, caducata a seguito del referendum abrogativo di giugno 2011.

5.         Brevi considerazioni finali

Negli ultimi anni, sia in Europa che in Italia, è andata progressivamente aumentando la domanda di mobilità, intesa come possibilità di effettuare spostamenti da e verso le città in termini efficienti, economici ed efficaci. Il trasporto pubblico, in specie locale, è un diritto esigibile da parte dei cittadini e, conseguentemente, richiede di essere, benché mantenendo inalterata la sua funzione, flessibile e adattabile ai bisogni dei singoli.

Questo non significa che l’intervento pubblico sia destinato ad assumere una funzione “residuale” rispetto al mercato. La libertà di prestazione dei servizi, la contendibilità del mercato e la richiesta di competitività possono rappresentare fattori che impongono la ricerca di nuovi assetti e di nuove modalità di organizzazione e gestione del trasporto pubblico locale. In questo scenario, comune a tutti i paesi europei, l’ente pubblico è chiamato a svolgere un ruolo fondamentale e insostituibile, ossia quello di regolatore, di coordinare gli interventi integrati, nonché di valutare gli interventi e i servizi realizzati.

Si tratta pertanto di introdurre in un settore ad altissima vocazione pubblica, nel senso di collettiva, con la cautela e l’attenzione che il tema richiede, forme di integrazione e di partnership che implementino il principio di sussidiarietà orizzontale e che contribuiscano a superare la rigida e storica contrapposizione tra pubblico e privato.

In Italia e in molte Regioni, per vero, il contesto normativo non è sfavorevole in termini generali a questa impostazione. Infatti, in alcuni territori, la storia e la tradizione locale permettono di avviare processi di confronto e di valutazione di nuove formule di integrazione tra strutture pubbliche ed esperienze private, al fine di:

    innalzare il livello qualitativo delle prestazioni;

    ridurre i costi e, conseguentemente,

    contribuire ad una complessiva efficienza del sistema.

In questo modo, si possono immaginare e progettare interventi e collaborazioni pubblico-privato (for profit e non profit), anche in un settore, quello del trasporto pubblico locale, normalmente concepito quale “riserva indiana” dell’intervento degli enti pubblici. Al contrario, anche questo comparto, come altri, potrebbe divenire un interessante laboratorio in cui sviluppare – come richiamato anche recentemente dall’Unione Europea – affidabili PPPI, ossia partnerships pubblico-privato istituzionalizzate.
