CGIL LOMBARDIA

DOCUMENTO SUL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

La cosiddetta riforma del tpl è stato il primo serio tentativo di federalismo e  ha rappresentato una straordinaria opportunità per il rilancio di un servizio strategico per la riorganizzazione della mobilità nelle aree complesse metropolitane, urbane ed extraurbane.

Il primo grande atto di questa riorganizzazione è stato quello di restituzione della potestà di programmazione,organizzazione e gestione al livello istituzionale più vicino al cittadino-utente, in armonia con il contesto europeo.

La Riforma del Tpl si avvia  di fatto con il D.lgs.422/97 ( modificato ed integrato con la il D.lgs 400/99) attuativo della Bassanini, la legge 59/97, con la quale avviene il conferimento alle Regioni ed agli EE.LL. di funzioni e compiti in materia di trasporto pubblico locale, che prima erano in capo al livello nazionale, in primo luogo poteri di programmazione. 

La 422/97 viene recepita in Lombardia con la L.r. 22/98 e poneva tra i suoi obiettivi:

· Diritto alla mobilità
· Abbattere l’inquinamento
· Ridurre la congestione del traffico
· Ridurre i costi sociali dell’incidentalità del traffico privato
· Integrazione modale
Il processo di riforma dal 1997 è risultato purtroppo fallimentare manifestando tutte le sue criticità:

· Mancanza di coordinamento nazionale

· Mancanza di risorse adeguate

· Ritardo legislativo ( Piano regionali dei trasporti)

· Confusione legislativa nazionale

· Volontà di rinviare le gare per incapacità competitiva

· Venir meno della necessità della riforma come opinione condivisa

Il sistema delle imprese del Tpl ,a fronte di questa situazione, risulta in grave dissesto economico, con bilanci passivi ormai consolidati.

Il problema viene affrontato sempre più attraverso aumenti di capitali, che determinano privatizzazioni surrettizie senza però la liberalizzazione del settore, così necessario per la sua ripresa. 

Non è quindi migliorata la qualità del servizio offerto alla clientela, e la domanda risulta fortemente insoddisfatta nonostante un aumento costante dell’offerta di servizio, non sempre corrispondente alle reali esigenze di mobilità.  

La riforma del Titolo V della Costituzione ha posto il Tpl fra le materie per le quali le  regioni esercitano potere legislativo esclusivo e non più concorrente con lo Stato , ma il fatto che lo Stato mantiene in materia di concorrenza potere esclusivo, determina una conflittualità estremamente grave per il settore.

Sarebbe quindi opportuno per riavviare il processo di riforma del Tpl che:

· Il Governo svolga una funzione di coordinamento ed impulso per l’attuazione di una politica nazionale della mobilità

· Agli EE.LL siano definitivamente attribuite tutte le competenze e responsabilità di programmazione e debbano garantire un livello di risorse adeguate, dando impulso allo sviluppo e alla integrazione delle diverse modalità

· All’interno di un processo che ha l’obiettivo di riorganizzare l’intera rete dei servizi,offrire migliori e maggiori possibilità ai cittadini di vedere soddisfatto il proprio diritto alla mobilità e contenere i costi di gestione

· Le Regioni ed autonomie locali si impegnino a fornire alle parti sociali elementi di certezza, sulla base di principi uniformi, delineando un quadro di riferimento programmatico, finanziario e normativo fermo e coerente, che realizzi la piena operatività del D.Lgs. 422/97 .

C’è bisogno che tra le istituzioni si eviti un conflitto di posizioni, ma che si favorisca il dialogo.

La normativa nazionale e regionale di recepimento poneva tra i suoi punti qualificanti la messa a gara dei servizi, superando il sistema delle concessioni e i monopoli delle municipalizzate.

Il fallimento della riforma del Tpl si è evidenziato maggiormente proprio sul piano delle gare.

In Lombardia le gare sono state effettuate in tutte le realtà, ma con margini di risparmio esigui e con l’aggiudicazione alle stesse imprese che gestivano il servizio precedentemente, rendendo di fatto nulla l’efficacia della riforma.

Nella realtà più importante, Milano (che da sola vale circa il 50% del trasporto regionale), addirittura le procedure di gara non sono mai state avviate.

Riteniamo necessario riavviare il circolo virtuoso che la riforma del tpl si proponeva attraverso gare vere  in tutta la regione ,che mettano in effettiva competizione più imprese favorendo tra l’altro il loro efficientamento e la  loro crescita dimensionale .

In Lombardia sono presenti e operano 147 imprese, di cui 85 sono piccole aziende con meno di 10 dipendenti e con un parco macchine inferiore a 10 autobus. Soltanto  21 sono le imprese con più di 100 dipendenti

Qui vi sono alcune tra le imprese più importanti del paese e sono già presenti due società straniere (gruppo Arriva e Transdev) che hanno posto, il Lombardia le basi della propria espansione commerciale. 

Le modalità delle gare, attraverso le quali si devono creare condizioni di maggiore efficienza e produttività, devono garantire alcune condizioni fondamentali:  

· Principio di reciprocità

· cautela con le ATI, ed obbligo alla trasformazione in tempi brevi in società consolidate

· limitazione degli subaffidamenti, 

· unicità della struttura aziendale, la messa a gara dell’ esercizio con la manutenzione e i servizi accessori

·  costruzione dei lotti di gara  con integrità del servizio

· salvaguardia dei diritti dei lavoratori attraverso clausole sociali

· no al dumping sul costo del lavoro

Riteniamo che la la Regione possa svolgere un ruolo più forte di coordinamento e  indirizzo per la programmazione, la concertazione tra le istituzioni e l’integrazione dei servizi attraverso un utilizzo coerente degli strumenti di programmazione già esistenti (Piani Regionali dei Trasporti, Piani Triennali dei Servizi, Piani Urbani della Mobilità).

Proponiamo che venga costituita un’agenzia unica della mobilità di cui facciano parte Regione, Province, Comuni capoluogo, e una Consulta della mobilità estesa ai gestori del servizio, alle organizzazioni sindacali e datoriali, alle associazioni dei consumatori/utenti e ai rappresentanti delle istituzioni scolastiche.

E’ anche necessario per costruire maggiore trasparenza nelle procedure distinguere a tutti i livelli il soggetto giuridico che effettua la messa a gara (sul modello dell’Authority), in modo da evitare conflitti di interesse tra gli EE.LL. e le aziende a cui affidare i servizi di tpl che sono per lo più di proprietà degli stessi.

Il tema delle risorse è assolutamente centrale per la sopravvivenza e il buon funzionamento del sistema.

Le risorse in Lombardia destinate al Tpl sono rimaste sostanzialmente stabili negli ultimi 10 anni.

E’ evidente che in assenza di investimenti in infrastrutture e maggiori risorse destinate al servizio, il Tpl non potrà riprendere l’azione di risanamento ed efficienza.

Abbiamo bisogno di:

· regole uniformi della concorrenza in linea con le decisioni dell’U.E.,

· risorse non a pioggia, ma mirate agli investimenti in mezzi, quindi in conto capitali rivolte al rinnovo del parco mezzi e a obiettivi prefissati,

· incentivi alle aggregazioni delle imprese, favorendo consorzi e funzioni che facciano aumentare la dimensione di impresa,

· aumento della domanda soddisfatta

Bisogna investire, dopo anni di ritardi, in nuovo materiale rotabile , provvedendo  ad una graduale sostituzione dei mezzi, che hanno un età media molto alta (il 35% dei mezzi viaggianti in Lombardia ha un anzianità superiore a 14 anni).

Si pone il problema evidente delle risorse necessarie alla sostituzioni dei mezzi con vetture che tra l’altro devono essere ecologicamente compatibili, quantificato dalla regione in 600 milioni di euro.

Alla Regione chiediamo in concorso con le Province e i Comuni di definire un programma di spesa pluriennale che rinnovi e riduca l’età media del parco mezzi. 

Il problema delle risorse deve essere affrontato con coerenza, equilibrio e coraggio, perché dopo aver fatto tutto quello che si può fare sulla leva dei costi di gestione delle imprese, sui contributi pubblici al settore, bisognerà toccare prima o poi il tema scottante delle tariffe, portandole ad un livello pari a quello europeo, a fronte ovviamente di un aumento della qualità del servizio.

Riorganizzare il servizio, aumentare la velocità commerciale e introdurre tariffe integrate sono le questioni fondamentali per favorire una effettiva convenienza del servizio pubblico.

Aumentare la velocità commerciale dei mezzi è essenziale, bisogna che Comuni, Province e Regione, ciascuna per le proprie competenze diano forte impulso alla creazione di:

     -   corsie preferenziali, con azioni di evidente disincentivo per i mezzi privati,

· parcheggi di interscambio e di prossimità, 

· riorganizzazione degli orari delle città in funzione di favorire un ampliamento della fascia oraria di punta (scuole, uffici, manifestazioni e fiere ecc).

· provvedere ad un’azione congiunta di informazione capillare che porti a conoscenza degli utenti tutte le opportunità e potenzialità dei servizi offerti (il caso del basso utilizzo del passante a Milano è eclatante).

Riorganizzare il servizio significa  anche eliminare le sovrapposizioni di linee che viaggiano in parallelo (Gomma-Gomma e Gomma-Ferro) e investire in politiche dei trasporti che favoriscano il mezzo ferroviario, sul quale innescare in modo trasversale l’integrazione della gomma.

Il tema dell’integrazione tariffaria, e dell’intermodalità risulta certamente fondamentale per favorire il tpl e disincentivare l’uso del mezzo privato.

Anche sulla base di esperienze europee si deve intervenire con politiche più mirate di disincentivo all’uso dell’auto privata.

Sesto S. Giovanni, 28 novembre 2006
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