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Perché occuparsi di mobilita urbana

Nella prospettiva della crescita e della ripresa economica,
la mobilita urbana assume un rilevo particolare

Milano e Roma, dove in media si perdono nel traffico rispettivamente circa 72,6 e 47,6
ore/anno, sono al 1° e al 7° posto nel ranking delle citta piu congestionate in Europa.
La congestione ha un costo elevato, stimato dalla Commissione europea in un intervallo

compreso fra il 2%6 e il 3% del PIL

Le inefficienze del TPL gravano sulle finanze pubbliche: (i) il trasporto & per le Regioni la
seconda voce di spesa dopo la sanita, (ii) con gli attuali meccanismi di allocazione delle risorse,
le inefficienze delle aziende pubbliche di TPL ricadono sui bilanci degli Enti Locali di riferimento

Un’offerta di TPL inadeguata determina un maggiore utilizzo dell’auto dal momento che il
TPL €& l'unico servizio pubblico per il quale esiste un «bene sostituto». In ragione di cio le
famiglie italiane sostengono un extra-costo rispetto alla media UE di circa € 6 mld/anno. Una

sorta di spread della mobilita inefficiente

—~————

La mobilita urbana é priorita nazionale non tema di mera valenza locale
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Lo stato dell’arte

A quasi 17 anni dal Decreto Burlando, dopo I'adozione di numerosi interventi di
riforma non sempre coerenti e spesso incompleti, il TPL affronta oggi una fase
determinante per la definizione del suo assetto futuro

DINAMICA DEGLI SPOSTAMENTI CON TPL, DEL PIL E DEL

» La crisi economica ha determinato una significativa o || (E£20 DELLA BENZINA, 2002-2012 (2002=100)

riduzione delle risorse e una decisa contrazione
della domanda di mobilita delle persone (tra il
2007 e il 2012 gli spostamenti totali in un giorno 150
medio feriale sono calati del 21,1%) ...
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» .. ma la diminuzione del reddito disponibile e il
costo crescente dei carburanti hanno prodotto un
aumento non trascurabile della percentuale di 90
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Fonte: Elaborazioni CDP su dati ISFORT e ISTAT
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Non puo dirsi un cambio modale, ma per I'ltalia, dove ci sono 60,6 auto/100 ab.
(media UE27 di 47,3 auto/100 ab.), e
un’opportunita rilevante di competitivita e sviluppo
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Il «valore>» del TPL

In Italia pero il TPL € ancora un «bene inferiore>» e non, come accade negli altri
grandi paesi europei, un «bene di merito>

Questo si riflette sul livello di propensione all’uso del TPL: in media il 22%b degli italiani utilizza mezzo pubblico
rispetto al 3296 della UE27.

Nei Paesi dove e piu diffuso il ricorso al mezzo pubblico si determina un miglioramento del livello di benessere
sia del singolo, sia della collettivita.

In Italia, ad oggi, sembra mancare la piena
consapevolezza circa il potenziale economico e sociale
@?Idp connesso ad un deciso rilancio della mobilita collettiva
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Urge un cambio di prospettiva

Cio che serve e un cambio di prospettiva, il rilancio del settore non puo essere
Imposto ex lege ma passa dalle imprese...

... € le aziende italiane, in generale, sono distanti da quelle degli altri Paesi
europei

ALCUNI INDICATORI DI PERFORMANCE DELLE AZIENDE DEL TPL SETTORE GOMMA — UN CONFRONTO EUROPEO

|__ttalia__ ] RegnoUnito] Germania | Francia | svezia Media panel
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E’ dalle aziende che si deve ripartire affinché il trasporto pubblico assuma il
carattere di un’industria in senso proprio

—~———

E’ necessario «endogenizzare> il cambiamento
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Le azioni da intraprendere: creare il contesto

Quadro normativo e regolamentare

» Gli operatori del TPL da piu di un decennio si
muovono in un contesto in continua
evoluzione (riforme normative complesse e
spesso incomplete ; elevato numero di
provvedimenti non sempre coerenti).

* Occorre definire un quadro stabile,

* E’ necessario completare il processo di
liberalizzazione avviato

Rivedere i meccanismi di
attribuzione delle risorse

¢ L’adozione dei costi standard, correttamente
determinato, come meccanismo di attribuzione
delle risorse al TPL consentirebbe di introdurre
parametri di efficientamento “interni” alle
aziende

* Per essere efficace questo meccanismo deve
essere adottato con «pragmatica gradualita»

A

Creare
il contesto

Governance istituzionale

» Gli Enti territoriali 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.

» Corollario: conflitti di interesse, e gestione

delle aziende spesso opaca e inefficiente

Politiche per la mobilita

.

Contratti di servizio

I contratti di servizio sono un formidabile

@%dp

* E’ necessario porre il TPL al centro di un
complesso di politiche per la mobilita
(molte delle quali sarebbero quasi a costo zero)

« Obiettivo: congruo aumento della velocita
commerciale

strumento di efficientamento e
regolazione la cui portata appare limitata
dall’eccessivo grado di variabilita dei contenuti
e di discrezionalita.

Sarebbero auspicabili una maggiore
standardizzazione dei CdS a livello nazionale
e una piu incisiva integrazione di elementi di
incentivo/penalizzazione.
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Le azioni da intraprendere: industrializzare il settore

Aumentare I’efficienza produttiva

* In letteratura € dimostrato che le imprese piu
redditizie sono anche quelle pit autonome dal
punto di vista della capacita di generare
ricavi da mercato

* Il rapporto ricavi da traffico/costi operativi
(obiettivo>35%), dopo picchi anche molto bassi
nel 2009 (28,7%), negli ultimi due anni &

«Conquistare> la domanda

e Il TPL & I'unico servizio pubblico per il quale
esiste un bene sostituto

e Per far questo, piu che sulla leva del prezzo,
occorre agire sulla qualita del servizio

risalito al 30%

Industrialiazzare
Il settore

Valorizzare i ricavi

Incentivare un maggiore e migliore uso della
leva tariffaria

Ridurre l'incidenza dell’evasione tariffaria
Incentivare progetti per lo sviluppo di servizi
complementari e commerciali

Valorizzare gli asset immobiliari

Attribuire alle imprese piena

@%dp

titolarita sulle componenti di ricavo
e sulle voci di spesa

« Il TPL in Italia € ancora fortemente
sussidiato: elemento di fragilita in una
congiuntura come quella attuale

« Tariffe definite da Delibere di Giunta e
stringenti vincoli sui contratti di lavoro
comprimono le leve applicabili dalle aziende

Pianificare correttamente il servizio

¢ Il load factor del TPL italiano nel 2012 non
raggiunge il 25%: circa i % dell’offerta di
trasporto pubblico locale restano inutilizzati

¢ E’ necessario orientare il servizio alla
domanda
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Conquistare la domanda: il nodo degli investimenti

La crisi economica non ha mancato di riflettersi sugli investimenti delle aziende
del TPL, la maggior parte delle quali, peraltro, subisce anche i vincoli del
Patto di Stabilita Interno

DINAMICA DEGLI INVESTIMENTI NEL TPL, 2008-2011 (NUMERI INDICE 2008=100)
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== Acquisto materiale rotabile e revamping
e |nvestimenti di Trenitalia per servizi di trasporto regionale
e==investimenti per I'acquisto di autobus

Fonte: ASSTRA-Hermes e Rapporti annuali di bilancio FS
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Il circolo vizioso dei mancati investimenti

Investimenti scarsi producono servizi inadeguati e di minore qualita...

EVOLUZIONE DELL’ETA MEDIA DEL PARCO AUTOBUS, 2002-2012

CONFRONTO EUROPEO NELLA DOTAZIONE DI METROPOLITANE E
(N. ANNI)

FERROVIE SUBURBANE, 2012
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Fonte: Legambiente Fonte: ASSTRA

innescando un circoio vizioso

PEGGIORA } RIDUZIONE } CONTRAZION

=»| QUALITA DEL DOMANDA E RICAVI
SERVIZIO
CONTRAZIONE AUMENTO
RISORSE } SPESA IN } MANCATI | )| FABBISOGNO } RISORSE
SCARSE CONTO INVESTIMENTI PARTE PIU’ SCARSE
CAPITALE CORRENTE

COSTI COsSTI

MANUTENZIONE OPERATIVI
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Cosa accadrebbe se si proseguisse in questa direzione?

Tagli alle risorse e la mancata realizzazione degli investimenti rischiano di
compromettere seriamente la tenuta del settore. Quali sono i rischi?

Cancellazione del servizio e/o il peggioramento della sua qualita. | tagli effettuati dal
2010 in poi hanno comportato gia una notevole diminuzione dei servizi, che in alcune Regioni ha

raggiunto anche il 10% (Abruzzo e Campania)

Un servizio piu costoso per I'anzianita del parco mezzi e del materiale rotabile che: (i) fa
lievitare i costi di manutenzione (la manutenzione di un autobus con piu di 15 anni & 6 volte
superiore a quella di un autobus nuovo); (ii) incide sulla sicurezza dei passeggeri (il costo
della sicurezza in termini di PIL non prodotto, costi sanitari ecc. varia tra I’'1% e il 2% del PIL)

Incremento delllinquinamento ambientale e la congestione connessi al maggiore utilizzo del
mezzo privato. Si stima che in Italia la congestione costi tra il 2% e il 3% del PIL, rispetto a una
media europea dell’1%

Contraccolpo indiretto sui settori che producono mezzi di trasporto e, in generale, sul
sistema industriale che ruota attorno al TPL, che vedrebbero contrarsi consistentemente la
domanda interna

—~———

Complessivamente si determina un effetto di perdita di competitivita generale
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Quanto costa il mancato sviluppo del TPL

Un’idea della dimensione economica del mancato intervento nel settore

VALORE AGGIUNTO CREATO (€ MLD) UNITA DI LAVORO CREATE (€ ‘000)

o= =
“

Impatto totale: Impatto totale:
10,4 € 17,5 mld (+1% PIL) 465 mila unita (+2%b occupazione)
r T T T 1 T T T 1
Supporto Nuovi Efficientamento Recupero Supporto Nuovi Efficientamento Recupero
all'esercizio investimenti aziende evasione all'esercizio investimenti aziende evasione
tariffaria tariffaria

Fonte: Stime CDP

—~—————

L’inerzia ha un costo sociale ed economico molto elevato

Frenare gli investimenti per il TPL significherebbe rinunciare a circa € 17,5 mld
di valore aggiunto e a 465 mila nuove unita di lavoro
@%dp
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1l tag cloud della mobilita
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