AV CONFINDUSTRIA ABRUZZO
TRASPORTO PUBBLICO LOCALE

Nel Trasporto Pubblico Locale il quadro normativaeiférimento é costituito essenzialmente da:

- D.Leg.vo n.422/97e L.R. n.152/98,

- Regolamento (CE) n.1370/07,

- Legge n.183/2011 (Legge di Stabilita);

- Legge n.214 del 22/11/2011;

- D.Legge n.178/2012 convertito con Legge n.22/2012;

- Legge 27/12/2013 n. 147: Legge di Stabilita 2014.
In particolare con la Legge di Stabilita 2011 singono le condizioni per realizzare un sistema
liberalizzato dei servizi pubblici locali di rilemaa economica attraverso la piena concorrenzal per i
mercato e di perseguire gli obiettivi di liberabzzone e privatizzazione dei medesimi servizi. Gon
Legge di Stabilitd 2014 viene invece introdottocdncetto del costo standard quale indice per la
erogazione delle risorse finanziarie del settore.

Alla luce di quanto sopra € ormai inderogabile upsramento del conflitto d’interesse e quindi del
doppio ruolo della Regione Abruzzo che, da unaepsrblge una funzione amministrativa e regolatrice
del settore del TPL, dall’altro € anche azionistedprincipali aziende di trasporto, per circa5P6 del
fatturato.

Confindustria Abruzzo ritiene, pertanto, che vadevdta dalla Regione Abruzzo una soluzione
definitiva e soddisfacente alla questione in templto rapidi e che I'attuazione della riforma détlTin
Abruzzo non possa prescindere dalla separaziothe fdekzioni di regolazione da quelle di gestioné ne
settore.

Per quanto attiene alle modalita di affidamentos#evizi, assodato il principio della separazioréed
funzioni di indirizzo, programmazione e controlla quelle di gestione, va perseguita la liberalizaaez

del mercato con lintroduzione di meccanismi coneoziali e la previsione di un sistema di
affidamento dei servizi basato su contratti di e@ovda stipularsi con soggetti scelti attraverso
procedure concorsuali. E’ d’obbligo inoltre intrateinell’ordinamento una clausola antitrust chatlim

ad un massimo del 20-25% del totale dei servizismasgara la quantita degli stessi che puo essere
aggiudicata ad un unico operatore, si da poter acan@, scaduta la prima tornata di gare, i ridultat
conseguiti nella gestione dei servizi dai diveysemtori.

A tal proposito, vista la particolarita geomorfalogy della Regione e la distribuzione della popaaegi

sul territorio, che vede la presenza di aree foetgen urbanizzate e di altre a scarsissima densita d
popolazione, occorre valutare con attenzione Ritiliazione dei bacini di traffico ottimali, al fird
garantire I'erogazione dei servizi al miglior rapjpocosti benefici.

L’obiettivo generale € quello di ottimizzare I'eamione dei servizi, eliminando le sovrapposizidai s
intramodali (gomma-gomma), sia intermodali (gommasd), e individuando le principali relazioni di
traffico, da servire con gomma o ferro in relazicalee situazioni infrastrutturali e/o ai livelli di
domanda, che andranno integrate con servizi diadde che garantiscano i collegamenti con i centri
minori e/o con quelli comunque distanti dalle prpoadi relazioni.

In tale ottica va valutata con attenzione la paksitdi affidare ai Comuni piu importanti la fuione

“attrattiva” (cfr L.R.n.152/98), e quindi I'orgardazione e la gestione dei servizi di trasporto nirlea
suburbani di adduzione alle relazioni principala &oluzione piu razionale e rispondente ai prindipi
ottimizzazione e omogeneita, potrebbe essere qeeltmndo la scrivente Associazione, di ridurretties

bacini, definiti dalla deliberazione del ConsigiRegionale con verbale n.149/2 del 8 febbraio 2@00,
quattro.
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In dettaglio:

1. Area metropolitana Chieti-Pescara (i Comuni di afgmeenza sono quelli gia individuati dalla

citata Deliberazione Consigliare);

2. Bacino di Teramo;

3. Bacino di L'Aquila;

4. Bacino Lanciano-Vasto.
| territori comunali da includere nei bacini 2-3séno quelli di cui alla deliberazione predetta con
riferimento alle relative Province.
L’individuazione dei bacini di traffico ottimali de, quindi, essere considerata indipendente e non
condizionata dalla costituzione o meno di un’Azieridnica Regionale Pubblica per la gestione del
TPL. La costituzione di un soggetto unico regionpidblico nel settore TPL dovrebbe comunque
mirare all'ottimizzazione della gestione e al nogimento quali-quantitativo dei servizi erogati,
perseguendo I'allineamento degli indicatori di costdi livello di servizio ai migliori indici del ercato.
Purtroppo pero recenti studi di settore, condettscala europea su un campione di aziende publ#iche
private, hanno evidenziato che la crescita dimewde superiore ad una certa soglia (10 miliorkrdi
circa), comporta, generalmente, diseconomie diasdalute ad un aumento dei costi con particolare
riguardo al costo del lavoro. A tal proposito, e€illaricordare che la costituzione dell’aziendacani
regionale in Umbria-Umbria Mobilita-ha avuto comeiao risultato il collasso economico-finanziario
della stessa, costringendo gli enti proprietarigpgballa messa in vendita della stessa.
Si precisa che le aziende che presentano i ligeliosto superiori sono quelle regionali extraugoan
grandi operatori pubblici metropolitani. Le aziengevate presentano, mediamente, livelli di costo
operativo inferiori a quelli delle aziende pubbgdmtorno al 10% per le aziende di medie dimensieni
al 25% per il totale delle aziende.
Di conseguenza, fermo restando la prerogativa ddigione di cercare ed adottare il migliore assetto
societario ed industriale per le proprie aziendapia@ione di Confindustria che qualsivoglia dear&on
tal senso non debba costituire una limitazione ktlaralizzazione del settore con l'attivazione di
procedure concorsuali per I'affidamento dei servizi
Pertanto Confindustria ribadisce nuovamente chestduzione del conflitto d’interesse in capo alla
Regione Abruzzo, che continua a detenere la maguiardelle quote di mercato del TPL e nello stesso
tempo € l'ente programmatore e regolatore del rer@ndrebbe affrontato senza piu indugio. I
particolare momento economico in cui vive l'intgraese non consente piu di tenere in piedi steuttur
scarsamente efficienti e particolarmente costoservizi offerti dalle aziende a capitale privatns
qualitativamente piu alti e gravano sulla colletdun maniera decisamente minore.
Infine, ma certamente non meno importante, unazimia sugli investimenti. Per assicurare il suazess
della riforma del TPL occorre una svolta in termuii investimenti nel materiale rotabile, in
infrastrutture e in servizi allutenza. Il mategalotabile dev'essere acquistato direttamente dagli
affidatari del servizio con corrispondente obbliga@apo agli enti affidanti di remunerare il sefgizon
quote di ammortamento corrispondenti all’investitoemchiesto.

Per quanto attiene alle infrastrutture occorre gngel’ottica che mira alle grandi opere, o almsento
alle grandi opere, puntando anche alla realizzazibelle opere cosiddette di “ultimo miglio”. In ¢al
ottica vanno realizzati punti di scambio intermegalostruendo stazioni di sosta attrezzate perzzime
su gomma nei pressi delle stazioni ferroviarie opumti di confluenza delle linee di adduzione d¢en
linee principali, integrati da parcheggi di lungsst per le auto private, in modo da garantirapido
scambio tra modalita di trasporto.

E quasi banale sottolineare che una completa sueémre modale e intermodale dei servizi passa
attraverso una politica tariffaria che consentZitgadini abruzzesi di viaggiare nel bacino derimento
con un unico titolo di viaggio integrato. Cio comiag oltre all’allineamento delle tariffe tra leverse
modalita ferro/gomma), anche un sistema di pretaipenalita in cui il livello tariffario deve
rapportarsi alla qualita del servizio erogato. lkeraativa al suddetto sistema vi € I'ipotesi délréss-
Cost” in cui la politica tariffaria e riservata @almano pubblica, mentre al vettore viene garatdita
copertura totale del costo del servizio posto a.gar



