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· La dimensione pubblica, la privatizzazione

Quando nel 1997, l’Italia era impegnata nello sforzo di rimettere i conti a posto secondo i ferrei criteri di Maastricht, si decise di vendere un po’ di beni di famiglia e di farlo, oltre che al miglior prezzo, nel minor tempo possibile; la decisione vide i Governanti di allora, D’Alema, Presidente del Consiglio e Amato, Ministro del Tesoro, tutti d’accordo.

Il dibattito  prese in scarsa considerazione la possibilità di individuare un modello industriale italiano , fatto anche di regole e garanzie , rispetto al progetto su scala globale di privatizzazioni e liberalizzazioni che in quegli anni si andava diffondendo su scala globale, soprattutto nel caso  di un settore come quello autostradale di sicuro interesse pubblico e strategico per il sistema trasportistico italiano.

Tale carenza si rivelerà nel tempo determinante e verrà spesso ricordata dagli analisti come una sorta di peccato originale della vicenda Autostrade S.pA.

 Nell’imminenza della privatizzazione di Società Autostrade ( 60% rete nazionale), avvenuta poi nel 1999, mentre si discuteva in Parlamento davanti alla VIII Commissione permanente della Camera dei  Deputati,   il tema del controllo pubblico, fu acquisito il parere del Consiglio di Stato sulla necessità o meno di istituire un’Authority dei trasporti.

 Nonostante la legge quadro sulle privatizzazioni (474/1994), all’artt.1-bis e 2, prevedesse che le procedure di dismissioni azionarie di società fornitrici di pubblici servizi : “ sono subordinate alla creazione di organismi indipendenti per la regolarizzazione delle tariffe e il controllo della qualità dei servizi di rilevante interesse pubblico”, l’Organo di rilevanza costituzionale osservò che si poteva anche evitare la costituzione di un’ Authority dei trasporti , poichè comunque, sussistevano due leve che potevano consentire il controllo delle concessionaria autostradale eventualmente privatizzata,consistenti la prima, nello strumento concessorio  e la seconda attraverso la regolazione delle tariffe.
Il dibattito sull’Authority  nella teoria economica prevede una  posizione “minimalista”di chi intenderebbe limitarne le competenze al processo di trasformazione di monopoli legali e naturali

( ferrovie, concessionari di trasporti urbani, autostrade) in imprese concorrenziali, e quella “massimalista” di coloro che individuano nell’authority una istituzione capace non solo di stabilire le regole della privatizzazione, ma anche di controllare che l’apertura dei mercati trasportistici dia effettivamente luogo ad un utilizzo più efficiente delle risorse e a servizi più equi ed efficaci.

· La concessione e le tariffe

.

La convenzione è lo strumento  che regola i rapporti tra  l’Ente concedente, l’Anas, e il concessionario, la Società autostradale.

Le tipologia contrattuale è definita concessione all’interno della quale sono riportati gli obblighi, i diritti e i doveri dei due soggetti contraenti; tra gli altri compiti, è previsto che l’azienda pubblica controlli e sovrintenda alla qualità e alla quantità degli investimenti e vigili sulla gestione complessiva delle aziende concessionarie nell’interesse generale.

Tralasciamo le questioni relative agli uomini, infatti, è cosa risaputa che l’attuale Amministratore è stato per decenni alle dipendenze di Autostrade e l’attuale Ministro dei trasporti è stato per molti anni, e forse lo è ancora, consulente della stessa azienda; riflettiamo  invece nel merito delle questioni .

La durata della concessione poco prima della privatizzazione è stata prorogata di 20 anni fino al 2038, per aumentare chiaramente il valore dell’azienda;

all’interno della convenzione stipulata nel 1997, vi è inserito, tra le altre cose, il piano finanziario per tutta la durata della concessione, gli investimenti, il sistema tariffario, più in generale gli obblighi e i doveri del concessionario, ed infine i poteri di controllo dell’Anas.

L’impegno contrattuale  più importante per Società Autostrade sono sicuramente gli impegni relativi  agli investimenti in costruzione e manutenzione.

Dalla relazione di bilancio del 2005 del Gruppo Autostrade vengono riportate le seguenti cifre: la somma degli investimenti previsti nel periodo 1997-2002 dalla concessionaria Autostrade per l’Italia in milioni euro era di 9.462, sono stati realizzati lavori per 1.245 circa il 13 %; la situazione per tutto il Gruppo prevede lavori da convenzione per 10.454 e invece sono stati realizzati per un totale di 1.676 circa il 16%.

· IV atto aggiuntivo del  2002, ratificato nel 2004

Non vanno meglio le cose negli anni più recenti. Già perché nel 2002, visto il bilancio catastrofico degli anni precedenti,   l’Anas e Autostrade, si risiedono al tavolo per negoziare una sorta di riparazione e, con un atto aggiuntivo, recepito e benedetto dal Governo, contrastato dal Cipe e dal Nars( organo tecnico di valutazione delle tariffe), stabiliscono  che dal 2002 al 2009 la società farà uno sforzo rilevante e investirà in questi otto anni ben 10 miliardi e 263 milioni di Euro.

E’ una rimodulazione sul futuro degli investimenti non fatti in passato e quindi una loro virtuale moltiplicazione.

Ma la musica non cambia , nei primi quattro anni la proprietà doveva investire 3.500 milioni risulta averne fatti circa la metà ( 1.534) con introiti da tariffe lievitati da 1.944 milioni del 2002 ai 2.900 dell’anno passato.

Il nuovo meccanismo doveva prevedere un aumento delle tariffe collegato ad un effettivo avanzamento dei lavori previsti dai piani finanziari, ma anche questa formula non sembra migliorare la situazione, l’anno scorso nonostante i gravi ritardi, vi è stato un aumento tariffario medio nelle società del Gruppo autostrade del 2,68%.

Tra l’altro non sono previste penalizzazioni o sanzioni per la concessionaria. 

All’interno di una recente relazione del collegio dei sindaci dell’Anas, riportata dal quotidiano 

“La Repubblica” del 27/04/2006 vi è una approfondita analisi del ritardo degli investimenti e anche per ciò che concerne la manutenzione ordinaria la relazione è impietosa : “ barriere di sicurezza non idonee”, “pavimentazione rovinate in varie tratte”, “opere d’arte in evidente stato do degrado che perdura da anni”. L’ Anas, prosegue la relazione, non risulta ad oggi, avere assunto le opportune iniziative per fare fronte a queste inadempienze.”

Il quadro è sconfortante e chiama in causa  l’Anas pesantemente, tra l’altro la società autostrade accampa giustificazioni nel fatto che vi sono stati molteplici intoppi di carattere burocratico che non hanno permesso di fare i lavori e sempre la stessa relazione richiama la possibilità riferita ad un comma della convenzione di poter rivedere l’ordine dei lavori stabilendo tra i contraenti nuovi criteri di priorità e la possibilità addirittura di poter rivedere il piano  tariffario.

L’inerzia dell’Anas è come già accennato messa in risalto da uno dei componenti del Collegio dei sindaci della stessa Azienda, Renato Castaldo.

Non aiuta poi l’ultima tendenza dell’ente regolatore che stante gli ultimi eventi si propone direttamente come ente gestore per la Salerno Reggio Calabria, raccordo autostradale di Roma, Roma Fiumicino, Padova –Venezia, in partecipazione Asti –Cuneo.

 Il controllore si confonde sempre più con il controllato, d’altra parte sono assai noti i ragionamenti nella teoria economica relativi ai fenomeni della “cattura” del regolatore da parte del regolato 

( Glaister e Mulley, 1983).

· Le tariffe

Le tariffe, in questo caso i pedaggi, sono stati determinati in sede di rinnovo della concessione da un meccanismo definito del  “price cap” che doveva servire almeno in teoria, ad incentivare l’efficienza del servizio  mantenendo al contempo la redditività del gestore monopolista entro limiti ragionevoli. Ma nel settore autostradale la produttività dipende essenzialmente dall’incremento del traffico, che è fuori controllo del concessionario, e la qualità del servizio è molto difficile da definire e quantificare.

Per la qualità del servizio era previsto dagli atti di convenzione che, entro un quinquennio dalla loro stipula, fosse rivisto il fattore Q ( qualità del servizio) all’interno della formula del Price cap, infatti su proposta dell’Anas, il Ministro dei Lavori Pubblici, sentite l’Aiscat e le associazioni dei consumatori maggiormente rappresentative a livello nazionale, può rivedere l’indicatore di qualità affinchè incorpori ulteriori elementi quali il comfort del servizio, i tempi di percorrenza, i livelli di assistenza e la qualità ambientale, rideterminando, contestualmente un altro fattore della formula a suo tempo prevista; questa opzione non è stata esercitata ed è stata rimandata senza un termine preciso.
Per controllare la redditività partendo dalle tariffe è necessario tener conto di troppi fattori, che inevitabilmente si prestano ad interpretazioni discrezionali, come si può desumere dalla generica ed indeterminata definizione del fattore X (tasso di produttività attesa) che, secondo la formula CIPE, deve essere stabilito “ in forma specifica per ogni singola impresa, tenendo conto di valutazioni relative ai seguenti aspetti: remunerazione congrua del capitale investito; progetti di investimenti futuri; modificazioni attese della produttività; variazioni attese della domanda”.
Per alcuni esperti, tra cui, Giorgio Ragazzi dell’ Università di Bergamo, sarebbe preferibile in questo settore, vista l’esistenza di extraprofitti e il scarsa quantità di investimenti, il principio del “cost of service” piuttosto che del “price cap”. Cioè variare le tariffe in modo di assicurare il tasso di rendimento convenuto con scostamenti in più o in meno collegati solo ai fattori affettivamente sotto controllo del concessionario, come il costo specifico dei servizi

Dopo molte vicissitudini e varie fasi di stallo durate circa due anni, che hanno visto  tra l’altro,  l’ epurazione di un’esperto del Nars, il Prof. Marco Ponti, l’organismo tecnico all’interno del Cipe, la revisione del meccanismo tariffario è avvenuto nel 2004, e ha definito un adeguamento quasi automatico per dieci anni a fronte di maggiori investimenti, in particolare il valore di X( produttività attesa) si calcola tenendo conto della quota annuale del differenziale tra inflazione reale e quella programmata, registrato su base quinquennale e della copertura degli oneri di realizzazione delle opere previste dal IV atto aggiuntivo, senza però prevedere nessun intervento regolatorio e/o sanzionatorio e prevedendo per la qualità del servizio elementi dubbi e difficilmente controllabili.
E come già abbiamo visto la situazione investimenti non è migliorata.

L’attuale assetto tariffario è esclusivamente dominato dall’esigenza di remunerazione dei gestori e di finanziamento degli investimenti.

Problemi di ripartizione modale, o di tipo ambientale, o di ottimizzazione complessiva dell’uso della rete non sono nemmeno evidenziati.

Eppure il tuttora vigente Piano Generale dei trasporti e della logistica, seguendo le linee indicate dalla Commissione Europea, prevedeva esplicitamente che il principale compito delle tariffe autostradali doveva essere quello di promuovere l’efficiente allocazione del traffico, cioè di ridurre la congestione e accrescere la sicurezza, separando il più possibile il traffico pesante da quello delle auto, ed anche infine di accrescere la sostenibilità ambientale.

Tutte e due le leve di controllo si sono rilevate inefficaci ed inadatte a tenere sotto controllo l’azienda autostradale si evidenzia  la necessità di un regolatore pubblico che progetti, stimoli, e controlli nell’interesse generale.

Che fare?
Il problema della privatizzazione di Autostrade e delle concessionarie è assai rilevante per il sistema Paese, infatti da un’analisi del Prof. Giorgio Ragazzi dell’Università di Bergamo, già Direttore esecutivo della Banca Mondiale, risulta che nei cinque anni dal 1999 al 2003 le concessionarie autostradali in Italia hanno incassato 16, 7 miliardi di euro e hanno fatto investimenti per soli 3,7 miliardi;

anche tenendo presente la spese di gestione che spesso non superano un terzo dei ricavi, si tratta di un fiume di denaro con il quale si sarebbero potute finanziarie molte infrastrutture, e che invece è servito solo a realizzare profitti, imposte sul reddito e impieghi finanziari vari.

Il Professore propone di cambiare indirizzo di politica economica che pare una buona indicazione.

Un cambiamento di politica potrebbe articolarsi su tre direttrici prioritarie;

· Creare un’autorità indipendente per la supervisione delle concessionarie eliminando il conflitto d’interessi in cui si trova oggi l’Anas.

· Adottare, man mano che scadono le concessioni, il sistema detto “ unbundling”: si assegnano i singoli servizi ( manutenzione, pulizia, esazione), chiaramente con le dovute garanzie sindacali per i lavoratori, con gare separate e i nuovi investimenti con le normali procedure di appalto, mentre i ricavi da pedaggio affluiscono in un fondo pubblico; la Germania sta andando in questa direzione

· Adeguare progressivamente i pedaggi in funzione della congestione, per migliorare l’utilizzo della rete, rescindendo il legame tra pedaggio pagato e introito del concessionario, mediante un sistema di incentivi e sussidi così come era previsto dal Piano generale dei Trasporti.

L’obiettivo è duplice. Da una parte, ridurre le rendite dei concessionari recuperando risorse per maggiori investimenti, non solo per autostrade ma anche per la viabilità ordinaria dove si registra il maggior livello di congestione. E dall’altra, migliorare l’utilizzo delle rete esistente.

· La dimensione aziendale

Il cambiamento organizzativo imposto dal nuovo assetto proprietario all’indomani della privatizzazione ha vissuto varie fasi;

la prima quella dell’arrivo del nuovo management ha coinciso con una gestione particolarmente impegnata alla ricerca della massima divaricazione tra costi e profitti, con una impostazione tipicamente manifatturiera di propensione al risparmio.

L’utilizzo della direzione per obiettivi ( M.B.O.), la totale mancanza di progetti organizzativi orientati alla qualità , la scarsità di progetti di valorizzazione e formazione del personale hanno caratterizzato i primi anni dell’azienda creando notevoli criticità in un’azienda di servizi.

La gestione di carattere finanziario ha avuto risultati notevoli il valore dell’azienda dal punto di vista azionario è più che raddoppiato, i risultati di bilancio negli anni  sono stati molto soddisfacenti, nel 2005 i ricavi sono stati di 2.957.337 di euro, il Mol di 1.853.355, l’utile di 791.304( 26% su ricavi) e il costo del lavoro 538.768( 18,2% su ricavi).

L’automazione dei sistemi di pagamento procede con efficacia , si è arrivati quasi al 70% dei transiti e con una attenta politica di blocco del turn-over e di riconversione professionale degli addetti ai caselli la situazione non desta soverchie preoccupazioni:

dal punto di vista delle strategie da una iniziale volontà di diversificare in altre attività, parcheggi, telecomunicazioni e infomobilità, si è tornati ad una nuova rifocalizzazione del core businnes : la costruzione e gestione delle autostrade.

Nel 2003 vi è stato l’attuazione del progetto di riorganizzazione denominato “Mediterraneo” che ha previsto la creazione di una holding capogruppo Autostrade s.p.a e una serie di società operative controllate , collegate e partecipate, tra cui la più importante è la concessionaria  Autostrade per l’Italia.

Il progetto che ci ha visto impegnati in numerosi incontri anche attivando il Parlamento con un’audizione presso i gruppi dell’opposizione che ha prodotto un’interrogazione Parlamentare sul tentativo di Autostrade seguito subito dopo dalla Società Torino Piacenza del Gruppo Gavio di liberarsi a livello della Società capogruppo degli obblighi e dei doveri da concessione.

Nei 6 anni della gestione Benetton il personale della concessionaria autostradale è passato da circa 7000 a 6000 unità.

La riduzione del personale ha colpito in misura maggiore il personale operativo, quello che opera nei nove tronchi autostradali incidendo negativamente sull’offerta di assistenza all’utenza.

A memoria dei vari lavoratori impegnati nessuno ricorda periodi così frequenti di chiusura dell’Autostrada durante l’Inverno in occasione di precipitazioni nevose come negli ultimi anni.

La sensazione che tutte le decisioni aziendali siano spinte da una logica di massimizzazione degli utili e riduzione dei costi, trascurando la valorizzazione e la motivazione delle risorse umane e l’offerta di un adeguato servizio all’utenza.

La carta dei servizi realizzata come da obbligo di convenzione non prevede penalizzazioni per il mancato rispetto aziendale degli standards di qualità.

· La dimensione sindacale

Il sindacato in autostrade gode di una forte rappresentatività , il tasso di sindacalizzazione è di circa il 70% distribuito tra cinque sigle sindacali, Cgil, Cisl, Uil, Ugl; Sla-Cisal;

La Cisl nel Gruppo è il sindacato più rappresentativo e nella società autostrade è il primo insieme alla Cgil.

La nostra  azione più importante è stata quella di prolungare le garanzie di stabilità occupazionale previste in sede di privatizzazione, da tre anni, siamo riusciti ad allungare di altri sei  la garanzia , fino alla fine del 2009.

Stiamo lavorando alacremente per riconvertire in attività stabili nel tempo gli esattori autostradali interessati al processo d’automazione;

a riguardo abbiamo contribuito ad individuare  la figura professionale dell’ausiliario alla viabilità che era stato previsto in un accordo Ministero degli Interni Aiscat nel 1998 e che poi è stato recepito all’interno di un progetto di legge presentato la scorsa legislatura dall’Onorevole Giorgio Pasetto, Responsabile Nazionale dei trasporti della Margherita; tale figura riveste notevole importanza perché consentirebbe di ricollocare il personale esattoriale e potrebbe dare una risposta positiva a centinaia di lavoratori stagionali che operano da molti anni nel comparto.

Il contratto collettivo è stato rinnovato a Luglio 2005 con  buona soddisfazione da parte dei lavoratori, è stato istituito ed autorizzato dalla Covip, il fondo pensione di categoria.

Le relazioni sindacali non sono partecipative, eravamo abituati all’Intersind, ma siamo coinvolti ed informati a valle di decisioni già prese e solo quando non possono farne a meno, la conflittualità nei tronchi è abbastanza alta.

La fusione con Abertis
Per quanto riguarda l’ipotesi di fusione e i relativi riflessi su i lavoratori è opportuno sottolineare due questioni fondamentali il metodo adottato per relazionarsi con il sindacato e il merito dell’operazione valutando anche le dichiarazioni espresse dal presidente Gros Pietro nell’incontro che abbiamo avuto Venerdì 28 Aprile, a seguito di una nostra formale richiesta.

Gli organi di stampa di tutta Italia hanno dato  notizia nella mattinata di sabato 22 Aprile della decisione di Autostrade di fondersi con la Società spagnola Abertis.

Quella stessa mattina le Segreterie nazionali e le delegazioni dei lavoratori erano state in trattativa sino alle quattro del mattino col responsabile delle risorse, sviluppo e Qualità di Autostrade, sulle tematiche del piano aziendale senza che una sola parola di comunicazione fosse stata spesa con il Sindacato.

Capisco la riservatezza della informazioni di natura finanziaria ma mi sembra effettivamente troppo!!!!

Tra l’altro la riservatezza sulla operazione ha coinvolto, stante le notizie apparse sulla stampa, anche altre importanti istituzioni.

Abbiamo chiesto al Presidente Gros-Pietro le reali motivazioni che hanno indotto gli azionisti a prendere tale decisione; le risposte sono state fondamentalmente due : 

· la fusione consente di costituire il più grande gruppo a livello mondiale del settore, quindi aumenta considerevolmente la capacità di competere a livello globale e la possibilità di vincere gare per la costruzione e gestione di nuove autostrade in ogni parte del globo;

· L’unione delle due aziende sviluppa una capitalizzazione importante che consentirebbe di poter accedere al mercato dei capitali a tassi sicuramente più vantaggiosi.

Abbiamo replicato, unitariamente, che l’azienda aveva solo pochi mesi fa perso la gara per la privatizzazione di una importante autostrada francese per non aver voluto rilanciare di un euro in più per un totale complessivo di 160 milioni di euro;

su i tassi di interesse abbiamo detto che le agenzie internazionali stanno valutando di abbassare il rating delle due aziende per l’eccessivo indebitamento.

Non abbiamo ricevuto adeguate risposte come non abbiamo avuto chiarimenti sostanziali su i nostri numerosi dubbi;

· Qual è la prospettiva industriale del nuovo gruppo?

· Siamo veramente sicuri che la gestione sia paritetica?

· L’amministratore è Spagnolo, la sede è a Barcellona, la maggioranza relativa degli azionisti è Spagnola, la maggioranza all’interno del CdA è Spagnola.

· La giustificazione a tali scelte sembra essere di natura fiscale; ma se si fosse optato per la costituzione di una Società a statuto Europeo?

Le domande sono veramente tante e le risposte oggi sono carenti se non evasive.

E’ chiaro che per quanto riguarda i riflessi su i pedaggi e gli investimenti dipenderà tutto dalla capacità del regolatore italiano e quindi non dipenderà dalla nazionalità dell’azienda.

Il timore diffuso è forse quello di non essere in grado di mettere in piedi un livello di regolazione rigoroso, a fronte di un soggetto imprenditoriale così forte a livello europeo e mondiale.

E proprio la vicenda Autostrade S.pA. che sembra confortare tale tesi , infatti il modo in cui venne condotta l’operazione di vendita di autostrade spa nel 1999, da parte del Governo D’Alema, non fu di straordinaria lungimiranza, se l’obiettivo era la costruzione di un forte gruppo industriale nel settore autostradale.

In realtà si creò una colossale posizione di rendita, rafforzata dalle generose scelte tariffarie del Governo Berlusconi nel 2004, che ora gli azionisti di autostrade  vanno a  riscuotere : per loro, la plusvalenza rispetto al prezzo di acquisto è stata ingente, ma del tutto legittima. 

Certo si è prodotta a scapito degli automobilisti italiani, ma chi ha consentito per sette anni che ciò accadesse?

Il sindacato ha espresso in questi anni all’interno di numerosi comunicati i propri dubbi e perplessità che hanno visto il proprio concretizzarsi in un’ audizione informale nel dicembre del 2003 con i Gruppi parlamentari dell’opposizione, Ds. Margherita, Verdi, Pcdi, Comunisti italiani; da quell’incontro scaturì una interrogazione parlamentare presentata dal ex ministro Nerio Nesi, che ammise informalmente l’errore della privatizzazione, in data 18 Dicembre.

A Gennaio del 2004, il Parlamento decise la costituzione di una indagine conoscitiva sullo stato e sulle prospettive di sviluppo del settore autostradale e il 19 aprile del 2005 i rappresentanti di Cgil, Cisl , Uil e Ugl  di categoria furono ascoltati dall’VIII  e IX commissioni parlamentari riunite in seduta congiunta; i resoconti stenografici degli interventi sono pubblicati sul sito della Camera dei Deputati.

Concludendo si può certamente valutare che il sottile equilibrio tra la volontà del pubblico di controllare e le aspirazioni delle aziende di sottrarsi a tale controllo è stato un continuum  divenire e le situazioni descritte fanno pendere il pendolo sicuramente da una parte più che dall’altra.

La nostra esperienza potrà servire ad aiutare le analisi e le riflessioni che altri settori dovranno fare mentre si apprestano a sperimentare le privatizzazioni o le cosiddette liberalizzazioni.

La delicatezza del tema è caratterizzato anche dal fatto che la maggior parte delle aziende di Trasporto erogano un servizio pubblico, coniugare decisioni dirette al recupero d’efficienza e della competitività aziendale con strategie che hanno come riferimento i bisogni dei lavoratori e poi quelli della cittadinanza è la vera sfida che il sindacato troverà di fronte nei prossimi anni.
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