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L'INIZIATIVA DI BARI

Il sindaco di Bari ha annunciato che per I’'anno 2023 in questa citta I'abbonamento annuale per i bus
costera 20 euro, dodici volte di meno rispetto agli anni passati. Sitratta di una misura che ha lo scopo
— secondo il sindaco — di «andare incontro ai bilanci delle famiglie» in un periodo in cui il costo
dell’energia si & notevolmente alzato, e ha fatto capire di aspettarsi da questo progetto una
significativa riduzione del traffico, con conseguenze positive anche a livello ambientale.

La misura sara finanziata anche dal programma di sostegno alla mobilita del PON Metro promosso
dall'Unione Europea.

Il sindaco di Milano ha disapprovato la scelta, definendola un’azione demagogica e che va a danno
delle casse del Comune.

L’'obiettivo principale dichiarato dal sindaco di Bari Decaro, che prima di diventare sindaco era stato
assessore alla Mobilita della Citta, € quello di incentivare le persone che abitano e lavorano a Bari a
spostarsi con i mezzi pubblici invece che con I'auto.

| PRECEDENTI E LA DIFFUSIONE DI ANALOGHE MISURE IN ITALIA E NEL MONDO

L'iniziativa barese ha suscitato sorpresa e dibattito, ma il numero delle citta che stanno
sperimentando il trasporto pubblico gratuito (in inglese in sigla FFPT, fare-free public transport) € in
crescita. Nel 1980 erano soltanto sei. Oggi, il trasporto gratuito sembra che esista in forma piena in
almeno novantotto citta in tutto il mondo. Inoltre, queste iniziative hanno ormai una lunga storia alle
spalle.

Gli Stati Uniti sono la patria del primo caso accertato di trasporto totalmente gratuito - attuato nel
1962 nella cittadina di Commerce, alla periferia di Los Angeles - e della maggior parte degli
esperimenti in tal senso degli anni Settanta, Ottanta e Novanta.

Il primo esperimento europeo di abolizione delle tariffe inizido nel 1971 a Colomiers, alla periferia di
Tolosa (Francia), e fu subito seguito da Roma e da Bologna.

A Roma, dal 30 dicembre 1971 al 7 gennaio 1972, per attirare utenza verso il mezzo pubblico, si tento
un primo esperimento di trasporto gratuito su tutti i mezzi di superficie dell'ATAC. |l servizio gratuito
fu riproposto il successivo 2 maggio in due fasce orarie, dalle 5 alle 8,30 e dalle 17 alle 20. Questo
secondo esperimento termino il 30 giugno successivo. Dal 22 dicembre 1973 si tento non solo di
invogliare i romani ad usare il mezzo pubblico, ma anche a lasciare I'auto ai parcheggi. Il trasporto
gratuito venne riproposto nelle stesse fasce orarie, estendendolo anche alle aziende STEFER e Roma
Nord), seppure con i soli servizi automobilistici. L'esperimento termino il 22 gennaio 1974.

A Bologna gli autobus gratis furono introdotti il 2 aprile 1973. La misura duro tre anni.

La citta belga di Hasselt fu la prima citta europea ad adottare i trasporti pubblici gratis, nel 1997. Nel
2013 il pagamento e tornato perché sembra che 'amministrazione non riuscisse piu a sostenere il
costo.



In Francia, dal 1° settembre 2018 la citta di Dunkerque — 100 mila abitanti - ha lanciato i bus gratuiti
per tutti, 7 giorni su 7, dopo una fase sperimentale solo nei weekend. Sempre in Francia, nel comune
di Aubagne, dal 2009 i trasporti pubblici cittadini sono gratuiti.

Nel 2020 il Lussemburgo ha stabilito per residenti e turisti 'accesso gratuito ai mezzi pubblici, con
I’obiettivo diridurre entro il 2025 le auto in circolazione e di conseguenza l'inquinamento ambientale.
Il Granducato di Lussemburgo ha circa 645 mila abitanti ed ¢ il paese col reddito pro-capite piu alto
in Europa, ma e anche quello con la densita maggiore di automobili: 696 ogni mille abitanti, seguito
dall’ltalia, con 666. Quasi nove famiglie su dieci hanno un’auto e una su dieci ne ha tre oppure di piu.
Il costo del carburante, tra i piu bassi dell’lEuropa occidentale, rende I'automobile una scelta
competitiva rispetto ai mezzi pubblici. Un anno dopo l'avvio dell’iniziativa, un certo aumento di
passeggeri sui mezzi & stato riscontrato: nel febbraio del 2020, in media avevano preso il tram 31 mila
passeggeri al giorno; nello stesso periodo del 2021 nella giornata di maggiore punta avevano
viaggiato in tram 42 mila persone. | picchi di traffico registrati nelle ore di punta nella primavera del
2021 pero sono stati del tutto simili a quelli dello stesso periodo del 2019, e in alcuni casi sono stati
anche piu intensi.

Di recente e stata avviata un’iniziativa simile a quella del Lussemburgo anche in Germania, dove e
stato possibile utilizzare i mezzi pubblici non gratis, ma a una tariffa fissa molto bassa, di soli 9 euro
al mese, nei mesi di giugno, luglio e agosto 2022. La misura ha riguardato tutta la Germania e tutti i
mezzi trasporto, esclusi solo i treni ad alta velocita. Sulla base dei dati diffusi dall’associazione delle
aziende dei trasporti tedesche (Vdv), solo ad agosto il 17% degli abbonati ha preferito i mezzi pubblici
rispetto alla propria automobile e un utente su dieci ha incominciato a sostituire almeno un tragitto
guotidiano in auto con il trasporto pubblico. Secondo altre fonti I'adesione & stata fortissima, I’hanno
comprato 30 milioni di tedeschi e praticamente tutti i turisti stranieri. | passeggeri dei mezzi pubbilici,
ma soprattutto dei treni sono aumentati drasticamente. L’aspetto controverso riguarda il confronto
con l'automobile. | sostenitori dei 9 euro sbandierano un sondaggio in cui oltre un tedesco su cinque
afferma di aver usato treni o mezzi pubblici anziché I'auto, ma dalle altre rilevazioni risulta che una
migrazione precisa dall’auto al mezzo pubblico avrebbe riguardato solo il tre per cento degli
spostamenti. In ogni caso i 9 euro mese passeranno a 49 euro mese dalla primavera 2023.

In Spagna, a Barcellona ci sono degli sconti dal 30 al 60%. In tutta la Spagna lo scorso settembre 2022
sono stati concessi anche abbonamenti gratuiti per i treni (prevalentemente locali); la misura,
inizialmente prevista fino a fine 2022, e stata prorogata per tutto il 2023. Dal monitoraggio di queste
misure sarebbero emerse alcune criticita. La prima riguarda il fatto che i posti sui treni rimanevano
vuoti, perché i titolari di tessere gratuite prenotavano senza preoccuparsi di cancellare (per questo e
stato introdotto un sistema di penalita). La seconda riguarda I'area di Barcellona, dove ¢ stato fatto
un monitoraggio per capire se e stato raggiunto |'obiettivo di ridurre i viaggi in auto. Dopo sei
settimane dal lancio dell’iniziativa, € emerso che gli spostamenti in auto sono calati soltanto dello
0,4%. L'effetto e stato soprattutto di tipo economico, perché la misura ha consentito alle famiglie
pendolari risparmi sensibili che possono arrivare anche a 240 euro al mese.

Nel resto dell’Europa troviamo anche la capitale dell’Estonia, Tallin, dove i mezzi pubblici sono gratis
dal 2013; oppure ancora la citta di Samokov, in Bulgaria, che ha eliminato i prezzi dei biglietti dal
2008. Infine troviamo anche Avesta in Svezia, Matiehamn in Finlandia, Dewsbury in Regno Unito e
alcune isole danesi.



Tornando in Italia, a Genova, dal primo dicembre 2021 c’e la sperimentazione del trasporto pubblico
locale gratuito, che riguarda al momento soltanto gli impianti verticali (ascensori, funicolari e
cremagliere) e la metropolitana.

Rispetto a novembre 2021, nei mesi tra aprile e giugno 2022 il comune di Genova comunica che si
sono registrati i seguenti dati:

Aprile 2022: incremento del 43,6% nell’utilizzo degli impianti verticali; incremento del 36,5% di
utilizzo nella fascia di gratuita della metro, pari a 71.642 passeggeri in pil.

Maggio 2022: incremento del 45,4% nell’utilizzo degli impianti verticali; incremento del 41,4% di
utilizzo nella fascia di gratuita della metro, pari a 89.509 passeggeri in pil.

Giugno 2022: incremento del 46,2% nell’utilizzo degli impianti verticali; incremento del 48,5% di
utilizzo nella fascia di gratuita della metro, pari a 93.177 passeggeri in pil.

CONSIDERAZIONI

Il trasporto pubblico locale €, come dice la parola, un servizio pubblico. Questo significa che lo Stato
decide di fornire ai cittadini un servizio, in questo caso il trasporto, per una serie di ragioni.

Storicamente lo Stato (inteso sia come stato centrale sia come sue articolazioni ed autonomie
territoriali, in particolare i comuni) ha cominciato a fornire il servizio di trasporto nelle principali citta
dei Paesi occidentali, economicamente piu sviluppati, quando la mobilita privata non era ancora
sviluppata. Le grandi citta, estendendosi progressivamente, rendevano necessario collegare quartieri
e zone anche molto distanti tra di loro. Le finanze degli Stati, che godevano di benessere economico
e di una articolazione sociale in cui la classe media era in crescita, si potevano permettere di rendere
pil agevole, confortevole, la vita nelle citta, fornendo, accanto a servizi pubblici come scuole, servizi
sanitari, parchi, giardini, luoghi per lo sport e per il divertimento (i teatri), anche i servizi di mobilita.

Nel tempo, con la progressiva crescita economica e del benessere e con I’evoluzione della tecnologia,
il cittadino il comfort se lo & potuto progressivamente procurare da solo, accedendo in misura
crescente alla mobilita privata, che forniva, oltre alla completa indipendenza e liberta di movimento,
anche il piacere di possedere un oggetto - la macchina - bello, stimolante, misura del livello sociale.
Celebre la lettera di Gabriele D’Annunzio a Giovanni Agnelli, che, nel ringraziarlo per aver ricevuto in
dono una Fiat 509 cabriolet, gli scriveva: “Mio caro Senatore, in questo momento ritorno dal mio
campo di Desenzano, con la Sua macchina che mi sembra risolvere la questione del sesso gia
dibattuta. L’Automobile e femminile. Questa ha la grazia, la snellezza, la vivacita d’una seduttrice;
ha, inoltre, una virtt ignota alle donne: la perfetta obbedienza. Ma, per contro, delle donne ha la
disinvolta levita nel superare ogni scabrezza. Inclinata progreditur. Le sono riconoscentissimo di
questo dono elegante e preciso. Ogni particolare é curato col pit sicuro gusto, secondo la tradizione
del vero artiere italiano”. Cogliamo, in questa lettera — a parte la nota questione dell’attribuzione del
sostantivo “automobile” al genere femminile — un vocabolo, “seduttrice”. La macchina, ancora oggi,
ci seduce, ci conquista. Poi oggi, la tecnologia ci mette a disposizione oggetti sempre pitu completi e
rispondenti alle nostre esigenze multimediali. Diventa sempre piu difficile farne a meno. Se si rimane
fermi nel traffico, se per andare da A a B ci si impiega tanto, non importa. Il guscio che ci avvolge ci



gratifica nelle sue molteplici manifestazioni: comfort, musica, internet, social, lavoro, ecc. L’auto ci
consente di continuare la nostra vita esattamente come se fossimo a casa o sul posto di lavoro.

Intanto, a fronte di tali benefici goduti dal singolo cittadino, sono cresciuti - parallelamente al
crescere del numero di possessori di un’auto privata - dei costi, i cosiddetti costi esterni o indiretti. ||
cittadino, con la sua auto, ha progressivamente provocato alla societa nel suo insieme dei costi
crescenti, causati dal numero di auto presenti su un territorio limitato (congestione) e dalle
conseguenze per |'ambiente causate dalle emissioni dei motori convenzionali endotermici
(inquinamento atmosferico).

Riguardo a quest’ultimo aspetto, possiamo immaginare che il problema si risolvera gradualmente,
man mano che la tecnologia ci dotera di propulsori sempre meno inquinanti, fino alla totale
scomparsa di ogni forma di produzione di scorie inquinanti.

Riguardo alla prima componente invece, la congestione, beh, li non ci sara molto da fare per risolvere
il problema. Probabilmente si potra alleviare in parte introducendo automobili “volanti”, di cui gia la
tecnologia ci presenta qualche prototipo. In ogni caso non potra essere questa una soluzione
strutturale, anche perché la congestione, dalla terra, probabilmente si trasferirebbe al cielo.

Sotto questo aspetto - quella della congestione - pertanto, non si intravvedono innovazioni
tecnologiche decisive, se non la progressiva introduzione di sistemi di gestione del traffico che
omogenizzino i flussi, ad esempio rispetto alla velocita (velocita omotachica) e li riequilibrino rispetto
alle reti (distribuendoli ad esempio sui diversi archi in funzione della densita di traffico). Ma questo
significherebbe togliere almeno in parte alla mobilita privata uno dei suoi punti di forza, vale a dire
la liberta di movimento dove e come si vuole.

Ecco quindi ritornare il trasporto pubblico, aggiungiamo collettivo, vale a dire offerto ad una pluralita
di persone su uno stesso veicolo.

Dalla originaria funzione di servizio innovativo che migliorava il benessere in citta consentendo di
evitare lunghi tratti a piedi, o rinunciando a visitare quartieri lontani, esso diventa una soluzione per
mitigare gli effetti negativi di un utilizzo senza controllo dell’auto privata, che tendenzialmente porta
alla saturazione del territorio urbano (“un mare d’acciaio”, appropriata definizione data con
preveggenza diversi decenni fa da illuminati economisti dei trasporti).

Lo Stato, quindi, non muta i suoi obiettivi. Si pone sempre I'obiettivo di fornire benessere offrendo
ausili per la mobilita, altrimenti non realizzabile o realizzabile con grandi disagi. Stavolta pero lo fa
per evitare che la sovrapproduzione di mobilita privata individuale si ribalti a danno dei cittadini nel
loro insieme, generando costi sociali crescenti per tutti (anche per chi non intende affatto spostarsi,
attraverso l'inquinamento dell’aria). Lo fa, quindi, sempre con la leva del servizio pubblico, del
trasporto pubblico collettivo. Proprio nell’aggettivo “collettivo”, sta il punto di forza del trasporto
pubblico oggi nelle grandi aree metropolitane. Esigenze di mobilita concentrata di bassa-media entita
possono essere soddisfatte con veicoli di superficie gommati o anche su rotaia (metropolitana
leggera). Esigenze di mobilita concentrata di elevata densita possono essere soddisfatte dalle
metropolitane pesanti classiche. Da tempo ormai nelle grandi metropoli del mondo le metropolitane
ed una adeguata rete di veicoli di superficie su rotaia svolgono una funzione insostituibile di
soddisfacimento di una domanda di mobilita che altrimenti non potrebbe venire soddisfatta.



Nonostante la presenza di una rete di trasporto pubblico pressoché in tutte le citta, anche in quelle
medio-piccole (fino a 50-100 mila abitanti), sia essa monomodale (essenzialmente i servizi di bus
gommati) o plurimodale (essenzialmente bus gommati e linee tranviarie e/o metropolitane), in molte
di queste realta la domanda e inferiore alla offerta disponibile. Finché puo il cittadino preferisce usare
I’auto privata. Che significa “finché pud”? Il cittadino € pur sempre un homo oeconomicus. Si fa i suoi
conti, compara i costi e i vantaggi dell’utilizzo della propria auto privata e dell’alternativa del
trasporto pubblico e alla fine decide. Puo decidere di utilizzare il trasporto pubblico, ma anche di
utilizzare l'auto privata e questa sembra che sia la soluzione preferita per la maggioranza.
Evidentemente, nel fare il confronto, il cittadino compara i costi monetari delle due alternative. Ma
certamente compara anche altri costi e vantaggi non direttamente monetari. Pertanto, anche se
spostarsi da A a B gli puo comportare un costo monetario maggiore, egli preferira I'utilizzo dell’auto
privata in quanto sul piatto dei vantaggi ci sono dei benefici non monetari che egli sa ben valutare.
Quali sono? La letteratura e ricca di questo tipo di analisi e studi. Noi possiamo identificarne alcune,
non tanto frutto di analisi e studi sul campo, quanto piuttosto intuitive.

Il cittadino che si sposta da A a B innanzitutto lo fa in maniera sistematica o occasionale. Il primo caso
e quello che piu interessa, sia in quanto di regola e la componente piu rilevante, sia in quanto € una
domanda che & possibile organizzare ai fini della programmazione di una corrispondente ed adeguata
offerta, anche intesa come ottimizzata in termini di economie di scala.

Pertanto, se il cittadino opta per la mobilita privata, anche se gli costa di piu in termini monetari, avra
certamente valutato anche altri elementi, tra cui ragionevolmente i seguenti: inadeguatezza della
offerta in termini di frequenza, di tempi di spostamento, di adeguamento in funzione delle fasce di
morbida e di punta, con sovraffollamento dei mezzi nelle seconde, di punti di accesso origine
/destinazione distanti dalla sua origine/destinazione finale (es. casa/posto di lavoro).

Nel caso in cui il fattore monetario non sia un vincolo per il cittadino, egli optera per I'auto privata a
prescindere dal livello di servizio dell’alternativa pubblica (un tempo la metropolitana di Parigi offriva
anche i servizi di prima classe). Ma & ragionevole supporre che tale fascia di domanda non sia
prevalente.

In definitiva, & probabile che nella scelta del trasporto pubblico o privato il cittadino pesi anche il
costo monetario del trasporto pubblico, ma la valutazione va sicuramente fatta sommando I'insieme
dei costi e dei vantaggi rispettivi per lui.

E evidente che ogni cittadino avra una sua scheda di vantaggi e costi delle diverse alternative. Queste
si possono aggregare per insiemi omogenei e risalire a individuare le motivazioni che spingono
aggregati significativi di cittadini ad utilizzare I'auto privata, pur in presenza di una offerta di trasporto
pubblico.

A questo punto si tratta di valutare il peso delle due serie di costi — costi monetari e costi economici
- e vedere se e quale entita di una riduzione del costo monetario del servizio pubblico (il prezzo del
biglietto o dell’abbonamento) riesce a far propendere il cittadino verso l'alternativa trasporto
pubblico (dai casi reali riportati in precedenza sembrerebbe che non sia apprezzabile I'elasticita della
domanda rispetto al prezzo).



Si puo suppore che, se pur in presenza di un generale livello di costo monetario del trasporto pubblico
decisamente inferiore al costo monetario dello spostamento individuale, il cittadino continua a
optare per il mezzo privato, vuol dire che bisogna intervenire sulla struttura dell’offerta di mobilita
pubblica, adeguandola in termini qualitativi e quantitativi alle aspettative del cittadino.

In altri termini, una semplice riduzione o azzeramento del costo monetario (il prezzo del biglietto)
potrebbe non raggiungere strutturalmente I'obiettivo di spostare una domanda apprezzabile verso il
mezzo pubblico, non essendo esso il fattore critico per il cittadino. La maggioranza dei cittadini
continuerebbe a mantenere le stesse abitudini, come sembra dimostrino i casi di tariffa zero o
prossima allo zero applicati in giro per il mondo. Gli utilizzatori dei mezzi pubblici beneficerebbero
soltanto di una rendita del consumatore corrispondente alla differenza tra quanto pagano o non
pagano (in caso di tariffa quale a zero) e quanto sono disposti a pagare.

I bilanci delle aziende di trasporto pubblico

Dai critici si osserva che gia con le tariffe attuali le aziende coprono mediamente non piu di un terzo
dei costi di gestione (in Italia). Ulteriori abbassamenti o azzeramento delle tariffe peggiorerebbero
drasticamente tali rapporti, rendendo sempre piu difficile offrire non solo un servizio accettabile, ma
pregiudicando anche la possibilita di migliorarlo per acquisire pit domanda, sottraendola alla
mobilita privata.

Qui si pone una vecchia questione di finanza pubblica. Se le aziende sono pubbliche, o per lo meno,
se le finalita delle aziende di trasporto pubblico locale sono pubbliche, a prescindere dalla compagine
proprietaria, comungque 'azienda e strumentale per lo Stato per raggiungere i suoi obiettivi. Pertanto
i ricavi da traffico - il prezzo del biglietto pagato dal cittadino utente - cessano di essere un vincolo
aziendale. Il totale delle risorse finanziarie necessarie al funzionamento dell’azienda sono un mix di
proventi del traffico e risorse provenienti dalla fiscalita generale. In che proporzione stanno le due
componenti dipende dagli obiettivi dello Stato a cui fa capo il servizio. Punto.

Sempre dai critici si ribatte che, senza un autentico bilancio di tipo privatistico, con vincoli dal lato
delle entrate, cesserebbe lo stimolo, la costrizione di chi gestisce I'azienda verso l'efficienza e
I’ottimizzazione del rapporto costi-ricavi. In questo caso € anche vero che |'azienda deve identificare
un mercato potenziale a cui rivolgersi e verso cui praticare una politica di prezzi da mercato appunto.
Certamente non potra praticare prezzi che puntano all’equilibrio aziendale in quanto & noto che i
prezzi sarebbero piuttosto alti, specie per le modalita strutturalmente piu costose (es. i trasporti a
guida vincolata). Ma si puo immaginare che gli obiettivi del gestore, che punta all’efficienza aziendale
e all’equilibrio costi-ricavi, non siano gli stessi di colui nel cui interesse esso viene prodotto, vale a
dire lo Stato. Ecco che a questo punto il vincolo tariffario cade in quanto esso diventa una leva in
mano allo Stato per una politica sociale: aumentare l'utilizzo del trasporto pubblico riducendo
inquinamento e congestione, venire incontro alle fasce piu deboli della popolazione con tariffe
scontate, favorire |'utilizzo dei trasporti pubblici da parte degli studenti minorenni non patentati, ecc.

Nel tempo, per incentivare le aziende verso gli obiettivi di efficienza in presenza di questi aspetti,
sono stati introdotti i contratti di servizio tra lo Stato e le aziende, con obblighi imposti ad ambedue
i “contraenti”, obiettivi quali/quantitativi da monitore periodicamente, le carte dei servizi come



impegno unilaterale delle aziende verso i cittadini utenti, ecc. Sicuramente vanno migliorati questi
strumenti. Ma & probabile che non si potra per tali aziende arrivare a garantire livelli di efficienza
economica aziendale sul modello delle aziende private e allo stesso tempo garantire obiettivi di
servizi pubblici alla collettivita. E inutile illudersi a tal proposito.

Misure di sistema

Dare un giudizio sulla misura in sé —in questo caso la riduzione o azzeramento del prezzo del biglietto
o dell’abbonamento - non ha molto senso. Il trasporto pubblico locale di un’area metropolitana vale
a dire di un’area fortemente urbanizzata e polo di attrazione di un’hinterland pilt 0 meno vasto, va
visto infatti come sistema. Cio significa che esso e costituito da diverse modalita di trasporto e da
infrastrutture al servizio della mobilita. Pil precisamente, pur differenziandosi da una realta
metropolitana all’altra, di esso fanno parte sicuramente la modalita su gomma e quella su ferro.
Quest’ultima pud essere sia quella ferroviaria classica, sia quella metropolitana, pesante, o leggera,
come si usano definire la metropolitana classica interrata o quella di superficie (le linee tranviarie).

A queste si aggiungono le infrastrutture al servizio della mobilita, in particolare i parcheggi per le auto
private e ancora in particolare quelli di interscambio tra mezzo privato e mezzo pubblico.

Appare pertanto metodologicamente opportuno aggregare i flussi per origine-destinazione e
individuare le modalita che vengono utilizzate e i parcheggi di intercambio utilizzati e stimare il costo
complessivo dello spostamento dalle origini-destinazioni finali A a B dell’'utente, che va confrontato
con l'alternativa dell’esclusivo uso dell’auto privata. Su questa base va poi riprogettata |'offerta
intermodale in termini di reti (connettivita e accessibilita) e mezzi, di livelli di servizio.

Infine, le misure di sistema vanno intese anche in senso piu ampio, nel senso di tendere il piu possibile
ad uniformare le regole a livello nazionale. Ci sono certamente realta locali differenti per tante
ragioni: dimensioni, reddito, offerta piu o meno variegata in termini di plurimodalita, e/o adeguata
in termini qualitativi e quantitativi.

Ma ¢ indubbio che troppo decentramento e politiche diverse da regione a regione, da comune a
comune, impediscono I'attuazione di una politica generale dello Stato sul trasporto pubblico locale,
a cominciare dai criteri di erogazioni di risorse pubbliche agli enti locali e alle aziende.
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