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Sintesi Le crisi e gli eventi esterni di “shocks/uncertainty” hanno mostrato differenti modelli di approccio operativo
da parte delle amministrazioni locali nella prospettiva della resilienza finanziaria. Il differente approccio influisce an-
che sul miglioramento della performance pubblica, performance che potrebbe giovarsi delle agenzie che, in quanto “exe-
cutive units” vale a dire agenzie che non appartenendo all’amministrazione centrale, possono operare in modo piut
simile a un'azienda. Benché il ricorso alle agenzie é gia diffuso nel settore del Trasporto Pubblico Locale (TPL), il recente
progetto di legge regionale (PdL) proposto nella Regione Abruzzo — (PdL 389 del 2024) recante le “Norme per la ge-
stione del trasporto pubblico locale e della mobilita regionale” — segue tale scia nell’auspicio di un nuovo assetto di
governance regionale per la mobilita. Il presente lavoro si prefigge di analizzare ’anzidetto progetto di legge regionale
verificando l'idoneita delle agenzie per la mobilita e della gestione manageriale del TPL nella promozione di rinnovate

politiche di resilienza finanziaria.

Abstract Crises and “shocks/uncertainty” have shown different patterns of operational approach by local governments
in the perspective of financial resilience. The different approach also affects the improvement of public performance
which could benefit from the agencies, as “executive units” that is agencies that do not belong to the central govern-
ment, they can operate more like a business. Although the use of agencies is already widespread in the Local Public
Transport (LPT) sector, the recent Abruzzo Region’s Bill — (Bill 389 of 2024) on “Regulations for the management of
local public transport and regional mobility” — follows the path mentioned in the hope of a new governance of regional
mobility. The purpose of this paper is to analyze the above mentioned Bill by testing the suitability of mobility agencies
and managerial management of the LPT to promote new policies of financial resilience.
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1. Introduzione

I deboli segnali di ripresa della domanda di mobilita nel periodo post-emergenziale (CRESA, 2023
p-1) e 'incognita del possibile raggiungimento dei livelli precedenti (IBE, 2023; ISFORT, 2022 p.13)
sollecitano strategie di adaptive capacity (Coppola, 2016 p.139) e di transizione verso una nuova

111 PdL 389 é frutto dell’attivita di assegnista di ricerca di Vincenzo Mergiotti presso I'Universita di Teramo, 1'estensore
del medesimo testo normativo. Il progetto di ricerca, co-finanziato dai Conti Pubblici Territoriali e dalla Regione Abruzzo,
ha per oggetto la “Sostenibilita finanziaria dei soggetti operanti nel settore del Trasporto Pubblico Locale in Abruzzo at-
traverso I'analisi dei Conti Pubblici Territoriali con particolare riguardo agli equilibri di parte corrente e alle politiche di
investimento da attuare per il rilancio del settore”. Il progetto di ricerca (decreto rettorale 579/2021) si colloca nell’area
CUN 13 (Scienze economiche e statistiche) e nel settore scientifico disciplinare SECS-P/07 (Economia aziendale), con Tutor
Prof.ssa Tiziana Di Cimbrini.
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normalita (PwC, 2021 p.8) nell’auspicio di prospettive nuove ed efficienti. Se, infatti, sembra
consolidarsi una maggiore propensione verso una mobilita attiva e dolce in cui le persone sono piu
orientate a utilizzare strumenti alternativi di trasporto elettrici (McKinsey, 2020 p.5), emerge la
necessita di avviare un ripensamento della mobilita urbana verso elevati livelli di walkability (Di
Piazza, 2021 p.28), come dimostrato dalla domanda post lockdown che risulta diversa da quella del
periodo precedente (ITF, 2020 p.1).

I nuovi possibili scenari vanno, invero, vagliati ed esplorati sulla base delle politiche di green
transition dell’agenda europea (Mergiotti, 2023b p.713) e richiedono un approccio resiliente e
sostenibile da parte delle amministrazioni locali allo scopo di facilitare novel model di mobilitaZ
(Mergiotti e Sargiacomo, 2022 p.103). Va precisato, a tal proposito, che il tema della mobilita
sostenibile’, da piu parti ricondotto agli indirizzi strategici per il futuro (MIMS, 2022a), nel riferirsi
a plurime prospettive (economiche, sociali e ambientali), deve richiamare I'attenzione delle politiche
delle amministrazioni locali sull’adeguatezza dell’offerta dei servizi ai fabbisogni di mobilita dei
cittadini nell’ottica di una mobilita green. Né stugge il peculiare ruolo svolto dalle amministrazioni
locali nell’affrontare gli eventi socio-economici esterni di “shocks/uncertainty” nella prospettiva
della resilienza finanziaria di anticipare, assorbire e reagire positivamente (Coyle e Ferry, 2022 p.686;
Barbera et al., 2020 p.545). Si tratta della capacita di tornare alle condizioni preesistenti o di proiettarsi
verso condizioni nuove e migliori (Anessi Pessina et al., 2020 p.960; Ahrens e Ferry, 2020 p.814).

Le analisi svolte in tale ambito, se da una parte hanno evidenziato un approccio focalizzato a
politiche di medio o breve termine da parte delle amministrazioni locali (De Aquino e Cardoso, 2017
pp.53-54), e non, dunque, la loro capacita di anticipare o pianificare azioni strategiche a lungo
termine, da altra parte hanno rilevato un sistema strategico differenziato di risoluzione da parte
delle stesse (Barbera et al, 2020 p.546). E da evidenziare, infatti, che la frequenza delle crisi
finanziarie, la recente emergenza sanitaria, i conflitti e le crisi ambientali (Conway e Johal, 2023 p.53),
provocando l'aumento dell'incertezza in cui operano le amministrazioni locali, hanno mostrato
differenti modelli di approccio operativo plagiati dalle specifiche condizioni ambientali, dalle
dimensioni organizzative e dalla vulnerabilita finanziaria (Barbera et al., 2017 p.690-691; Steccolini
et al., 2017). 1l differente approccio e dovuto, tuttavia, anche alla diversita delle azioni reattive, alle
differenti flessibilita e dinamicita organizzative, nonché alle variegate competenze che influiscono
sul miglioramento della performance pubblica, performance che potrebbe giovarsi delle “semi-
autonomous agencies” (Overman e van Thiel, 2016 p.611) a cui riservare maggiori deleghe
(Christensen e Legreid, 2005 p.2) cosi usufruendo di rinnovate specializzazioni verticali e
orizzontali (Verhoest, 2018 p.327).

I fenomeno delle agenzie si colloca, invero, nell'ambito della riforma della pubblica
amministrazione che ha riorganizzato il settore pubblico con una riduzione del controllo politico
(Egeberg e Trondal, 2009 p.673). Si tratta del modello di New Public Management (NPM)* per il
quale tali agenzie sono considerate “executive units” (Pollitt ef al., 2007 p.23), vale a dire agenzie che,

2 Sul punto, si osserva che “the emergency state speeded up the changing process of PT that sees the novel model called
«Mobility as a service» (MaaS), as a matter of fact already adopted from other countries. It is a new and radical PT model
which covers all the mobility network functions by public-private partnership developed into a service economy in lieu of
the current product-based economy” (Mergiotti e Sargiacomo, 2022 p.103).

8 La mobilita sostenibile “ha I'obiettivo di garantire che i sistemi di trasporto corrispondano ai bisogni economici, sociali e
ambientali della societa, minimizzandone contemporaneamente le ripercussioni negative sull’economia, la societa e I’am-
biente” (MASE, 2023).

4 Sul tema si osserva che “it has been argued that the establishment of agencies is part of a paradigm shift in public
management, often referred to as New Public Management (NPM), which is characterised by ideas of “lessening or re-
moving differences between the public and the private sector” (Hood, 1995, p.94; Nchukwe e Adejuwon, 2014 p.109).
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non appartenendo all’amministrazione centrale, possono operare in modo pil simile a un'azienda
(Pollitt et al., 2007 p.23).

Cio detto, se il ricorso alle agenzie e gia diffuso nel settore del Trasporto Pubblico Locale (TPL) allo
scopo di superare gli assetti monopolistici e separare la gestione politica e la pianificazione del
sistema e controllo della quantita e qualita dalla gestione dei servizi (Canonico, 2003), il recente
progetto di legge proposto nella Regione Abruzzo — (PdL 389 del 2024) recante le “Norme per la
gestione del trasporto pubblico locale e della mobilita regionale” — segue tale scia nell’auspicio di un
nuovo assetto di governance regionale per la mobilita.

Il presente lavoro si prefigge di analizzare l'anzidetto progetto di legge regionale verificando
I'idoneita delle agenzie per la mobilita e della gestione manageriale del TPL nella promozione di
rinnovate politiche di resilienza finanziaria.

2. Il fenomeno delle agenzie nella gestione della mobilita in Italia

I primi passi verso il fenomeno delle agenzie sono stati mossi nel Regno Unito, con il Primo Ministro
Margaret Thatcher (Gruening, 2001 p.2; McLaughlin e Osborne, 2005 p.13), e in Nuova Zelanda
(Lapuente e Van de Walle, 2020 p.470), per poi diffondersi in altri Paesi, divenendo cosi un fenomeno
globale (Pratama, 2017 p.41).

Tale fenomeno, invero, si colloca nel pitt ampio processo di riforma della pubblica amministrazione
(Randma-Liiv et al., 2011 p.161; Vigoda, 2003 p.813) dell’area manageriale che “ha spinto i governi
[...] a rivedere il funzionamento delle burocrazie pubbliche” (Carboni, 2012 p.5) nell’ottica di una
amministrazione meno onerosa e piu efficiente.

Le agenzie, infatti, assumono un ruolo chiave nella riforma della pubblica amministrazione
sollecitata dal New Public Management e costituiscono lo strumento di riforma piu diffuso
(Moynihan, 2006 p.1029; Randma-Liiv et al., 2011 p.161), in cui al modello burocratico e accentrato
si contrappone un modello di governo agile dotato di autonomia organizzativa e orientata al
risultato (Christensen e Legreid, 2005 p.1-6; Verhoest, 2018 p.327; Lapuente e Van de Walle, 2020
p-470; Kickert, 2010 p.489).

Il modello dell’agenzia si contraddistingue, in tal guisa, non solo per gli aspetti® concernenti la
struttura, che e distinta rispetto all'amministrazione pubblica, e per 1'organizzazione, che assegna
autonomia manageriale nella gestione delle risorse finanziarie e di personale, ma anche per il
controllo della performance di competenza dell’amministrazione pubblica, a cui sono conferiti poteri
di controllo e di indirizzo pit 0 meno pervasivi (IRPET, 2014 p.9).

Cio detto, se il ricorso al modello amministrativo dell’agenzia ha innescato, a partire dalla fine degli
anni Ottanta (Verhoest et al., 2021 p.1), un fenomeno globale di «agencification»®, in Italia la sua
stagione piul intensa si e avuta sul finire degli anni Novanta (Toth, 2007 p.136) ed ha suscitato
profonde trasformazioni nel settore pubblico (Barbieri et al., 2013 p.29). Il fenomeno, ispirato alla

5 Alriguardo, si osserva che “three basic criteria that characterize the NPM version of agencies: 1) structural disaggregation
and/or the creation of ‘task specific’ organizations; 2) performance ‘contracting’ — some form of performance target setting,
monitoring and reporting, and 3) deregulation (or more properly reregulation) of controls over personnel, finance and
other management matters” (Talbot, 2004 p.6), Sul punto si & anche detto che “au-dela de la variété des mesures ou des
réformes auxquelles ils ont donné lieu, et peuvent se résumer en cinq points: la séparation entre les fonctions de stratégie,
de pilotage et de controle et les fonctions opérationnelles [...]; la fragmentation des bureaucraties verticales par création
d’unités administratives autonomes [...]; le recours systématique aux mécanismes de marché [...]; la transformation de la
structure hiérarchique de I’administration en renfor¢ant les responsabilités et I’autonomie des échelons en charge de la
mise en oeuvre de 'action de I'Etat; la mise en place d’une gestion par les résultats” (Bezes e Musselin, 2015 p.125).

6 Sul tema si rileva che dagli anni Ottanta il fenomeno delle agenzie “has [...] been high on the agenda of administrative
policy-makers for a couple of decades” (Egeberg e Trondal, 2009 p.673; Trondal, 2014 p.545).
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dottrina del New Public Management, si appalesa come il risultato di un processo di
disaggregazione dell’apparato amministrativo pubblico (Talbot, 2004 p.6) cosi trasformate in
dimensioni ridotte e dotate di maggiore specializzazione delle funzioni con autonomia gestionale
(Toth, 2007 p.137).

Stando cosi le cose il modello delle agenzie’ non poteva non coinvolgere il settore del TPL nel quale
le stesse sono state denominate “agenzie per la mobilita”. La principale finalita di tale innovazione
e stata individuata nella realizzazione di forme di affidamento competitivo dei servizi nonché in una
piut adeguata separazione fra i livelli decisionali — distinti in termini di competenze — concernenti il
livello politico®, il livello tecnico® ed il livello operativo'® della produzione dei servizi (Canonico e
Martinez, 2006 p.138).

Sennonché, se la diffusione delle agenzie per la mobilita sarebbe riconducibile alla necessita di ri-
organizzare gli uffici pubblici secondo il paradigma del NPM, il loro sviluppo e finanche legato
all’esigenza di “una piu efficiente allocazione delle funzioni di governo del territorio” per superare
gli ostacoli della ripartizione delle funzioni tra i differenti livelli di governo territoriale “sia con
riferimento alle tipologie di servizi sia con riferimento all'ambito di esercizio delle funzioni” (IRPET,
2014 p.9). Percio “listituzione dell'agenzia individuerebbe un soggetto unico responsabile per le
strategie di integrazione tra le diverse modalita di trasporto e relativamente ad ambiti di traffico che
non coincidono con i confini amministrativi degli enti territoriali, superando quelle problematiche
che altrimenti si proporrebbero relative al necessario coordinamento tra vari soggetti”** (IRPET,
2014 pp.9-10).

L’ambito di attivita delle agenzie per la mobilita sono disciplinate dalle leggi regionali istitutive che
prevedono differenziati ambiti, come quello concorrenziale dei servizi (Canonico e Martinez, 2006
p-135), quello di vigilanza sulla qualita nonché quello del livello ed efficienza dei servizi, con
esclusione delle funzioni di gestione dei servizi di trasporto.

In un siffatto contesto, se — come gia detto — il modello delle agenzie ha fatto emergere una maggiore
specializzazione delle funzioni ed una piu ampia autonomia gestionale (Toth, 2007 p.137), con la
scomposizione degli apparati governativi in agenzie specializzate, esso ha dato anche riscontro al
desiderio di migliorare 1'azione amministrativa, sia in termini di efficienza sia per cio che attiene
all’efficacia. Tale modello, infatti, ha favorito lo sviluppo di una cultura manageriale piu vicina ai
risultati e alle esigenze dell’utenza (Toth, 2007 p.137) attraverso un’autonomia gestionale piu libera
nell’utilizzo delle risorse necessarie al raggiungimento degli obiettivi assegnati (Toth, 2007 p.138)

7 Anche le agenzie per la mobilita si sono diffuse alla fine degli anni Novanta, all'indomani della delega alle regioni delle
funzioni di amministrazione e programmazione del TPL (di cui al D.Lgs. 422/1997, c.d. decreto Burlando”).

8 Sul punto si osserva che “il livello politico dovrebbe essere responsabile della pianificazione di principi e obiettivi gene-
rali di organizzazione del trasporto regionale e della definizione delle caratteristiche di base del servizio in termini di
performance di sistema” (Canonico e Martinez, 2006 p.138).

%Sul tema si rileva che “il livello tecnico si riferisce a decisioni relative alla progettazione e la gestione delle modalita di
affidamento dei servizi di trasporto locale, al controllo della qualita, della sicurezza, alla definizione delle tariffe, alla co-
municazione e all'informazione, alla definizione dei livelli dei servizi minimi, alla definizione di servizi supplementari,
alla determinazione dei percorsi e delle tratte, alla vendita dei titoli, alla definizione degli orari, la gestione dell'integra-
zione tariffaria e della ripartizione dei ricavi tra gli operatori” (Canonico e Martinez, 2006 p.138).

10 Sul punto si specifica che “la gestione operativa si riferisce [...] ai processi decisionali affidati all’autonomia manageriale
e imprenditoriale in merito alle soluzioni organizzative da adottare per I'erogazione del servizio” (Canonico e Martinez,
2006 p.139).

11 Al riguardo si rileva che l'esigenza di coordinamento “¢ maggiormente percepita a livello di aree metropolitane, ma puo
interessare anche bacini pitt ampi” (IRPET, 2014 p.10).
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cosi che, all'indomani del “decreto Burlando”, sono sorte numerose agenzie per la mobilita'?,
regionali o territoriali (provinciali o sovra provinciali), nella prevalente veste di aziende (disciplinate
dal diritto comune) ad esclusiva partecipazione pubblica (regionale e/o enti territoriali).

3. Governo e stato dei finanziamenti del TPL in Abruzzo: la mancanza del ricorso alle agenzie

In Abruzzo la governance del TPL assume le caratteristiche di “modello accentrato” riconducibile alle
piccole regioni e alle province autonome (ISFORT, 2019 p.6). Esso “fa perno sulla Regione” (ISFORT,
2019 p.6), unica “competente per la pianificazione, la programmazione, il monitoraggio e
I'affidamento dei servizi” (ReOpen SPL, 2019 p.16) quale ente di governo d’ambito'® del bacino
unico regionale (art. 1, L.R. Abruzzo 43/2017)%.

Lo stato dei finanziamenti del TPL nella Regione Abruzzo e esposto nella tabella 1), che riporta la
composizione del Fondo unico regionale per il trasporto pubblico locale (FUR-Trasporti) e la spesa
pro-capite regionale.

Abruzzo Mezzogiorno Italia
2018* 2022%* 2023** 2018*

Composizione FUR-Trasporti:
a daFNT 132.788.443 135.055.108 137.317.872

da risorse regionali 67.622.812 48.904.246 58.486.833
c z 200.411.255 183.959.354  195.804.705

A% A%

d risorse per abitante € 152% € 147,7** € 154%*%* € 125% 21,6%| € 132* 15,2%

Tabella 1): Stato dei finanziamenti del TPL in Abruzzo

Fonte:

*ReOpen SPL, 2019 p.11

**Relazione regionale, 2024 pp.3-4

**Elaborazione su dati Relazione regionale e ISTAT!®

Nell’anzidetta tabella si precisa che:

12 Tn tal senso, si citano: Agenzia Mobilita Impianti della Provincia di Ferrara (www.ami.fe.it); Agenzia Mobilita Romagnola
delle Province di Ravenna, Forli-Cesena e Rimini (www.amr-romagna.it); Agenzia per la Mobilita della Provincia di Reggio
Emilia (www.am.re.it); Agenzia per il Trasporto Pubblico Locale del bacino della Citta Metropolitana di Milano, Monza e
Brianza, Lodi e Pavia (www.agenziatpl.it); Agenzia della Mobilita Piemontese (www.mtm.torino.it); Roma Servizi per la Mo-
bilita (www.romamobilita.it); Agenzia per la Mobilita Territoriale della Provincia di Trieste (www.amt.trieste.it); Umbria TPL
e Mobilita (www.umbriamobilita.it). Si precisa che alcune agenzie regionali sono state istituite nella veste di unita ammini-
strative, dotate di personalita giuridica pubblica, ad es., Agenzia regionale reti e mobilita della Regione Calabria (www.art-
calabria.eu); Agenzia Campana per la Mobilita, Infrastrutture e Reti (www.acamir.regione.campania.it) e Agenzia Regionale
per la Mobilita nella Regione Puglia (www.arem.puglia.it).

13 Al riguardo si rileva che le imprese del settore svolgono il servizio di trasporto pubblico locale in un definito perimetro
territoriale che le regioni sono tenute a costituire mediante l'individuazione di Ambiti o bacini Territoriali Ottimali (ATO)
e omogenei tali da consentire economie di scala e di differenziazione idonee a massimizzare 1'efficienza del servizio, in cui
la dimensione degli ambiti o bacini territoriali ottimali di norma deve essere non inferiore almeno a quella del territorio
provinciale (ex art. 3-bis D.L.138/2011).

Y 1’art. 1, commi 1 e 2, della L.R. Abruzzo 43/2017 prevede che: “1. Nelle more della definizione dei bacini di mobilita e
dei lotti [...] € istituito il bacino unico regionale di programmazione dei servizi di trasporto su gomma ricadenti nel terri-
torio regionale ai sensi dell’articolo 3-bis del D.L. 13 agosto 2011, n. 138. 2. La Regione esercita, d'intesa con gli enti locali, le
funzioni di programmazione, nonché quelle di cui all’articolo 3-bis del D.L. 138/2011 ed adotta i conseguenti provvedimenti
garantendo in ogni caso la partecipazione di tutti gli enti competenti per il trasporto pubblico locale”.

15 Nel 2023 la popolazione residente in Abruzzo ammonta a 1.272.627 residenti (ISTAT, 2024 p.1).
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e lariga a) espone gli importi del Fondo Nazionale Trasporti (FNT) di competenza dell’Abruzzo
che confluiscono nel Fondo Unico Regionale (FUR-Trasporti);

e lariga b) evidenzia le risorse proprie regionali che “il decisore politico ha inteso destinare per
assicurare la quantita ritenuta essenziale di trasporto pubblico” (Relazione regionale, 2024 pp.2-
3);

e la riga c¢) mostra I’'ammontare annuale del FUR-Trasporti nel quale “insistono sia le risorse di
derivazione statale che vengono annualmente attribuite alla Regione Abruzzo [...] sia risorse pro-
prie regionali” (Relazione regionale, 2024 pp.2-3). Per le risorse del 2018 “alla Regione Abruzzo e
stato destinato il 2,69% del FNT, per un importo complessivo di 132.788.443 di euro. Tuttavia, dal
Bilancio Regionale di Previsione si evince che per il 2018 sono stati messi a disposizione
200.411.255 di euro, comprendenti risorse proprie della Regione e risorse statali” (ReOpen SPL,
2019 p.10). Per le risorse del 2022 e del 2023 “le somme trasferite dallo Stato [...] sono state rispet-
tivamente di € 135.055.108,81 e di € 137.317.872,14. A valere sugli stessi anni, la Regione ha ag-
giunto proprie risorse per un importo rispettivamente pari a € 48.904.246,80 (2022) e €
58.486.833,69 (2023)” (Relazione regionale, 2024 p.3);

e la riga d) riporta I'ammontare delle risorse regionali nella misura pro-capite dei residenti nella
regione. Nel 2018 I’ Abruzzo (con 152 euro) si colloca al di sopra sia della media del Mezzogiorno
(di 125 euro, pari a +21,6%) che della media italiana (di 132 euro, pari a +15,2%). Le risorse pro-
capite risultano maggiori anche nel 2022 (con 147,7 euro) e nel 2023 (con 154 euro).

Nella composizione del Fondo Unico Regionale Trasporti (FUR-Trasporti) le “consistenze finanzia-
rie vanno [...] a coprire i costi di quei servizi di trasporto che rientrano nella [...] categoria di servizi
di interesse economico generale di livello locale” e che si riferiscono ai “servizi minimi qualitativa-
mente e quantitativamente sufficienti a soddisfare la domanda di mobilita dei cittadini, perché di-
retti a garantire un servizio che il mercato non sarebbe in grado di soddisfare a costi accessibili per
I"'utenza” (Relazione regionale, 2024 p.3). Pertanto, le risorse del FUR-Trasporti sono esclusivamente
destinate a finanziare i servizi minimi e i contratti di servizio con gli operatori regionali “per assicu-
rare la quantita ritenuta essenziale di trasporto pubblico” (Relazione regionale, 2024 p.3).

4. La proposta di un nuovo modello di governance della mobilita in Abruzzo

L’intento di raggiungere i risultati conseguiti dalle regioni italiane piui virtuose ha sollecitato la
proposta di avviare, nella Regione Abruzzo, l'iter legislativo per il rinnovo della governance regionale
nell’ambito del settore TPL attraverso la costituzione di un’agenzia ad hoc. L’iter e stato avviato
attraverso il Progetto di legge regionale n. 389 del 2024'¢ (PdL 389) recante “Norme per la gestione
del trasporto pubblico locale e della mobilita regionale”". Si tratta di un progetto teso a favorire
nuove finalita nella gestione della mobilita regionale in linea, peraltro, con i recenti indirizzi sulla
semplificazione e razionalizzazione della mobilita sostenibile nell’ambito degli obiettivi governativi
(MIMS, 2022b p.49).

L’assetto di governance proposto nel citato documento, da un lato e radicato nel vincolo di invarianza
finanziaria'®, dall’altro conferisce all’agenzia i compiti di progettare, sviluppare e coordinare i servizi

1611 PAL 389 ¢ consultabile sul sito del Consiglio Regionale dell’Abruzzo, sezione Iter Legis, all'indirizzo: http://iter.cra-
bruzzo.it/crabiterfo/mostraDettaglio.do?id Atto=5956

17 Sotto il profilo della struttura, il PAL 389 si compone di diciannove articoli — suddivisi in quattro capi: Capo I (Finalita)
art.1, Capo II (Azienda Unica per la mobilita e il trasporto pubblico locale) artt. 2-10, Capo III (Istituto della Mobilita e
Logistica sostenibili) artt. 11-17, e Capo IV (Disposizioni finali) artt. 18-19 — e prevede l'istituzione dell’azienda regionale
con funzioni di agenzia per la mobilita, denominata «Azienda Unica dell’Abruzzo per la Mobilita Sostenibile e le Reti» e
della fondazione di partecipazione, denominata «Istituto della Mobilita e Logistica Sostenibili».

18 Al riguardo ¢ previsto dal PdL 389 che, per il reclutamento del personale, i relativi oneri di funzionamento sono a carico
degli ordinari stanziamenti di bilancio regionale (art. 9, comma 1, lett. a).
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di mobilita collettiva®. Lo scopo principale e quello di coniugare, in un’ottica comune, le esigenze
delle amministrazioni investite delle strategie di mobilita (regione ed enti locali), le istanze dei
beneficiari dei servizi (passeggeri) e le necessita dei fornitori dei servizi trasportistici (operatori) in
una prospettiva di sostenibilita e di resilienza anche finanziaria per mitigare le ripercussioni
negative degli “external shocks” sul sistema regionale della mobilita.

Rispetto ai tre modelli tradizionali®® quello richiamato nel PdL 389 e caratterizzato da una propria
“legal identity” (Verhoest et al., 2021 p.1) e dalla organizzazione autonoma. Si tratta, infatti, del c.d.
modello “type 2” — regolato dal diritto comune — per il quale I'agenzia e dotata di autonomia
imprenditoriale sia nell'organizzazione sia nel funzionamento.

5. L’Agenzia abruzzese per la mobilita nel progetto di legge regionale: forma e funzioni

I1 PAL 389 conferisce alla costituenda agenzia la forma legale di societa per azioni, a partecipazione
totalitaria della Regione Abruzzo?, la cui attivita e regolata dal diritto comune in conformita allo
Statuto regionale (art. 56, comma 2). L’articolo 56 dello Statuto dispone, del resto, che “la Regione,
per lo svolgimento delle proprie attivita, puo istituire con leggi Enti” (art. 56, comma 1) che
“assumono il nome di Azienda e godono di autonomia imprenditoriale”. Cio che pero la proposta
di legge precisa e che la quota sociale e incedibile?.

Per cio che attiene al capitale sociale dell’agenzia®, la proposta dispone che esso sia costituito anche
con il conferimento dei beni®* da parte del socio-conferente (rectius, Regione), di quei beni, cioe, che
nel confluire nel demanio regionale, risultano di proprieta della Regione (es. reti, infrastrutture e
dotazioni delle ex gestioni commissariali governative®; infrastrutture e impianti del sistema

197 art. 1 del PdL 389 specifica che la legge ¢ diretta “a) a promuovere lo sviluppo di una mobilita sostenibile e resiliente
diretto a migliorare la qualita e I'efficienza del trasporto pubblico locale e regionale nell’ottica di garantire la tutela dei
passeggeri; b) a potenziare lo sviluppo degli investimenti e dell'innovazione in funzione della tutela dell’ambiente, della
sicurezza e del diritto alla salute dei cittadini; c) a istituire un nuovo assetto per il governo del sistema di trasporto pubblico
locale e della mobilita regionale”.

20 I modelli sono distinti prevalentemente sulla base delle caratteristiche giuridiche formali, in particolare: “Type 1 agencies
have some managerial autonomy but do not have their own legal identity separate fromthe state or their parent ministry.
Type 2 agencies are organizations and bodies with managerial autonomy that have their own legal identity separate from
the state or their parent ministry. Type 3 organizations have their own legal identity vested in, and defined by, private law
and are established by, or on behalf of, the government in the form of a private law corporation, company, or a foundation,
but they are predominantly controlled by government and are at least partially involved in executing public tasks”
(Verhoest et al., 2021 p.1).

2L 11 PAL 389 prevede per la costituenda agenzia il regime dell’in house providing (art. 6) e del controllo analogo (art. 7).

221/art. 2 del PdL 389 prevede, al comma 1, che “E costituita, in forma di societa per azioni, '’ Azienda regionale denominata
«Agenzia Unica dell’ Abruzzo per la Mobilita Sostenibile e le Reti» (di seguito, Agenzia Unica). La Regione Abruzzo detiene
la totalita del capitale, che € incedibile”. L'incedibilita della quota sociale si riferisce, peraltro, alla recente previsione sulla
disciplina dei servizi pubblici locali di rilevanza economica, di cui all’art. 21, comma 5, D.Lgs. 201/2022.

2 Sul punto si annota che il D.L. 91/2014 sulle agevolazioni per le imprese (c.d. Decreto competitivita) ha novellato I'art.
2327 c.c. riducendo la soglia minima di capitale per la costituzione della societa per azioni, per cui ora «la societa per azioni
deve costituirsi con un capitale non inferiore a 50.000 euro».

24 Al riguardo, si osserva che l'art. 3, comma 2 del PdL 389 prevede che: “La Regione Abruzzo conferisce all’Agenzia Unica
le reti, gli impianti e le altre dotazioni patrimoniali che si annoverano nel patrimonio disponibile e indisponibile regionale
per lo svolgimento dei servizi di trasporto pubblico locale e dei servizi di livello locale o a rete per la mobilita, e compren-
dono: a) le reti, le infrastrutture e le dotazioni delle ex gestioni commissariali governative trasferite alla regione Abruzzo;
b) le infrastrutture e gli impianti del sistema filoviario di interesse regionale; c) le infrastrutture, gli impianti e le dotazioni
di interesse ferroviario e automobilistico regionale; d) le altre dotazioni nella disponibilita di enti, organismi e aziende di
interesse regionale”.

25 Sul punto si specifica che nel demanio regionale sono annoverabili le reti, le infrastrutture e le dotazioni patrimoniali
riferite alle ex gestioni commissariali governative (“Ferrovia Adriatico-Sangritana” e “Ferrovia Penne-Pescara”) per
I'espletamento dei servizi (ferroviari e automobilistici) in ambito regionale. Si tratta di beni appartenenti ora al demanio
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filoviario di interesse regionale26 ; infrastrutture, impianti e dotazioni di interesse ferroviario e
automobilistico regionale?’). Ad essi si aggiungono, inoltre, le dotazioni che, nel costituire gli asset
patrimoniali di enti e gestori pubblici regionali?®, sono indirettamente riferiti al patrimonio
regionale.

Per quanto riguarda le funzioni assegnate all’agenzia, il PdL 389 distingue tre distinti aspetti®®: 1)
pianificazione e organizzazione dei servizi di mobilita; 2) affidamento e monitoraggio dei servizi a
terzi-operatori; 3) gestione delle risorse finanziarie per il TPL.

Sotto il primo profilo, se I'agenzia viene incaricata di definire e organizzare 1’offerta dei servizi sulla
base dei fabbisogni di mobilita, i flussi di movimentazione e la domanda potenziale di mobilita
nell’intero territorio regionale, ad essa e pure assegnato 1’onere di tracciare nuovi modelli di mobilita
compatibili con soluzioni green, contemperando le esigenze delle aree regionali ad alta densita
abitativa con quelle delle aree interne meno popolate®.

Con riferimento all’affidamento e monitoraggio dei servizi a terzi-operatori, all’agenzia e riservato
il compito di provvedere, in qualita di committente, all’affidamento dei servizi ai gestori. Né e stato

(accidentale) regionale e di beni patrimoniali (per destinazione) indisponibili della Regione Abruzzo il cui trasferimento
(dalle gestioni commissariali alle regioni) consegue per effetto della riforma sul decentramento amministrativo (D.Lgs.
422/1997) che ha disposto la delega alle regioni delle funzioni di amministrazione e programmazione in materia di servizi
ferroviari di interesse locale non in concessione. Il DPCM 16 novembre 2000 (G.U. n. 224 del 30 dicembre 2000), recependo
gli Accordi di Programma stipulati tra lo Stato e le regioni, ha reso effettivo la delega alle regioni delle funzioni di ammi-
nistrazione e programmazione in materia di servizi ferroviari di interesse locale non in concessione, nonché il trasferimento
a titolo gratuito alle regioni dei beni, degli impianti e dell’infrastruttura in essere presso le gestioni commissariali gover-
native, a decorrere dal 1° gennaio 2001. Il trasferimento dei beni dallo Stato alla Regione Abruzzo é stato formalizzato con
appositi verbali (di consegna) con subordinazione degli stessi alla funzione pubblicistica in ragione dell’espletamento dei
servizi ferroviari e automobilistici di trasporto pubblico locale di competenza regionale. Si tratta di 819 reti, infrastrutture
e dotazioni patrimoniali riepilogati nell’elenco dei beni appartenenti al patrimonio immobiliare della Giunta Regionale
d’Abruzzo, nell’apposita sezione allegato 9), pagine da 58 a 75, il cui elenco e consultabile sul sito: https://www.re-
gione.abruzzo.it/system/files/amministrazione-trasparente/beni-immobili/elenco-beni-patrimonio-immobiliare-regione-
abruzzo.pdf

La citata dotazione patrimoniale e attualmente conferita in comodato d’uso gratuito dell’operatore pubblico TUA SpA.

% Sul punto si osserva che le procedure attuative di realizzazione dell'impianto filoviario nel bacino metropolitano di
Pescara (collegamento Pescara-Montesilvano), nel conferire alla (ex GTM SpA ora) TUA SpA l'incarico della sua realizza-
zione, specificano la devoluzione gratuita alla Regione Abruzzo della proprieta dell’infrastruttura filoviaria e delle relative
dotazioni delle aree deposito e di scambio, in conformita all’Accordo di Programma tra la Regione Abruzzo e la (ex) GTM
SpA (ora TUA SpA) del 6 maggio 2004. Sulle modalita di realizzazione dell’opera (che si avvale di fondi pubblici deliberati
dal CIPE nel corso del 1996 per 31 milioni di euro) si fa riferimento all’Accordo di Programma tra il Ministero dei Trasporti
e la Regione Abruzzo del 20 dicembre 2002.

27 Al riguardo si precisa che nel patrimonio indisponibile regionale vanno annoverati i beni immobili destinati allo svolgi-
mento del servizio ferroviario regionale - nella disponibilita (ora) della TUA SpA e riferiti all’ex FAS SpA, - e del servizio
automobilistico di trasporto locale e regionale - anch’essi nella disponibilita (ora) della TUA SpA e riferiti ante fusione
societaria all’'ex FAS SpA e GTM SpA.

28 Sul punto si annota che nel patrimonio disponibile regionale vanno altresi inclusi i beni immobili costituenti I'asset pa-
trimoniale della (ora) TUA SpA destinati allo svolgimento del servizio di trasporto locale e regionale e riferiti alla incor-
porante (ex ARPA SpA) e alle incorporate (ex FAS SpA e GTM SpA). Tali beni sono stati conferiti nel patrimonio della
TUA SpA a seguito della fusione societaria, per la cui elencazione si fa rinvio all’atto di fusione (della TUA SpA).

2 Le funzioni assegnate all’agenzia sono analiticamente indicate nell’art. 3, comma 1, del PdL 389.

% Con riguardo al primo profilo, l'art. 3, comma 1 del PdL 389 specifica che I'agenzia provvede alla: “a) progettazione,
organizzazione e promozione dei servizi pubblici di trasporto integrati tra loro e con la mobilita privata nell’ottica della
mobilita sostenibile; b) progettazione e promozione di nuove soluzioni, anche con 'utilizzo di tecnologie digitali, nell’am-
bito della mobilita sostenibile; c) gestione della mobilita complessiva, progettazione e organizzazione dei servizi complemen-
tari per la mobilita [...] h) promozione dell'uso dei mezzi di trasporto pubblico, comunicazione, e sensibilizzazione sui
temi del trasporto, nel rispetto dell'ambiente; [...] 1) sviluppo di iniziative finalizzate a forme complementari di mobilita,
tra le quali la progettazione, I'organizzazione e la gestione dei percorsi naturalistici, culturali e spirituali a piedi, in bici-
cletta o con mezzi di trasporto alternativi”.

Il Trasporto Pubblico Locale al tempo della spending review 22



Regional Economy, 2024, 8(2),15-30 Mergiotti

trascurato I’onere di monitorare la qualita dei servizi offerti, I'efficienza e I'efficacia produttiva degli
stessi gestori i cui parametri quali-quantitativi sono da ricercarsi nei contratti di servizio.
All’agenzia, per converso, sono precluse le funzioni di gestione dei servizi trasportistici di TPL che

restano affidati a terzi-operatori®®.

Per cio che attiene alla gestione delle risorse finanziarie per il TPL la normativa proposta conferisce
all’agenzia i fondi annualmente stanziati*? nel bilancio regionale della Regione Abruzzo nella voce
“Fondo unico regionale per il trasporto pubblico locale”* (FUR Trasporti).

6. L’Agenzia abruzzese per la mobilita nel progetto di legge regionale: la gestione delle reti

La proprieta e la gestione delle reti richiama il tema dell’obbligo della separazione societaria, in
luogo della separazione contabile, delle societa a controllo pubblico che svolgono attivita
economiche protette da diritti speciali** o esclusivi® (ReOpen SPL, 2023), siccome sollecitato dalla
competente Authority 3 (AGCM, 2019 p.7). A tal proposito, infatti, I’Autorita Garante della
Concorrenza e del Mercato (AGCM) ha ritenuto insufficiente la sola separazione contabile rispetto
alla separazione societaria che costituisce una “ulteriore misura pro-concorrenziale di portata
generale e applicabile a tutti i settori economici” al fine di “riportare in una posizione di parita le
imprese che competono o possono competere in un dato mercato” (AGCM, 2019 p.7-8).

La gestione delle reti e degli impianti separata dall’erogazione dei servizi, se ha trovato gia nel
passato disciplina nell’ordinamento statale *” (Nicoletti, 2002) e regionale (Guffanti e Tassan

31 Con riferimento al secondo profilo, I'art. 3, comma 1, lett. e-f, j-k), del PdL 389, specifica che 'agenzia provvede alla: “d)
gestione delle procedure concorsuali per l'affidamento dei servizi; e) sottoscrizione e attuazione dei contratti di servizio
con i gestori dei servizi di trasporto pubblico locale; f) monitoraggio dell’offerta e della domanda di trasporto e delle
relative reti di infrastrutture, la qualita ed il livello dei servizi prodotti, I'efficienza e I'efficacia nella produzione degli stessi
da parte dei gestori; j) attuazione dei servizi di trasporto scolastici e con disabilita, svolgendo anche la funzione di stazione
appaltante per 'affidamento dei servizi suddetti e conseguenti compiti di gestione, controllo, monitoraggio e verifica dei
contratti di servizio stipulati”.

%2 Con riguardo al terzo profilo, ’art. 3, comma 1, lett. g), del PdL 389 specifica che 'agenzia provvede alla: “g) gestione
del fondo regionale trasporti e delle risorse che gli enti locali vorranno individuare per i servizi aggiuntivi a quelli definiti
ed individuati come minimi”.

311 FUR Trasporti ¢ stato istituito dall’art. 28 bis, L.R. Abruzzo 2/2013, a seguito della legge 228/2012 che ha ripristinato il
Fondo Nazionale Trasporti.

3 Per la disciplina comunitaria, i diritti speciali si riferiscono ai “diritti concessi da uno Stato membro ad un numero limi-
tato di imprese, mediante ogni atto legislativo, regolamentare o amministrativo che, all'interno di una determinata area
geografica” (Direttiva 94/46/CE del 13 ottobre 1994).

% Secondo la disciplina comunitaria, i diritti esclusivi attengono ai “diritti concessi da uno Stato membro ad un’impresa,
mediante ogni atto legislativo, regolamentare o amministrativo che le riservi la facolta di fornire un servizio ... o di effet-
tuare un’attivita allinterno di una determinata area geografica” (Direttiva 94/46/CE del 13 ottobre 1994).

% Al riguardo, I’Autorita Garante della Concorrenza e del Mercato (AGCM) si & pronunciata sul modello legale della se-
parazione societaria nell’avvertita necessita di prevenire comportamenti anti-competitivi, anche per le societa a controllo
pubblico che svolgono attivita economiche protette da diritti speciali o esclusivi. Per I’ AGCM la ratio e riconducibile alla
necessita “di operare una divisione pili netta (attraverso un intervento di carattere organizzativo strutturale) tra le attivita
in convenzione soggette a obblighi di servizio pubblico e le altre attivita svolte in concorrenza, in cui operano o possono
potenzialmente operare una pluralita di imprese” (AGCM, 2019 p.7-10). L’AGCM aggiunge, altresi, che “I'introduzione
dell’art. 6 del D.Lgs. 175/2016 ha generato un’evidente disparita di trattamento tra le imprese soggette a controllo pubblico
e le imprese private. Alle imprese private continua, infatti, ad applicarsi quanto previsto dall’art. 8, comma 2-bis, della
legge 287/1990, mentre alle imprese pubbliche si applica il pit1 blando obbligo di separazione contabile. Tale disparita si
traduce in una violazione del principio di promozione e tutela della concorrenza, che postula una parita di trattamento tra
imprese pubbliche e imprese private, ai sensi dell’art. 106 TFUE” (AGCM, 2019 p.7-10).

8 Al riguardo, si cita I'art. 48, comma 2, D.L. 50/2017 che ha previsto il conferimento in uso agli Enti di governo delle reti,
degli impianti e delle altre dotazioni patrimoniali di proprieta degli enti pubblici associati. In tale ipotesi, le amministra-
zioni locali hanno l'obbligo di costituire una specifica societa a capitale interamente pubblico, partecipata dai soli enti
conferenti (Invitalia 2019, p.63).
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Mazzocco, 2017 p.10-12), recentemente e stata riproposta dal legislatore nazionale. Questi, infatti, in
sede di avvio del Piano Nazionale di Ripresa e Resilienza (PNRR), ha implementato la disciplina dei
servizi pubblici locali (ex D.Lgs. 201/2022) con la previsione di societa pubbliche ad hoc (art. 21) a cui
cedere la proprieta delle reti ed infrastrutture per lo svolgimento dei servizi di TPL3,

Nella delineata prospettiva il progetto di legge ha conferito all’agenzia la proprieta e la gestione
delle reti, infrastrutture, impianti e altre dotazioni patrimoniali regionali destinati ai servizi TPL¥
con ulteriori funzioni riconducibili alle “strategie” delle reti®.

Tale agenzia assume, pertanto, la veste giuridica di societa patrimoniale “pesante” (Bratta, 2017
pp-13-15) giacché, in aggiunta all’amministrazione dei beni (gestione ordinaria), provvede alla
realizzazione di tutti gli investimenti (gestione straordinaria) divenendo “promotore di investimenti
pubblici locali, specie nei suoi aspetti di efficacia ed efficienza gestionale e finanziaria” (Fazioli, 2008
p.3). Si aggiunga che, con il conferimento delle reti, infrastrutture e altre dotazioni patrimoniali,
l'agenzia & anche preposta®’ a conservare, valorizzare e potenziare le infrastrutture e le reti
trasportistiche regionali attraverso la gestione manageriale degli investimenti e in funzione della
tutela dell’ambiente, della sicurezza e del diritto alla salute dei cittadini, nonché provvedere alla
gestione delle infrastrutture funzionale alla erogazione dei servizi e a ogni altro compito, non in
contrasto con la normativa comunitaria, nazionale e regionale, che la Regione e gli enti locali
richiedano.

La fruibilita delle predette dotazioni patrimoniali, la cui conservazione e il buon funzionamento
competono all’agenzia, e assicurata dall’agenzia stessa che, se deve garantire I’accesso equo e non
discriminatorio da parte degli operatori-terzi, ha diritto di esigere dagli stessi un adeguato canone.
L’onerosita nell’utilizzo e/o accesso delle dotazioni si coordina, peraltro, con la volonta del
legislatore di vincolare 1'agenzia al rispetto dei criteri di economicita della gestione e di produttivita
dell’investimento.

7. Mobilita, logistica e costituzione della Fondazione

Parallelamente alla previsione dell’agenzia sulla mobilita il PAL 389 promuove la costituzione di
una fondazione®. Si tratta di un istituto dotato di personalita giuridica privata** e senza scopo di
lucro nel quale la Regione Abruzzo* assume la veste di fondatore-promotore. Esso si configura, in

87] D.Lgs. 175/2016 ricomprende i servizi di TPL tra i servizi di interesse economico generale, cioe «servizi di interesse
generale erogati o suscettibili di essere erogati dietro corrispettivo economico su un mercato» (art. 2, comma 1, lett. i).

% Sul tema si osserva che I'avvertita necessita di una agenzia regionale con funzioni di societa patrimoniale trova anche
motivo nel mutuare le sollecitazioni dell’ AGCM sulla separazione societaria delle societa a controllo pubblico che, come
gia detto, svolgono attivita economiche protette da diritti speciali o esclusivi. Attualmente in Abruzzo, infatti, gli operatori
pubblici regionali gestiscono anche le reti e le infrastrutture (ad es., TUA SpA assume la duplice veste di operatore e gestore
dell'infrastruttura ferroviaria; ARAP, assume la duplice veste di operatore e gestore di talune infrastrutture ferroviarie;
Abruzzo Progetti SpA, quale ente di progettazione infrastrutturale di cui alla DGR 941/2021).

40 Sul tema si osserva che la gestione delle reti integra “a deverticalisation of the supply chain [...[ based on a separation
of infrastructural assets [...] from the service and supply management” (Fazioli et al., 2004 p.25) e uno strumento “per le
strategie di local policy” (Fazioli, 2008 p.3).

41 Le ulteriori funzioni assegnate all’agenzia sono analiticamente indicate nell’art. 3, commi 2 e 3, del PdL 389.
42 La costituzione della Fondazione ¢ prevista dall’art. 11 e seguenti del PdL 389.

4311 riconoscimento della personalita giuridica & disposto previa valutazione dello scopo, dell’idoneita della dotazione
patrimoniale e delle risorse finanziarie necessarie al perseguimento delle finalita statutarie. A tal fine, a garanzia dei terzi,
e richiesto un patrimonio netto di ammontare non inferiore a 50.000 euro, conformemente all’art. 3, comma 5, lett. b), L.R.
Abruzzo 13/2005.

44 La costituzione delle fondazioni e regolamentata dalla L.R. Abruzzo 13/2005, cosi come modificata ai sensi della L.R.
Abruzzo 47/2006.
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particolare, come fondazione “di partecipazione”# che, nel consentire nuove adesioni successive al
programma fondazionale, favorisce il reclutamento e la raccolta dei mezzi utili per il conseguimento
delle funzioni assegnate.

Lo scopo della suddetta fondazione ¢ soprattutto quello di fornire studi, ricerche e living lab
nell’ottica di nuove prospettive per facilitare la transizione della Regione Abruzzo verso soluzioni
resilienti e sostenibili della mobilita in linea con la strategia statale (MIMS, 2022a) e comunitaria®®
(CE, 2020). La fondazione, infatti, & preposta*’ sia al monitoraggio, allo sviluppo e alla promozione
della mobilita e della logistica sostenibile, sia allo sviluppo delle attivita di ricerca, di gestione dei
progetti e dei laboratori sperimentali nonché alla promozione dell’internazionalizzazione della
logistica ed allo sviluppo della consulenza e della formazione in materia di mobilita e logistica
sostenibile. Si aggiunga I'implementazione delle attivita tese al recupero dei finanziamenti europei
per la transizione green su progetti e studi in ambito regionale.

Inoltre, a fronte di una carenza di specifici organismi sull’osservatorio regionale per la mobilita®®, il
progetto di legge ne propone la costituzione attraverso la prevista fondazione alla quale sono
riservate finanche le funzioni di programmazione regionale per la mobilita e di supporto per il
monitoraggio dei servizi di trasporto fungendo da strumento di diffusione delle informazioni sulla
mobilita.

8. Conclusioni

Nonostante il fenomeno delle agenzie abbia avuto in passato un’ampia diffusione nel territorio
italiano, emerge de plano la necessita di una rinnovata promozione dell’agencification da parte delle
amministrazioni pubbliche. Si tratta di un efficace strumento di superamento delle crisi (Allen et al.,
2017 p.2) da tenere in debita considerazione attraverso un approccio piu specifico e strategico,
nonché mediante un rinvigorito pensiero critico e di culture organizzative di adattamento agli
“shock” esterni (Barbera et al., 2015 p.9; Coyle e Ferry, 2022 p.686) per facilitare una migliore rapidita
d’azione (Ahrens e Ferry, 2020 p.818) e di gestione delle risorse finanziarie.

Tale percorso e indicato dal PdL 389 che, nel promuovere in Abruzzo una nuova stagione di riforme
della mobilita si dirige, da una parte verso la direzione della managerialita del TPL, dall’altra
sollecita I'attuazione di politiche di resilienza finanziaria proprio al fine affrontare al meglio gli
“shock” esterni sulla base delle difficolta emerse nella recente esperienza emergenziale (Mergiotti,
2023a pp.54-56). Sotto il profilo manageriale, in particolare, la prevista agenzia — di dimensione
ridotta e con autonomia gestionale — agevola, al suo interno, lo sviluppo di competenze professionali

45 Al riguardo si osserva che “si usa convenzionalmente designare con il sintagma ‘fondazione di partecipazione’ una
struttura organizzativa meta-individuale a rilievo reale, connotata da tratti morfologici ricorrenti, ed in quanto tali ritenuti
identificanti, ma priva di un referente normativo dedicato e puntuale” (Maltoni, 2006). Inoltre, questa tipologia di fonda-
zione, nel mutuare taluni elementi dell’associazione, contempla nello statuto una pluralita di soci (Chiti, 2007 p.32; Cocco,
2014).

% Sul punto si rileva che nel programma “Patto europeo per il clima” (c.d. Green Deal europeo) assume particolare rilievo
la “Strategia per una mobilita sostenibile e intelligente” che, in concreto, avvia la transizione verso una mobilita sostenibile.
Si tratta di un’articolata strategia declinata in un definito “Green Package” (Valentini, 2022 p.102), che prevede il raggiun-
gimento di obiettivi intermedi in un distinto quadro di finanziamenti comunitari (Perotto, 2022 p.390-394).

47 Le funzioni assegnate alla fondazione sono indicate nell’art. 14 del PdL 389.

%8 Le funzioni di Osservatorio regionale per la mobilita sono indicate nell’art. 14, comma 2, del PdL 389.
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di tipo hard*® e di tipo soft>® consentendo di raggiungere pit1 elevati livelli di efficienza gestionale
migliorando cosi la performance pubblica regionale.

Per quanto riguarda le politiche di resilienza finanziaria, premesso che il finanziamento del TPL
rappresenta, per la sua entita, la seconda voce di bilancio delle regioni dopo la sanita (AGCM, 2016
p-11) qualificandosi come una evidente priorita politica (Salignac et al., 2019 p.17), il progetto dilegge
costituisce un importante passo verso la realizzazione di una siffatta priorita.

La costituzione dell’agenzia, infatti, permetterebbe di “catturare” risorse finanziarie anche in virtu
del regime fiscale applicabile. Si tratterebbe, invero, di fondi derivanti in primis dai risparmi fiscali>*
giacché, per le funzioni svolte e nella veste di societa commerciale, “l’agenzia risulta strutturalmente
a credito IVA” (IRPET, 2014 p.11), per altra quota recuperabili dalle procedure competitive di
affidamento dei servizi (Il Sole-24Ore, 2017). Tali economie consentirebbero di costituire preziosi
fondi ad hoc che, nell’integrare gli importi dei fondi statali — sovente insufficienti a coprire le perdite
come dimostrato dalla recente esperienza emergenziale (Mergiotti, 2023a p.54) — sopperirebbero ai
ritardi governativi nel versamento dei suddetti fondi. Si consideri, a tal proposito, che nel periodo
emergenziale per far fronte alla carenza di liquidita, gli operatori economici hanno dovuto sollecitare
le Autorita ad effettuare ingenti operazioni di immissione di liquidita (Heald e Hodges, 2020 p.792).

Si aggiunga, peraltro, che la costituzione di tali fondi ad hoc e le correlate economie consentirebbero
di ridurre il “peso” del TPL sul bilancio regionale® (CPT, 2022 p.11) riconducendo I’Abruzzo
nell’ambito dei parametri medi del settore. Attualmente, infatti, I'incidenza delle “risorse per
abitante” (cfr. tabella 1) colloca 1’ Abruzzo (nel 2018 con 152 euro pro-capite e nel 2023 con 154 euro)
tra le regioni meno virtuose con lo stanziamento di somme ben al di sopra di quelle a tal uopo
erogate dalle regioni del Mezzogiorno (con 125 euro pro-capite) e, piu in generale, di quelle della
media italiana (di 132 euro) (ReOpen SPL, 2019 p.11). Per converso, le economie fiscali correlate alla
costituzione dell’agenzia consentirebbero minori stanziamenti regionali con una diminuzione delle
“risorse per abitante” di circa 13 euro (- 9% circa)>® attenuandosi il “peso” del settore sul bilancio
regionale (a circa 139 euro) ed agevolandone finanche la virtuosita.

Dalle procedure competitive sfocerebbero poi ulteriori economie (almeno 1'8-10%, Il Sole-24Ore,
2017) riducendosi il fabbisogno regionale di “risorse per abitante” (a circa 126 euro) in linea con le
regioni del Mezzogiorno.

Né sfugge come, le economie scaturite dall’ausilio di agenzie, se da un lato potrebbero finanziare
modelli sostenibili di mobilita regionale a favore dell'utenza valorizzando la performance delle
imprese best in class (Mergiotti, 2024 p.56) e lo sviluppo di misure regionali di efficientamento dei

49 Sul punto, si osserva che le hard skills si riferiscono a competenze direttamente legate ad aspetti tecnico professionali e si
distinguono in generiche e specifiche. Le prime sono competenze la cui natura e certamente tecnica e relativa ad ambiti di
lavoro particolari, ma comunque altamente trasferibili; le seconde sono invece presenti in poche situazioni e in specifici
settori lavorativi (Pellerey, 2016 p.44).

%0 Al riguardo, le soft skills riguardano le competenze non specifiche e, quindi, perfettamente trasferibili distinguendosi in
cinque gruppi: skills di efficacia personale; skills relazionali e di servizio; skills relative a impatto e influenza; skills orientate
alla realizzazione; skills cognitive (Pellerey, 2016 p.43).

51 Sui benefici fiscali, tra gli altri, cfr., Agenzia Entrate risoluzione 127/E/2011 e Agenzia Entrate risposta 92/2020.

52 Sul tema si osserva che “a fronte di una quota di spesa pro capite piu elevata destinata al settore, ravvisabile in [...]
Abruzzo”, nelle altre Regioni “la spesa per cittadino e diminuita” (CPT, 2022 p.11).

%3 Rispetto alle risorse stanziate per il settore nel 2023 di € 195,8 milioni (Relazione regionale, 2024 p.3), le economie fiscali
per IVA si attesterebbero a circa € 17,8 milioni.
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servizi (Mergiotti, 2022 p.52-53), dall’altro potrebbero incrementare gli investimenti regionali nel
settore TPL con positive ricadute® sull’offerta dei servizi.

Alla luce delle suesposte considerazioni il progetto di legge 389 appare uno strumento idoneo ed
efficace nell’ambito delle strategie di resilienza finanziaria nel settore TPL, non solo sotto il profilo
del miglioramento dei servizi, ma anche per il raggiungimento della virtuosita. Pertanto, si auspica
che il progetto trovi debita attuazione nell’attuale legislatura regionale.
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