
 

 

 

 

 

 

 

 

 

Sul sito dell’Istituto Bruno Leoni, Andrea Giuricin, 
fellow research dell’Istituto, ha pubblicato 

recentemente un focus sulla situazione dell’ATAC, 
l’azienda di trasporto pubblico locale della Capitale: ‘Il 

buco ATAC peggiora ma è possibile chiuderlo’.  

Il saggio elenca alcuni dati relativi ai risultati 
aziendali, aggiornati al bilancio 2017 dell’ATAC e 

riassunti in alcuni grafici e disegna il profilo di 
un’azienda zavorrata dai debiti – quasi 830 milioni di 

euro solo quelli accumulati nei confronti del settore 
pubblico (Comune, INPS, Fisco ecc.) – in totale 1,5 

miliardi che la società deve ai suoi creditori pubblici e 
privati e oggi soggetti al concordato preventivo 

autorizzato di recente dal Tribunale di Roma. Le corse 
effettuate dal 2012 al 2017 precipitano da oltre 160 a 
144 milioni di chilometri annui, il 16% meno di quanto 
previsto dal contratto di servizio tra ATAC e il Comune 

di Roma, che scade l’anno prossimo e che il Comune 
vorrebbe prolungare senza gara fino al 2021. L’età del 

parco mezzi è alta e in crescita, il che spiega anche 
l’aumento dei mezzi che prendono fuoco: 14 nel 2016, 

20 nel 2017, 9 nei primi mesi di quest’anno. 

ATAC: perché privatizzare 
non è la soluzione  

una risposta e 5 domande all’Istituto Bruno Leoni 
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Per Giuricin il problema è essenzialmente legato ai costi: il costo per chilometro è passato dai 
5,94 euro del 2015 ai 6,47 del 2017, contro i 2-2,5 della media europea. Questa situazione sarebbe 
imputabile in primis alla spesa per il personale, che nel 2014 rappresentava il 44,8% del bilancio, 
mentre nel 2017 sale al 51,6%. Giuricin cita di sfuggita il dato sull’assenteismo, il 12%, e afferma 
che ATAC potrebbe fornire lo stesso servizio con 2500 dipendenti in meno. Ma una riduzione del 
personale e dei costi che faccia risparmiare 4-500 milioni di euro l’anno – osserva – il pubblico 
non è in grado di farla, per cui l’unica soluzione è andare a gara e passare a una gestione privata 
e dunque efficiente. Il corollario che l’Istituto Bruno Leoni ne ricava è che:l’11 novembre bisogna 
andare a votare sì al referendum dei radicali sulla privatizzazione di ATAC.  

Un articolo come quello di Giuricin, per il fatto stesso di essere zeppo di numeri e tabelle, si 
presenta a un occhio inesperto come un’analisi scientifica dello stato di salute di ATAC. Tuttavia i 
numeri non sono di per sé una garanzia di scientificità, se non vengono forniti tutti e soprattutto 
se non ne vengono tratte conclusioni logiche e argomentandole.  

Troppi dipendenti? 

Nel suo articolo Giuricin curiosamente cita il dato in crescita relativo all’evoluzione del costo del 
lavoro come percentuale della spesa totale, ma omette il dato assoluto, che vi forniamo nella 
tabella seguente, insieme a quello relativo al numero dei dipendenti. 

 

Anno 2012 2013 2014 2015 2016 2017 

Costo del 
personale 

550.716 545.395 537.554 536.848 537.821 537.399 

Numero 
addetti 

11.882 11.696 11.878 11.857 11.652 11411 

Figura 1: costo del personale (migliaia di euro) e numero addetti (Fonte: ATAC, elaborazione PuntoCritico.info) 

 

Come si può vedere il costo assoluto del personale è in costante diminuzione, salvo un lieve 
rimbalzo verso l’alto nel 2016, imputabile al rinnovo contrattuale degli autoferrotranvieri del 
dicembre 2015, che ha portato ai tranvieri i primi aumenti contrattuali dal 2008. Ma subito dopo il 
costo del lavoro ha ripreso la sua parabola discendente, mentre l’orario di lavoro è aumentato da 
37 a 39 ore settimanali. Per quanto riguarda il numero dei dipendenti, anche in questo caso, il 
trend, al netto di alcune oscillazioni, è discendente, soprattutto perché si tende a non rimpiazzare 
il personale in uscita.  

DOMANDA 1: Giuricin scrive che ATAC potrebbe fornire lo stesso servizio che dà oggi con 2500 
dipendenti in meno, ma non si perita di spiegare da dove esca quel numero, insomma perché 
2500 e non mille o 3mila? 

Anche se il taglio si scaricasse quasi integralmente sui circa 1600 tra impiegati, quadri e dirigenti, 
ciò significherebbe produrre gli stessi risultati riducendo il numero di autisti, meccanici, VTV, 
controllori di un migliaio di unità, circa il 10% di chi fa effettivamente il servizio. Un’affermazione 
che contraddice tutte le esperienze di questi anni, in cui a ogni riduzione del personale è sempre 
seguito un taglio del servizio, come del resto confermano, se letti in parallelo, i dati di Giuricin sulla 
produzione in chilometri e i nostri sul numero di dipendenti. Dunque non basta affermare che si 
può tagliare quasi un quarto del personale e fare lo stesso servizio, bisogna anche dimostrarlo. 

DOMANDA 2: come farebbe ATAC a dare lo stesso servizio con 2500 dipendenti (su 11mila e 
rotti) in meno? 



L’articolo cita i dati sull’assenteismo, termine che un tempo si usava per indicare gli assenti 
ingiustificati, ma oggi include anche chi è e letto con una gamba rotta o accompagna la mamma 
90enne a fare una radiografia. In ATAC il tasso di ‘assenteismo’ è al 12,5%, contro il 7,1% 
dell’ATM di Milano, un dato che anche Giuricin non resiste alla tentazione di esemplificare così: 
‘ogni giorno quasi 1500 persone non si presentano al lavoro’. E’ un palese artificio: i dati vengono 
misurati ogni tre mesi e il 12% di assenteismo implica che in un trimestre rimanga scoperto il 12% 
dei turni. Ma fa più effetto dire che ogni giorno si assenta una persona piuttosto che dire che la 
stessa persona si assenta per più giorni. Ed è anche un modo per corroborare l’affermazione 
secondo cui ATAC potrebbe fare a meno di 2500 dipendenti. Insomma: tanto per cominciare 1500 
sono quelli che marcano visita ogni giorno. 

Le assenze dal lavoro sono regolamentate per legge. Repubblica310318 ha scorporato il dato 
relativo all’ultimo trimestre 2017. Sul 12,82% dei turni scoperti circa metà, il 5,7%, lo erano per 
malattia, lo 0,9% per infortunio, l’1,1% per congedo parentale, il 2,9% per permesso ex Legge 104 
(assistenza familiari malati), l’1,4% per ‘altri motivi’. Se si pensa che una parte, piccola o grande, 
di queste assenze sia ingiustificata, ci sono gli strumenti disciplinari per intervenire: ATAC nei 
primi 9 mesi dell’anno ha licenziato una ventina di dipendenti che avevano falsificato certificati 
medici o abusato dei permessi per la 104. La strada per combattere eventuali ‘furbetti’ è questa, 
non tagliare gli organici. D’altra parte è bene ricordare che stiamo parlando di un settore in cui si 
lavora su strada e si è esposti a patologie legate alle mansioni svolte (per gli autisti in particolare 
legati alla postura, allo stress, all’inquinamento da traffico e al rumore) su cui c’è un’ampia 
letteratura medica.  

 

Azienda Costo/addetto Valore agg. 
netto/addetto 

CLUP (%) 

AVM Venezia 46,4 50,2 92,4 

ATV Verona 45,0 48,5 92,9 

GTT Torino 44,8 47,1 95,2 

AMT Genova 45,8 47,7 96,1 

ATM Milano 50,3 52,3 96,2 

Start Romagna 42,4 43,3 97,9 

AMAT Palermo 40,3 40,5 99,5 

Brescia Mobilità 49,8 44,1 112,7 

ANM Napoli 44,0 37,5 117,3 

ATAC Roma 44,8 36,3 123,6 

Figura 2: costo e valore aggiunto per addetto e costo per unità di prodotto 
(Fonte: R&S-Mediobanca, elaborazione PuntoCritico.info) 

 

 

https://roma.repubblica.it/cronaca/2018/03/31/news/atac_roma_assenteismo_in_aumento_e_al_12_5_macchinisti_al_top_milano_e_al_7_1_-192646437/


Costo del lavoro troppo alto? 

La tabella nella pagina precedente riporta il costo per addetto, il valore aggiunto per addetto e il 
CLUP (Costo del Lavoro per Unità di Prodotto) in percentuale sul valore del prodotto. I dati sono 
tratti dall’indagine R&S-Mediobanca del 2016, Economia e finanza delle principali società 
partecipate dai maggiori enti locali (2010-2014). 

Come si vede il costo per addetto in ATAC è in linea coi dati di altre città piccole e grandi e 
parecchio più basso di quello delle aziende lombarde (Milano e Brescia) presenti in tabella. A 
differire in modo significativo dalla media sono invece il valore aggiunto per addetto, 
decisamente basso, e il costo del lavoro per unità di prodotto, che invece è più alto. 

DOMANDA 3: Giuricin di fatto attribuisce alti costi e bassa produttività integralmente al fattore 
lavoro: è in grado di argomentare e confermare con dei dati questa affermazione? 

Facciamo un esempio concreto. Lo studio dell’IBL cita i costi crescenti che ATAC sostiene per ogni 
chilometro di servizio reso. Ma i costi sono imputabili a diversi fattori, non a uno solo. Nei trasporti 
è noto che un fattore di costo determinante è la velocità commerciale. Si stima che recuperare un 
chilometro di velocità commerciale significhi risparmiare fino a 5 milioni di euro l’anno.  

 
Figura 3: velocità commerciale nelle maggiori capitali europee (Fonte: ASSTRA) 

La figura precedente, tratta come la successiva dallo studio dell’Istituto di ricerca Hermes Il 
trasporto pubblico nelle capitali europee: un’analisi di Benchmark (2014), mostra che in Europa la 
velocità commerciale assume valori molto diversi da città a città. La ragione va ricercata a sua 
volta in altri parametri, ad esempio l’estensione delle corsie preferenziali, il numero di mezzi 
privati in circolazione, l’efficienza dei mezzi adoperati.  

 

Figura 4: corsie preferenziali in % sull’intera rete (Fonte: ASSTRA) 

https://www.mbres.it/sites/default/files/resources/download_it/rs_Studio%20Enti%20Locali%202010-2014.pdf
https://www.mbres.it/sites/default/files/resources/download_it/rs_Studio%20Enti%20Locali%202010-2014.pdf
http://www.hermesricerche.it/elements/usai.pdf
http://www.hermesricerche.it/elements/usai.pdf


Come si può vedere, anche per quanto riguarda l’estensione delle corsie gialle le differenze sono 
significative, da pochi punti percentuali fino a un terzo dell’intera rete che viaggia su corsie 
proprie, come accade a Vienna, e la stessa cosa vale in Italia. E’ ovvio che se le corsie preferenziali 
coprono una parte limitata della rete la velocità commerciale è più esposta agli effetti negativi del 
traffico e i costi per chilometro lievitano.  

 

 
Figura 5: traffico di mezzi privati (Fonte: Eurostat e Annuari Statistici nazionali) 

 

La figura precedente, tratta da un documento di Mobilitiamoroma, il comitato promotore del 
referendum dell’11 novembre, mostra che nella Capitale circolano circa 700 auto ogni mille 
abitanti, quasi due volte e mezzo la percentuale di Berlino e di Londra, il triplo di Parigi e il doppio 
di Barcellona. 

Valutazioni analoghe si possono fare prendendo in considerazione altri fattori, come l’età media 
dei mezzi (che fa alzare i costi) o la quota di passeggeri trasportati su metro o ferrovia (dove 
evidentemente con un conducente si trasportano molti più passeggeri, e quindi il costo del lavoro 
per chilometro si riduce). 

DOMANDA 4: sono i dipendenti di ATAC che decidono quanti chilometri di corsie riservate 
tracciare? Sono i dipendenti di ATAC che gestiscono la viabilità e determinano i volumi di 
traffico? Se no, perché devono risponderne? 

La soluzione è il privato? Genova e Firenze 

Secondo Giuricin per ridurre i costi bisogna ‘effettuare periodicamente gare trasparenti per 
l’assegnazione del servizio, e quindi separare la gestione dal controllo. Come insegna anche 
Alitalia, la gestione di aziende pubbliche non è proprio il “punto forte” della pubblica 
amministrazione, che invece può mantenere un ruolo cruciale nel controllo del rispetto dei termini 
di servizio, se solo fosse affidato a un soggetto terzo rispetto ad essa’. Anche in questo caso si dà 
per scontato che la gestione privata sia in grado di garantire efficienza, senza però fornire alcuna 
giustificazione di tale assunto. 

DOMANDA 5: Giuricin è in grado di citare un caso in cui la gestione privata abbia portato a un 
servizio migliore? 

In Italia abbiamo almeno due esempi dell’inefficienza della gestione privata, cioè due grandi città 
che hanno messo a gara il trasporto pubblico con l’unico risultato di ridurre il costo del lavoro, 
peggiorare il servizio e aumentare le tariffe: Genova e Firenze.  

Nel 2005 il sindaco Giuseppe Pericu (DS), dopo aver trasformato AMT in Spa, ha dato a Genova il 
‘privilegio’ di essere stata la prima grande città italiana a privatizzare il trasporto pubblico. Per 
questa operazione Pericu finirà inquisito, condannato a pagare 450mila euro per il danno erariale 
procurato al Comune e infine assolto, ma rimane il fatto che, aldilà della legittimità di quella scelta, 

http://www.carteinregola.it/wp-content/uploads/2018/05/Atac_4-1_Radicali1.pdf


dalle carte emerge che Genova dalla privatizzazione dei bus ha ricavato una perdita di 70 milioni 
di euro giustificata con la necessità di sanare un bilancio con un deficit di 15 milioni. L’acquirente 
è il gruppo francese Transdev (Cassa Depositi e Prestiti francese), che rileva il 41% di AMT, dopo 
che il debito di quest’ultima è stato scaricato su AMI, una bad company comunale nata per 
gestire infrastrutture, parcheggi e manutenzioni e finita in liquidazione qualche anno dopo. I 
francesi pagano 22,5 milioni di euro, con la clausola che la somma verrà restituita in caso di 
rescissione del contratto. Inizialmente nell’accordo tra Comune e socio privato era prevista anche 
che in tal caso a Transdev venisse riconosciuta una rivalutazione annua del 5% (all’epoca circa il 
doppio del tasso di interesse sui titoli di Stato), in seguito cancellata per un sussulto di decenza. 
Inoltre il Comune si è impegnava a versare a TRANSDEV circa 3 milioni di euro l’anno a titolo di 
‘consulenza’. Dunque AMT continuava a ricevere i finanziamenti statali del Fondo Nazionale 
Trasporti e Transdev la gestiva come socia e consulente del Comune, facendo un investimento a 
rischio zero, anzi a rendimento garantito, come se avesse comprato dei BOT. Più che 
un’operazione industriale sembra un contratto d’opera finalizzato alla riduzione del costo del 
lavoro e del servizio per conto della politica. Il primo atto della nuova gestione infatti è la chiusura 
della metropolitana alle 21 invece che a mezzanotte. Il servizio passa dai 32 milioni di chilometri 
del 2003 ai 27 del 2011. I 2718 dipendenti di fine 2003 (AMT+AMI) nel 2011 diventano 2444. Il 
biglietto aumenta da 1,20 a 1,50 euro, dando a Genova un altro invidiabile primato: dopo essere 
stata la prima città a privatizzare diventa la città col biglietto più caro d’Italia.  

Nel 2010, sindaca Marta Vincenzi (PD), RATP, società di gestione del trasporto pubblico parigino, 
acquista Transdev Italia, nell’ambito di una fusione tra la stessa Transdev e Veolia e dunque asume 
la gestione di AMT, ma per poco. Nel marzo del 2011 infatti la società annuncia che a fine anno 
lascerà Genova. La ragione di questa scelta è la bocciatura del piano industriale presentato dal 
socio privato a fine 2010 e inizialmente sottoscritto dal sindacato, che prevede 500 esuberi, 
gestiti in parte attraverso l’introduzione della cassa integrazione in un’azienda di trasporto (in 
deroga al contratto nazionale di settore) e in parte attraverso accompagnamenti alla pensione, 
oltre a un taglio secco di circa 3,5 milioni di chilometri annui alle corse. I sindacati CGIL CISL UIL 
FAISA UGL inizialmente firmano. L’intesa contiene due allegati: uno prevede un aumento del 
monte ore per i permessi sindacali di mille ore per ciascuna delle 5 organizzazioni ‘per spiegare 
l’accordo ai lavoratori’, l’altro riguarda la cosiddetta ‘ricostruzione di carriera’ per i sindacalisti che 
rientrano in azienda, a cui riconosce la massima progressione che avrebbero potuto ottenere se 
fossero rimasti a lavorare. Ma mentre ancora si svolgono le assemblee in vista del referendum 
confermativo il sindacato annuncia che la consultazione è sospesa e la firma in calce all’accordo 
viene ritirata. Una decisione provocata dalla reazione furibonda dei lavoratori contro l’accordo, 
che mette a rischio l’approvazione. E’ a quel punto che RATP annuncia che a fine anno leverà le 
tende. Il nuovo presidente di AMT, appena nominato, va a mettere il naso nei bilanci e vi scopre 
‘consulenze da un milione di euro l'anno, affidate agli uomini di Transdev e non si capisce a quale 
titolo e scopo; premi da 100 mila euro all'anno, per il direttore generale e l'amministratore 
delegato, che dovrebbero scattare soltanto al raggiungimento degli obiettivi, primo fra tutti il 
pareggio di bilancio; mentre la società perdeva soldi e il servizio regrediva’, generose elargizioni 
che secondo il manager sarebbero costate circa 10 milioni di euro dal 2006 al 2009. Il presidente 
punta il dito anche contro i ‘bilanci sempre in perdita, ma che apparentemente venivano presentati 
migliori di quanto non lo fossero veramente’, ‘perdite non evidenziate, soldi che la società ha 
perso, che non ha contabilizzato o che ha ammortizzato in più anni, quindi trasformandoli in utili 
(…) Per esempio l'ammortamento degli autobus. Fino all'ingresso dei francesi in AMT venivano 
ammortizzati in 8 anni, poi in 12. È chiaro che in questo modo ogni anno se ne trae un beneficio sul 
conto economico. Per esempio per il 2006 questo ha giocato per circa 2 milioni di euro’ 
(Repubblica091011). E se qualcuno obietta che il pubblico avrebbe dovuto controllare la risposta 
è: perché il pubblico che non sa gestire invece dovrebbe essere in grado di controllare? 

https://genova.repubblica.it/cronaca/2011/10/09/news/transdev_i_conti_non_tornano_cos_aggiustavano_il_bilancio-22934126/


A Firenze la privatizzazione di ATAF arriva nel 2012, quando sindaco è Matteo Renzi. Il socio a cui 
viene affidato il controllo è BusItalia, la società con cui Trenitalia da qualche anno sta facendo 
shopping di aziende di trasporto pubblico locale. I risultati sono: il passaggio da 1300 a meno di 
1000 dipendenti, con subito 194 esuberi gestiti mediante prepensionamenti e (per i giovani) 
trasferimenti presso altre aziende BusItalia in Veneto, Umbria e Campania, la disdetta del 
contratto integrativo, un servizio che dal 2013 rimane abbastanza stabile tra i 14 e i 15 milioni di 
chilometri, un aumento del costo del biglietto del 25% (da 1,20 a 1,50 euro) da luglio di 
quest’anno a fronte di un servizio peggiore con ritardi, continue soppressioni di corse, mezzi 
sovraffollati, al punto che a maggio Repubblica ha lanciato una campagna intitolata ‘Un bus 
chiamato desiderio’, invitando i fiorentini a segnalare ritardi e soppressione di linee alla propria 
redazione e che lo stesso sindaco Nardella di recente ha accusato ATAF di ‘totale inefficienza e 
impreparazione’. 

D’altra parte non c’è bisogno di andare lontano: a Roma il 20% delle linee urbane sono gestite da 
una società privata, Roma TPL, e in questo caso oltre ai ritardi e alle corse soppresse si 
aggiungono gli stipendi non pagati ai dipendenti ed esponenti sindacali licenziati per 
rappresaglia per aver denunciato l’inefficienza dell’azienda e reintegrati dal Tribunale, come è 
accaduto nel 2014. 

Forse non è un caso se nelle maggiori capitali europee, Berlino, Londra, Parigi, Barcellona e 
Madrid si è scelto di mantenere la gestione diretta del trasporto pubblico da parte dei comuni.  

Ovviamente ciò non significa che ATAC e in generale le aziende di trasporto pubblico locale delle 
grandi città siano efficienti e ben amministrate, che non vi siano sprechi e sacche di malaffare. 
Ma questi problemi si risolvono andandoli a estirpare alla radice e non individuando come capro 
espiatorio i lavoratori, che non sono responsabili della gestione aziendale, ma ne subiscono le 
conseguenze insieme agli utenti. Del resto quando parliamo di partecipate parliamo di società 
perlopiù ancora formalmente pubbliche, ma in realtà gestite secondo logiche di mercato che col 
servizio pubblico non hanno più nulla a che fare e già parzialmente privatizzate dall’interno 
attraverso i processi di esternalizzazione di gran parte delle attività.  

In questo quadro alcune misure, finanziarie e politiche, potrebbero essere prese subito: 

- sottoporre a revisione tutti i contratti tra ATAC e soggetti terzi (mutui, locazioni, appalti, 
fornitori), che di solito sono una delle maggiori fonti di sprechi e il mezzo attraverso cui le aziende 
partecipate veicolano fondi pubblici verso soggetti vicini alla politica, spesso riconoscendo a questi 
tariffe e condizioni nettamente migliori rispetto a quelle di mercato. 

- riaprire col nuovo Ministro dei Trasporti Toninelli la questione dei 4 miliardi promessi dell’ex 
ministro Delrio per il rinnovo del parco mezzi e apparentemente arenati nelle sabbie mobili del 
Parlamento, fondi senza i quali le aziende non sono in grado di farcela da sole. 

- cominciare a ragionare in modo serio, non per slogan, su come ridurre il potere della  
burocrazia all’interno delle società partecipate e garantire invece forme di controllo sulla 
gestione di ATAC e delle altre aziende di Roma Capitale da parte di chi ha più interesse a far 
funzionare i servizi: i lavoratori e gli utenti.  
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