Lascheda

= IMPOSTA
DI SCOPO
L'ammiristra
tare delegato
dell’Anas
vorrebbe che
la societa
fosse
finanziata con
una guota
fissa annuale
dell'impesta
sui
carburanti,

a fronte dei
servizi resi

= RETE
STRADALE
Anas e una
societh per
Ao rma
svolge un
SEIVIZI
pubblico di
costruzione e
mianutenzione
della rete
stradale.
Sarebbe
fuarviante
valutarla

in base ai
risultati di
hilancia

LA TROVATA Sembra una buonaidea usare i carburanti per reperire gli investimenti sulla rete
stradale. Ma servirebbe solo a dare piti potere ai manager, snaturando il ruolo dell impresa pubblica

Tassa sulla benzina, la finanza
Ccreativa che piace allAnas

¥ MARCD PONTI

ianni Armani, il nuovo ammini-
stratoredelegato di Anas, sembra
aver scoperto il fascino della fi-
nanzacreativaene hafattoil pun-
tofocaledel suo programma. Per-
ché dipendere ogni anno dagli
stanziamenti di fondi decizi dal
governo? Se fosse devoluta all A-
nas una guota fissa dell'imposta
sui carburanti, come un “fattura-
to'" per serviziresi, 'Anas potreb-
be contare su un'entrata annuale
Certa e persino contrare prestiti
rimborsabili a fronte di questo
gettito, Si potrebbe cosi (forse) e-
scludere I'dnas dal consolidato
del settore pubblico, con qualche
miglioramento (fittizio) del sal-
do, ohiettivo cui avevano gia pen-
sato vari governi, scornati pero
dai criteri contabili europei.

IL DESIDERIO dli affrancarsi dalle
decisioni annuali di bilancio &
comprensibile, C'é perd il princi-
pic dell’universalita di bilancio
che porta a escludere perl Ttaliale
“imposte di scopo”, cioé appunto
vineolare il gettito di un’imposta
ad una specifica spesa (legge
23/6/14 n. 89). E parso essenziale
che il governo/parlamento,
nellelaborare il bilancio annuale,
potessero mantenere un buon
grade di diserezionalith sull enti-
taeripartizionedellaspesatraset-
tori. Anche Pentita degli investi-
menti nella rece stradale & bene
che possaesserevariatasia i fun-
ziome anticongiunturale cheinre-
lazione ai progeeti approvari di
voltainvolta, sia di manutengione
che di investimento, Se si vinco-
lasse parte del gertitodel'imposta
sui earburanti al finanziamento
dell’Anas si ridurrebbe la discre-
zionalitd del bilancio. In tutti i
maggion Paesi europeigliinvesti-
menti in strade statali sono finan-
ziati con stanziamenti di bilancio
e non con quote dell'imposta sui
carburanti. Questlimposta, se-
condo gli economisti, sarebbe giu-
stificatacomeimpostacompensa-
tiva dei danni ambientali prodotti
dal traffico su gomma. Peraltra, il
livello di questa imposta in 1talia,
secondo una ricerca del Fondo
monetario, supera di moltoi costi

Un‘altralogica

| dirigenti non hanno
risorse proprie come

nelle aziende private, sono
sempre soldi dello Stato

ambientali e il nostro Parlamento
non considera certo questi costi
gquando delibera inasprimenti di
aliguote, Il riferimento ai costi
ambientali per piustificare I'im-
posta non implica che il suo get-
tito, o parte di esso, debba essere
vincolato alla spesa per la rete
stradale.

Anas, pur essendo una societi
per azioni, & in sostanza un'agen-
zia dello Stato che dovrebbe ese-

puire ol meglio il compiwo che le
viene affidato: la costruzione e
manutenzione della rete, La for-
ma giuridica di societd per azioni
pud essere utile per Pagilits ope-
rativa che consente ma prq:'h:ru]c:-
re di valutare l'operato dell’Anas
sulla base del profitto, come se gli
stanziamenti dal bilancio statale
(o un'eventuale compartecipa-
zione all'imposta sui carburanti)
fosserodei ricavie leanoni di con-
cessione per le autostrade che lo
Srato le ha attribuito fossero delle
“ertrate proprie” & non solo illu-
sorio ma anche fuorviante.

IL MANAGEMENT Anas dovrebbe
essere valutato sulla base di indi-
catori di settore, ad esempio il co-
sto di manutenzione per ki, la
gualita delle costruzioni, la quali-

i ¢ trasparenza degli appalt etc.
Tutti questi aspetti essenzialiver-
rebbero sostanzialmente ignorati
sesifocalizzasse lavalutazionesui
risultasi di bilancio. Percid sideve
contrastare latendenza del mana-
gementad applicarsia forme difi-
nanza creativa per migliorare le
seritture contahili di hilancio,
piuttosto che farsi valutare sulla
qualith del lavoro che svolge.

Questo in realth dovrebbe vale-
re per tutte le imprese pubbliche
per le quali i trasferimenti dallo
Stato, in conto investimenti ed e-
sercizio, sinno dominanti rispetto
ai ricavi di mercato, e questo nei
trasport riguarderebbe sia larete
ferroviariacheiservizidi traspor-
to locale su ferro e su gomma, a
meno che gli affidamenti via gara
non divengano realmente domi-
nanti, e tali da selezionare le im-
prese in base alla loro efficienza.
Valutarle in base ai soli risultati di
bilaneio & fuorviante: si verifiche-
rebbe (e siverifica in realta) che le
imprese piltabiliaottenere denari
pubblici, e nonafornirebuoniser-
vizi a bassi costi, mostrerebbero
maggiori profitti, “premiando”
anche il management che tali tra-
sferimenti abbia ottenuto (non
vogliamo entrare in dertagli sui
muodi con cui li abbia ottenuti, ri-
cordando solo i problemi di “vato
di scambio™ e “asimmerrie infor-
mative” che caratterizzano il set-
tore).

IL PARALLELISMO tra Anas e Rfi &
evidente. §i puo pertanto conclu-
dere che il progetto di farle con-
fluire in un unico gruppo appare
non solo prive di logica ma anche
controproducente. Verrebberoe-
saltari dari di hilancio agpregato
ancorameno significativi di quelli
gifartificiali deglienti singoli, con
ricavi per la gran maggioranza
provenienti da trasferimentidello
Stato,mettendocosi sempre pinin
ombravalutazionisuefficienzaed
efficacia. Anchelaregolazione dei
due settoni diverrebbe pidy diffici-
le, a causa del maggior pesoe poli-
tico (“clout™) che il gruppo acqui-
sirebbe. Quando cesseremo, in I-
talia,diesercitarciinfinanzacrea-
tiva pernascondere i problemi in-
vece di affrontarli?
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