IL PROGRAMMA I Cinque Stelle contestano la logica della Grandi Opere
ma poi si concentrano soltanto sugli investimenti ferroviari dai benefici minimi

'Troppl treni e poche gare
nel piano trasport VbS

w» MARCO PONT

ell’articolato Programma
per i Trasporti e la Mobilita
(70 pagine) del M58 sembra
mancare ogni dato economi-
co e finanziario, nemmeno
nella forma di un quadro di
riferimento complessivo per
il settore:questo fattoneren-
de complessa I'interpreta-
zione. L'obiettivo dominan-
te & quello ambientale (quasi
tutti i dati presentati a sup-
porto si riferiscono a quella
variabile). Ma anche se 'o-
biettivo fosse solo questo, la
dimensione economica ri-
marrebbe fondamentale, a
causadel problemadei“costi
diabbattimento”. Senonsisa
quanto costa alla collettivita
(al pubblico o ai privati) ri-
durre di una tonnellata il
C0O2 (ol PM10,0salvare una
vitaumanadaincidentiecc.),
il rischio di danneggiare
I’ambiente invece che mi-
gliorarlo, € altissimo. Infatti,
a risorse date, “abbartere”
dove costa di pit alla collet-
tivitasignificaabbattere me-
no di quanto possibile.

IL PROGRAMMA PUNTA poi
perl’ambienteal cambio mo-
dale (da strada a ferrovia
ece.). Tuttavia questa strate-
gia, cara anche al ministro
Delrio, oltre che costosissi-
ma, & poco efficace, come 40
anni di tasse sulla strada e di
sussidi al trasporto pubblico
dimostrano, Un esempio il-
luminante: se si raddoppias-
se il trasporto merci in ferro-
via (risultato improbahile e

costoso anche per perdita di
entrate fiscali) si risparmie-
rebbe meno dell’1% delle e-
missioni totali di CO2,

Il testo afferma: “Lo Stato
sussidiaimodi piQl inquinan-
ti”. Ma i fatti sembrano affer-
mareilcontrario: sussidiamo
conl4d miliardiall'annolefer-
rovie,con7itrasporti pubbli-
cl, abbiamo le tariffe pitibas-
s¢ d'Europa. Mentre il tra-
sporto stradale, tra i pit tas-
sati del mondo, rende allo
Stato circa 40 miliardi netti
all'anno. Siamo tra le nazioni
piuvirtuose delmondonelri-
spetto del principio “chi in-
quina paga”, come confer-
mano Ocse e Fmi.

Sulle infrastrutture il pro-
gramma M58 affermachesa-
ranno fatte rigorose analisi
costi benefici. Finalmente!
Lagranparte delle GrandiO-
pere risulterebbe un enorme

spreco. Anche il ministro
Delrio aveva promesso que-
ste analisi, ma per investi-
menti di un centinaio di mi-
liardi ne ha fatta alcuna. 1l
problemaé (e qui bisogna fi-
darsidelle esperienze inter-
nazionali, visto che in Italia
non le analisi non si fanno),
che le ferrovie grandi o pic-
cole, ameno che costino po-
chissimo, ne escono molto
male, perché i benefici am-
bientali sono piccoli mentre
icostidigestione(oltrequel-
1i di investimento) sono ele-
vati, e poi non consentono le
connessioni “porta-a-por-
ta”, gquindi hanno bisogno
comungue della strada. Non
51 pud usare un metodo di
scelta rigoroso per valutare
gliinvestimenti soloquando
irisultati piacciono,

Un veicolo stradale dioggl
inquina un decimo di uno di

20annifaeuccideunterzodi
meno, tutto questo grazie al
progresso tecnico. Questa
tendenza é destinataad acce-
lerare grazie agli enormi in-
vestimenti industriali in cor-
so all’estero che ci porteran-
no alla guida automatica.
Puntare molt soldi pubblici
sulle ferrovie, tecnologia
“matura” e che genera per
BUrD SPeso poca occupazio-
ne, & una politica industriale
“alla Delrio” difficile da di-
fendere. Le ferrovie hanno
certoun ruolo, ma limitato al
trasporto merci di lunga di-
stanza e al trasporto pendo-
lare nelle aree metropolita-
ne. Nonostante i sussidi e le
tasse sul modo stradale, le
ferrovie trasportano circa il
10% inquantitd, masoloil 2%
del fatturato del settore, e i
pendolari in ferrovia sono il
5% del totale.

LE CATEGORIE piu povere
sulle lunghe distanze viag-
gianoinbus,che noi tassiamo
invece di sussidiare, e quei

pochipendolariintrenosono
quasi tutti impiegati e stu-
denti di scuole superiori. Gli
operai, gli artigiani, e le per-
sone pill basso reddito, che
non lavorano nelle aree cen-
trali e risiedono in luoghi a
bassissima densiti per pagar
menolacasa, non possonoes-
sere servite senonin minima
parte dal trasporto pubblico
(imezziviaggerebberosemi-
vuoti,con costi pubbliciinso-
stenibili). Ma questi poveri
conlelorotassesullabenzina
sussidiano chistudiae lavora
nelle aree centrali, le uniche
ben servibili,

IL CANDIDATO PREMIER dei
58telle, Luigi D1 Maio, ha

parlato di una “rivoluzione
liberale”. Per quanto riguar-
da i trasporti pubblici fare
gare perindiche periservizi,
su ferro e su gomma, ¢ in fa-
vore, e non contro, la socia-
lita dei servizi, mentre il
Ms5S a livello locale sembra
credere il contrario. Le gare
hanno funzionato in tutta
Europa, La privatizzazione
non c’entra. La socialita dei
servizi rimane garantita da-
glientilocalineibandi: tarif-
fe, rete, fermate, pulizia. Se
un’impresa (privata o pub-
blica) vince la gara e sl com-
porta male, non vincera al
turno successivo. Visto che
per vincere deve chiedere
meno sussididialeri, coisol-
di risparmiati si possono ab-
bassare le tariffe o fare pit
servizi. Ma in Italia gli enti
locali (come lo Stato centra-
le) bloccano da anni le gare
solo per “voto di scambio™
con dipendenti e fornitori,
pitt protetti col monopolio.
Infine, il programma M58
non tocca un tema centrale
di politicadeitrasporti:lafu-
sione di Anas con Ferrovie
dello Stato. Questo nuovo
soggetto si sta espandendo
nel servizi urbani, di bus di
lunga distanza, e nelle ferro-
vie concesse, ed & un colosso
tipo Iri, in cui il “voto di
scambio” impera, e che di-
venteriincontrollabile e po-
tentissimo, Occorre andare
nelladirezioneopposta: fare
uno “spezzatino” (unbun-
dling) per ridurre il potere
politico di Anas-Fsi, gia oggi
altissimo, dividendo I'infra-
struttura (un “monopolio
naturale™) dai servizi di tra-
sporto, e mettendo in gara
questi ultimi.
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