| Le ferrovie ex concesse. 1l ministero delle Infrastrutture: «In Puglia non sono previsti bandi almeno fino al 2021»

Nelle Regioni affidamenti senza gare
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=0 Una valanga di affidamenti
diretti o in house. O, inaltre pa-
role, contratti di servizio rinno-
vatiintotalemancanzadeilivel-
li minimi di concorrenza. La
questione della sicurezza, ve-
nuta tragicamente in superficie
con la tragedia pugliese, ha un
risvoltoche riguardail mercato:
i 3.700 chilometri di rete che
compongono le ferrovie “ex
concesse”, nel corso degli anni,
sono stati praticamente tutti as-
segnati ai soggetti gestori senza
una gara. Con un esempio che
risalta sugli altri e che viene
confermato direttamente con
una nota del ministero delle In-
frastrutture: «In Puglia allo sta-
to attuale non sono state esple-
tate gare per Vaffidamento dei
servizi ferroviari né sono previ-
ste gare almeno sino al 20215,

La Puglia, infatti, ha all'attivo

rapporticonguattrodiverse so-

cieta: Ferrovie Appulo Lucane,
Ferrovie del Gargano, Ferrovie
del Sud Est e Ferrotramviaria
spa. Tutti i relativi contratri di
servizio sono stati attivati al-
I'inizio del 2010, sono scadutial-
lafine del 2015 e sono stati proro-
gati fino al 2021, Tutti, rigorosa-
mente, inregimediaffidamento
diretto: quindi, senza una pro-
cedura che preveda un bando e
lapresentazione diofferteinre-
gime di concorrenza. Ma la si-
tuazione pugliese non ¢ un'ec-
cezione.
Scorrendoglielenchiditutte
le ferrovie italiane, i contratti
con caratteristiche simili sono
moltissimi, una ventina in tota-
le. L'Adriatico Sangritana,
in Abruzzo, & stata affidata in
housenel2o1zed éinprorogafi-
no al 2016, Per le Ferrovie della
Calabriac’& un affidamento di-
retto valido fino al zo18. E affi-
damenti diretti ci sono stati an-
che in Veneto, Umbria e Cam-
pania, solo per fare qualche

ORDINE SPARSO
Ilsistema locale sfugge

alle competenze

diunregolatore Unico:
ognuno fa contratti di servizio
in maniera autonoma

esempio. Insomma, come spie-
ga Marco Ponti, professore di
Economia dei trasporti al Poli-
tecnico di Milano, guardandoa
queste ferrovie, «gare degne di
questo nome non mi risulta-
no». E prosegue; «La traspa-
renza degli affidamenti & nulla,
Sonoantichissimi, e comungue
lo Stato pagail 7o=e dei costi, se
vabene, a pié di lista». Ec'é an-
cheunaltroelementonegativo.
MNelguadrodel contratto diser-
vizio vengono solitamente affi-
dati in maniera integrata sia il
servizio che Iinfrastruttu-
ra; «Inqueste ferrovieregiona-
li - dice Pietro Spirito, docente
di Economiadei trasportia Tor
Vergata - non si & applicaro 1l
principio di separazione train-
frastrutture e servizi. lo, inve-
ce, vedrei come un fatto positi-
vo la separazione dell'infra-
struttura, affidandola a Rfi».
Allora, se la sicurezza delle
ferrovie viaggia a due velocita,
si pud dire lo stesso per la con-

correnza. Dopo la riforma del
1997, infatti, le societd “ex con-
cesse” sonorientratenellacom-
petenza delle Regioni. Succes-
sivamente, con la costituzione
dell’ Autorita di regolazione dei
trasporti, & emersa una spacca-
tura. Daun lato, ci sono i 16.700
chilometridirete diRfi,regolati
dall’ Authority. Dall'altro, c'é la
polverizzazionedelle 34 societa
minori che, invece, fanno capo
ai singoli governatori. Ne viene
fuort un sistema che sfugge alle
competenze di un regolatore
unico: ognuno costruisce i con-
tratti di servizio in maniera au-
tonoma, affidandoli senza gara.
Ne deriva un rapporto squili-
brato tra investimenti, trasferi-
menti pubblici e costi. Conque-
stiultimichetendonoad andare
fuori controllo. Sul punto, un
decreto del Mit potrebbe a bre-
verivedereil sistema di compe-
tenze, allargando il raggio
d'azione dell’ Autorita.
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