EA L'INTERVENTO

Le Ferrovie insieme all’Anas
diverrebbero un carrozzone

£ ormonn ricorrenti voci di una wolontd governativa di
i\ “eonsolidarc” il gig potentssimo groppo Fermvie dello Stato
4 italiane (interamente pubblicol con trasferimento nella sua
orbita anche di Anas, altra spa pubblica che gestisce le strade nazio-
nall. Fsi ha anche dichiarato un partcolare interesse per I waspard
urbani in generale e specie per I azienda romana Atac, in condizioni
di fallimento tecnico. Per quanto concerne il versante Anas dell' ipo-
tesi c'e un rilevante aspetto positivo, Sembra infatti che il inanzia-
mento delle strade statali avverrebbe attraverso lallocazione fissa di
una guota delle accise sui carburanti, senza aumentarle (sono gia le
pitalte d’Buropa e rendono all’erario circa 13 miliardi F'anno}. In al-
tre parole, le strade statali (investimenti e manutenzionel sarebbero
finalmente pagate da chile usa, conun meccanismo abbastanza tra-
sparente. Un dispasitivo di questo genere & gia applicato, per esem-
pio, negli Stati Uniti.

Cin consentirehbe nel breve perindo di disporre di una certezea di
risorse e in un pit: lungo periodo, si spera, di estendere il principio
all'intero sistema stradale, aholendn gradaramente Vindifendibile e
npaca distinzione tra strade statali ¢ locall, nggi tragicamente sot-
to-finanziate, e le autostrade, generalmente ricchissime a causa di
meccanismi di pedaggio molw enerost per gli utend (meno per 1
concessionari). In guesto modo sarebbe anche possibile una pro-
gramimazione e una pestione integrata del sistema stradale maggio-
re, mentre oggl infrastrutture con caratteristiche funzionali presso-
chéidentiche hanno fonti di Enanziamento totalmente diverse.

Ma perché affidare tutto questo 2 una societa ferroviaria? La teoria
economica, ma anche il buon senso, dicono che le imprese regolate
(ciod non esposte alla concorrenzal, pubbliche o private, dovrebbe-
ro avere “le minime dimensioni efficienti”, affinché non acquisisca-
no troppo potere Celout”) rispetto al regolatore pubblico (in questo
caso, la recentemente costituita Autorita dei trasporti). Per le stesse
ferrovie si sono prospettate ipotesi di “spezzatine” Cunbundling™),
anche perdiminuirne il patere dilobby (non sono solo private: basta
Pnnqﬂ re. per Fsi, al peso eletmrale, a quelln sindacale o anche a quel-

o dei fornitorf). Per Anas una prospettiva assai pit interessante sa-
rebbe proprio quella opposta al consolidamento con Fsi: affidare in
gara, per lotd funzionali e per periodi limitad nel empo, ka sola ge-
stione della rete stradale, al fine di consentire tra laltro anche mec-
canismi di “concorrenza per confronto” (yardstick competition), ol -
tre che in fase di affidamente. “Unbundling” anche per Anas, in
estrema sintesi. La questione di possibili economie di scala non si
pone nemmeno: una recente ricerca dell” Autoriti di regolazione ded
trasporti ha definito soglie di economicita nella gestione della viabi-
litd maggiore nettamente inferior ai 400 chilometrd. Se vale peril set-
tore stradale, a maggior ragione vale per una tecnologia diversa, co-
me quella ferroviaria. Veniamo ora all 'estensione af rasporti urbani
dell'attiviza di Fsi {impresa che controlla circa il 90% del mercato fer-
roviario e non soffre certo di nanismeo, anzil. Ora, la teoria economi-
ca sconsiglia quella che si chiama “integrazione verticale d'impresa
dominanze”: & chi gia dispone di un grande potere di mercaro non
dovrebbe essere consentito di diventare ancora pil potente. Caso
mal andrebbe farto il contrario, come nel celebi esempl dei telefoni
e delle societd petrolitere negli Usa, o degli aeroport di Londra, co
stretti tutt allo “unbundling” dal regolatore pubblice; anche Micro-
soft ha rischizto molto su questo versante. Qui il rischio di un ecces
so di potere di una lobby pubblica risulta ancora pit evidente: tutta
la normativa europea e italiana spinge verso soluzioni di affidamen-
to al mercato per le imprese di trasporto locale. La “soluzione bsi”
andrebbe in direzione opposta: infart la auspicano gli amministra-
tori locali delle imprese pii inefficienti, nella convinzione che solo
Fsi abbia la forza politica di ontenere sempre e comunaue risorse

ubbliche.  hanno molto probabilmente ottimi motivi per sperar-

o, basta considerare i livelli di trasferimenti pubblici a Fsinei decen-
ni passati. Anche in questo caso, non si anta certo di una politica
orientata al mercato: un doman guale impresa si sentirebbe di con-
eorrere in gara eontro un soggetto pubblico dominante, politiea-
mente proterio o garantdn? Partecipare & gare vere & un’operazione
complessa e costosa. Quanto agll amministratori che hanno gestito
in modo cientelare, o pegeio, le loro imprese di trasporto, non do
vrebbero cosi fsponderne a nessuno.
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