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La nuova via della seta: una realta molto piu vicina di quanto si pensi.

Convegno CEPIM

Per lvano Russo, il rischio che la via della seta di-
venti la nuova araba fenice della logistica italia-
na, come — per troppi anni —lo & stato il mantra
della “piattaforma logistica nel Mediterraneo”,
e praticamente “pari a zero”, e la notizia puo
essere gia di per sé consolante. Russo, diretto
collaboratore di Delrio, partecipa ai tavoli di
Bruxelles e ai bilaterali governativi ltalia-Cina,
e sa dunque di cosa si parla: il suo intervento
al convegno, organizzato dal CEPIM Interporto
di Parma proprio sul tema della “nuova via del-
la seta”, ha fatto il punto sul tema e anche sui
rpoblemi, che al solito non mancano.

Di via della seta si discute molto e anche |l
convegno del CEPIM ha dimostrato che l'in-
teresse su questo nuovo progetto & altissimo.
E le ragioni sono piu di una; c’¢, innanzitutto,
I'immenso potere economico della Cina, che
sul progetto ha invsetito capitali altrettanti im-
mensi. La Cina poi & un continente, ma si muo-
ve come una nazione: in teoria, varrebbe come
il Lussemburgo, ma le differenze sono evidenti.
La Cina si muove poi con una rapidita sconvol-
gente, e fa seguire il fulmine dietro il baleno
richiamando il Manzoni, nel senso che alla de-
cisione segue subito dopo l'operativita concre-
ta a ritmi incalzanti. Nessuno dubita, quindi,
che la nuova via della seta si fara, ma questo
non elimina i problemi, soprattutto da parte
europea. Russo ha spiegato bene che la partita
si gioca solo a livello europeo, che non a caso
e stato costituito - nell'ambito della DG Move
- un gruppo di lavoro denominato “European
China Connectivity Platform”, e che quello &
il luogo dove riuscire a sciogliere una serie di
guestioni. La via della seta, infatti, parte dalla
Cina, ma ancora non si sa dove approdi nella
parte finale sul nostro continente: per ora, la
parte del leone la fa ancora una volta la Germa-
nia (i traffici oggi si concentrano sul percorso
Brest Malazewicze-Ludwigshafen), ma questo

e solo uno dei problemi. Pil complesso e gesti-
re la soluzione dei processi di interscambio: si
tratta di armonizzare gli standard di sicurezza,
ambientali e di vario genere tra Europa e Cina,
ma anche — come ha detto al convegno un ope-
ratore — che “i treni arrivino carichi dalla Cina,
ma ripartano anche pieni di prodotti europei al
ritorno”.
Bastano questi pochi cenni per indicare che il
tema e complesso e non & destinato a suscita-
re solo entusiasmi per “il ritorno alla rotta di
Marco Polo” o I'afflusso di capitali provenienti
dall’'Oriente. Nonostante cido — come sottoline-
ava anche Russo — e evidente che il cammino
della nuova via della seta € ormai tracciato e
non e destinato a fermarsi: la Cina € la nuova
fabbrica del mondo, tutte le statistiche mostra-
no che il flusso globale delle merci si sta ine-
sorabilmente dagli Stati Uniti e dal continente
americano verso gli immensi territori del Far
East, dove si affacciano non solo giganti mon-
diali come Cina e India, ma anche paesi come
le repubbliche ex sovietiche o gli stessi Iran e
Turchia che associano ad una vivacissima eco-
nomia, anche un grande patrimonio di materie
prime. In questo contesto - come ha spiegato
(simpaticamente, ma molto efficacemente) Fe-
derica Santini, direttore Strategie di Italferr, Ia
societa di ingegneria e progettazione del grup-
po FS Italiane —I'ltalia “@ piccola rispetto a com-
petitor di dimensioni gigantesche, ma grande
nella sua capacita realizzativa e di progetto” e
riesce, quindi, a difendersi grazie alle sue capa-
cita di penetrazione in quei mercati, alla rinno-
vata competitivita dei suoi porti e alla generale
ripresa che sta accompagnando questa fase di
vita del Paese. E forse & la volta buona perché
la via della seta non diventi di nuovo un vuoto
espediente retorico, ma la chiave di volta per
una svolta effettiva nella logistica italiana.

A.D.
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Interviste

Gli ingredienti per rendere il trasporto pubblico locale lombardo
efficiente. La ricetta di Alberto Cazzani, presidente ANAV Lombardia
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AlbertolCazzani,
presidente ANAV Lombardia\

“Contendibilita delle gare, costi stan-
dard e trasparenza, in contrappo-
sizione ai conflitti di interesse che
spesso aleggiano tra ente appaltante
e gestore”. Sono questi i tre aspet-
ti che lei ha recentemente indicato
come fondamentali per rendere il tra-
sporto pubblico locale lombardo libe-
ro e efficiente. Ci vuole spiegare cosa
intende?

Partiamo dal concetto di gara, che per
noi rappresenta uno strumento, non
un fine. Una gara efficace deve con-
sentire la partecipazione di piu sog-
getti che possano realmente compe-
tere tra loro. Per poter competere il
bacino di mobilita deve essere diviso

T‘"‘;__..-‘-' in piu lotti e ciascun
; lotto andare a gara.
Per essere realmente
contendibile il lotto
di servizio (e di gara)
deve essere di dimen-
sione minima efficien-
te: vale a dire deve
poter essere oggetto
di offerta reale da par-
te di pil soggetti eco-
nomici qualificabili e
qualificati per concor-
rere e non per essere
esclusi dal partecipa-
re. In estrema sintesi:
le gare sono efficaci se
i lotti sono realmente
contendibili, altrimen-
™ o .

| ti @ meglio non farle.

| costi e ricavi stan-
dard (connessi, questi
ultimi, non solo e non
sempre alle condizioni della domanda
sui territori, ma anche -e in partico-
lare- alle problematiche collegate alla
politica tariffaria in mano al regolato-
re) devono servire per definire le basi
d’asta. Le risorse economiche dedotte
nei contratti, oltre ad essere congrue,
cioé economicamente proporzionate
al volume (quanti-qualita) dei servi-
zi da produrre, devono essere certe e
stabili per la durata dei contratti me-
desimi, costituendo il loro corrispetti-
vo sinallagmatico.

Infine, per mantenere un doveroso

equilibrio competitivo sul territorio,
nell’interesse primario della stazio-
ne appaltante che non sia in conflit-




to d’interessi e del correlato interes-
se dell’utente al servizio (di fatto per
evitare il riproporsi del monopolio a
favore del piu forte, consentendo di
fare rientrare dalla finestra quello che
si & cercato o proclamato di volere far
uscire dalla porta) e saggia soluzio-
ne porre dei limiti massimi al numero
dei lotti che uno stesso operatore puo
vincere.

Tema centrale della vostra ultima as-
semblea del 4 ottobre a Milano sono
state le liberalizzazioni “immagina-
rie”. Che cosa s’intende con questa
espressione?

Le liberalizzazioni le aspettiamo da
vent’anni, ossia dall’ultima riforma
dei trasporti (correva I'anno 1997, il
ministro dei trasporti era Burlando).
In due decenni poco o nulla & cam-
biato nel panorama italiano, I’ATAC
ha continuato a cumulare debiti, gli
utenti a dover accettare un servizio
troppo spesso inadeguato alle loro ri-
chieste, le imprese efficienti costrette
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arazionalizzazione i servizi (ossia a ri-
durre I'offerta) a causa dei tagli dispo-
sti a livello nazionale e locale invece
di puntare a migliorare il servizio ed
incrementare la quota di passeggeri
trasportati.

Almeno abbiamo imparato qualcosa

dall’esperienza di questi vent’anni?
Macché. Il primo dato ad emergere
con certezza € che la grande maggio-
ranza del denaro disponibile (almeno
in Lombardia) € bloccato in regimi in
mano monopolistica (pubblica) che,
in un modo o nell’altro, esulano dalle
gare (vere), dalla competizione e dal-
la valutazione o controllo del mercato
e delle dinamiche competitive circa la
economicita degli impieghi. E’ in que-
sto scenario che pud avvenire la libe-
ralizzazione del settore? Si, immagi-
naria pero!

Com’é la situazione del trasporto pub-
blico locale dopo il taglio alle risor-
se previsto dalla Citta Metropolitana
milanese e dalla Provincia di Monza
e Brianza quest’estate? Nel mese di




@ numero 120 - 25 Ottobre 2017
g/

giugno si era parlato di risorse man-
canti pari a oltre 4,7 milioni di euro.

E’ un esempio lampante di quanto ap-
pena detto. | tagli alle risorse (que-
sta volta di carattere locale) si riper-
cuotono sulla qualita del servizio, gli
enti locali non riescono a garantire le
medesime risorse e le imprese sono
costrette, loro malgrado, a ridurre le
percorrenze. Regione Lombardia ha
meritoriamente, giusto riconoscer-
lo, stanziato 2,2 milioni di euro nella
manovra di agosto per ridurre I'im-
patto dei tagli. Tali risorse sono pero
una tantum per il 2017 (quindi I'anno
prossimo il problema si ripresenta) e
comungue non sufficienti a ripristina-
re per intero i servizi tagliati.

E’ stato nominato presidente di ANAV
Lombardia circa un anno fa. Nel pre-
sentare il proprio programma ave-

ASSOLOMBARDA

oo honza ® fvon

5 pindusiia [¥%

va definito le liberalizzazioni, i costi
standard, rinnovo del parco rotabile,
certezza dei finanziamenti, migliora-
menti della qualita dei servizi pubbli-
ci e digitalizzazione come suoi obiet-
tivi strategici. A un anno di distanza,
come procede la messa in pratica di
tali propositi?

Per offrire un servizio di qualita all’al-
tezza delle aspettative della cliente-
la cosa serve? Sicuramente un mezzo
affidabile, confortevole, tecnologica-
mente avanzato, puntuale e che tran-
siti con una buona frequenza. Come
possiamo realizzare tutto cio? Attra-
verso risorse adeguate e stabili nel
tempo (costi standard e certezza nei
finanziamenti), una programmazione
integrata dei servizi, un servizio ero-
gato secondo la modalita piu idonea
a seconda della domanda di mobilita,
sostituendo gliautobus pitu vecchi (rin-
novo parco rotabile),
dotandoli delle tec-
nologie necessarie
per fornire alla clien-
tela informazioni in
tempo reale (infomo-
bilita) e affidando il
servizio all’operatore
che si dimostra piu
efficiente (liberaliz-
zazioni). Solo cosi
possiamo migliorare
la qualita dei servi-
= zi di TPL e rendere il
mezzo pubblico una
valida alternativa a
qguello privato. Que-
sto dovrebbe essere
il vero obiettivo del
Regolatore pubblico.
Sara sempre cosi?
A.A.
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Logistica, interporti e sistema dei porti.
Traiettorie e prospettive: il convegno di SiPolra

e |

SOCIETAT ITALIAMNA DI PC

La logistica riuscira a diventare pro-
tagonista in Italia? Negli anni ad-
dietro, era impossibile anche porsi
la domanda, per anni la formula del
paese destinato a diventare, quasi
per diritto divino, la “piattaforma
logistica del Mediterraneo” & rima-
sta — appunto — una formula vuota.
Sono intervenuti nel frattempo cam-
biamenti di scenario, con |'approva-
zione di provvedimenti importanti (a
partire dalla riforma dei porti) e —
soprattutto — con l'adozione di una
strategia coerente ed wunitaria, ed
oggi il settore logistico partecipa a
guella “timida ripresa” (la definizio-
ne € di Marco Spinedi) dell’economia
dell’intero Paese.

Le tematiche della logistica occu-
pano diversi capitoli del volume
“Le politiche dei trasporti in Italia”
che SiPoTra, il think tank che riuni-
sce esperti e protagonisti del setto-
re, ha pubblicato recentemente, ed
e diventata percio quasi naturale la
scelta di tenere un convegno dedica-
to proprio al tema “Traiettorie della
logistica e dei sistemi portuali”.

Il convegno si & tenuto presso |'Auto-
rita di Sistema Portuale Mar Tirreno

SIPOTEF
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A DEI TRASPORTI

Centrale, che in pochi mesi & riuscita
a ribaltare — sotto la guida di Pietro
Spirito — una prospettiva di declino
che, in particolare per il porto di Na-
poli, sembrava ineluttabile.

Il porto di Napoli ha visto incremen-
tare non solo i suoi traffici crocie-
ristici e marittimi, ma ha dato con-
creto avvio ad una serie di lavori
(tra cui i dragaggi delle banchine per
aumentare la capacita di ospitare le
navi di grandi dimensioni) e sta la-
vorando alacremente non solo sul
versante dell’innovazione, ma anche
per I'attuazione di quello che & defi-
nito come il “Grande Progetto”, una
serie di interventi per il definitivo
rilancio del porto (che ospita anche
un intenso movimento turistico nei
collegamenti con le isole).

Marco Spinedi, socio fondatore di
SiPoTra, ha analizzato che cosa ¢ la
logistica oggi, un ambito dell’eco-
nomia fortemente cresciuto su sca-
la globale, ma soprattutto profon-
damente rivoluzionato dall’avvento

della rivoluzione tecnologica.

Oggi — ha spiegato Spinedi — posso
ordinare un prodotto anche di nic-
chia o di poco prezzo presso un oscu-




ro fornitore negli Stati Uniti e rice-
verlo dopo pochi giorni, sfruttando
una catena logistica che ormai agisce
su scala globale e che si caratterizza
per puntualita, rapidita, affidabili-
ta, multimodalita. Su scala mondia-
le, la logistica oggi & il
terreno dove operano
player sempre piu gran-
di che spingono ossessi-
vamente su innovazione
e aumento esponenziale
delle proprie capacita
competitive. Le trasfor-
mazioni indotte da tut-
ti questi processi sono
per certi versi epocali:
nell’interporto di Bo-
logna, ad esempio — ha
spiegato Marco Spinedi
-, agli antichi capannoni dove veniva-
no accatastati montagne di merci si
sono sostituiti moderni stabilimenti

! i

logistici dove prevale la meccaniz-
la robotizzazione e meta
destinati

zazione e
degli spazi sono semmai
agli uffici, con cambio di mansioni e
attivita che ha stravolto in maniera
radicale anche il versante dell’occu-
pazione del settore.

Nel settore marittimo, i processi sono
ancora piu complessi. Pietro Spirito
ha sottolineato come le dinamiche di
questi ultimi anni hanno favorito la
formazione di oligopoli, con la con-
centrazione nelle mani di pochissimi
operatori dell’intero trasporto dei
container su scala mondiale, e che da
questa situazione possono derivarne
dei rischi, in parte gia evidenti nei

processi legati alle rotte delle grandi
navi portacontainer di oltre 14mila
teus, che — avendo bisogno di ban-
chine profonde oltre 20-25 metri — di
fatto escludono dal contesto compe-
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titivo e dalla possibilita di entrare in
concorrenza la gran parte dei porti
(e, in particolare, tutti i porti italia-
ni).

Nonostante che, in questa legislatu-
ra, si siano fatti grandi passi avan-

ti definendo una
chiara linea stra-
tegica che ha

ispirato le scelte
e le politiche di
investimento (la
“cura del ferro”),
le politiche di in-
centivi e di
stegno (“ferrobo-
nus, marebonus,
sconto pedag-
gio”) e — soprat-
tutto — I’adozione
di provvedimenti di razionalizzazio-
ne e semplificazione (sportello unico
doganale, preclearing a bordo nave e
via dicendo), molto ancora resta da
fare sul versante della sburocratizza-
zione e — soprattutto — della veloci-
ta di decisione, che & conseguenza
anche dell’affollamento delle com-
petenze e del quasi infinito rimpal-
lo tra le varie istanze decisionali o
di controllo. Sono i temi su cui si e
soffermato non solo gran parte del
dibattito, ma anche la relazione di
Francesco Munari, esperto di diritto
commerciale e internazionale, che
ha posto in rilievo gli aspetti ancora
problematici di una riforma del set-
tore dei porti, che pure rappresenta
un indiscutibile passo avanti.

Le relazioni di Marco Spinedi e Fran-
cesco Munari sono disponibili sul
sito di SiPoTra (www.sipotra.it).

SO-

Marco Spinedi.“ﬁ

Sipotra
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Linee regionali interconnesse: Ansf e Asstra presentano nuovi scenari

normativi ed operativi

Sono 41 le linee regionali intercon-
nesse con la rete ferroviaria naziona-
le, che innervano il territorio di 10
Regioni, con circa 2000 Km di binari e
20 milioni di treni-chilometro all’an-
no. Rappresentano una parte essen-
ziale per I’integrazione e l'efficienza
di tutto il sistema di mobilita collet-
tiva del Paese. Hanno una storia che
parte da lontano, praticamente tutte
affondano le loro radici agli inizi del
secolo scorso, sono anche un patri-
monio sociale e culturale prezioso,
oltre ad avere un peso specifico es-

senziale nella prospettiva di sviluppo
dei territori.

Passate sotto la giurisdizione dell’A-
genzia Nazionale della Sicurezza Fer-
roviaria nel settembre del 2016, in
gquanto connesse alla rete nazionale
ferroviaria, hanno avviato un proces-
so di aggiornamento tecnologico dei
sistemi di sicurezza secondo gli stan-
dard nazionaliin linea con le esigenze
e lalogica dell’interoperabilita del si-
stema ferroviario europeo. Un’ opera-
zione complessa, sulla quale ha pun-
tato il Ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti, stanziando 300 milio-
ni di euro, e portata avanti secondo
le indicazioni tecniche dell’ANSF. In
prospettiva queste linee ferroviarie
potranno far parte a pieno titolo del

merca- -
to fer- =

roviario

italia-
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bera-

lizzato
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to alla
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renza. TRASPORTI
Come

spianare la strada per rendere quanto
pil possibile diritto e celere il percor-
so tecnologico

yff?ﬁ/f?fdy’f/ﬁ/"”?/{‘ di standardiz-

S F e bz S vrreiic i
/%./f/f ﬁ//‘/f‘ﬁ///ﬁf reti

zazione delle
ferrovia-
rie regionali
interconnesse
alla luce dei
nuovi scenari
normativi ed operativi & al centro del
convegno organizzato dall’Agenzia
Nazionale per la Sicurezza delle Fer-
rovie, in collaborazione con I’Asstra,
mercoledi 25 ottobre a Roma.
“lIl passaggio delle reti regionali
nell’ambito di giurisdizione dell’Agen-
zia sta richiedendo un cambiamen-
to organizzativo, tecnico e culturale
delle societa che gestiscono e ope-
rano su queste linee — ha dichiarato
Amedeo Gargiulo, Direttore dell’ANSF
- Dopo un anno di lavoro, possiamo
dire che i processi sono stati avvia-
ti, ma non tutti procedono secondo
i ritmi preventivati. Grazie al Piano
nazionale per la sicurezza ferroviaria
fortemente voluto dal ministro Del-




rio possiamo contare su risorse certe
per superare il gap tecnologico. Nel
frattempo la sicurezza e garantita da
misure cautelative che I’Agenzia ha
imposto e che, a parte le proteste del
primo momento, stanno funzionando.
Ci auguriamo di poterle archiviare in
tempi brevi e comunque nel corso del
2018. L'Agenzia si adoperera in ter-
mini sollecitatori nei confronti dei
diversi interlocutori, come gia fatto
una prima volta con una lettera del-
lo scorso mese di agosto, visto che i
titoli autorizzatori precedentemente
rilasciati dal Ministero non possono
essere considerati una garanzia sine
die.”

“Per anni abbiamo sollecitato dallo
Stato interventi e finanziamenti ade-
guati per le reti regionali che fossero
almeno al passo con l'impegno pro-
fuso per la rete nazionale gestita da
Fs — ha ricordato Massimo Roncucci,

presidente dell’Asstra - |’associazio-
ne maggiormente rappresentativa in
Italia delle imprese di trasporto pub-
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blico locale ed in particolare delle

imprese e dei gestori delle reti fer-
roviarie regionali -. Qualche volta ci
siamo spinti a definire “figli di un Dio
minore” i milioni di pendolari delle
reti regionali a fronte dei passeggeri
dell’Alta velocita. Oggi questo stra-
bismo della politica sembra finito e
possiamo guardare a questo scenario
come a cose del passato. Sul versante
delle risorse, il piano nazionale della
sicurezza ferroviaria, varato dal mini-
stro Delrio nei giorni scorsi, ha aper-
to un varco positivo, che permettera
di realizzare gli interventi piu urgenti
anche se all’appello mancano ancora
altri milioni di Euro per completare
gli interventi. Sul versante delle re-
gole la collaborazione, trasparente
ed efficace con ANSF e I’impegno del-
le reti coinvolte & a dir poco essen-
ziale. Uincontro di oggi ne &€ una te-
stimonianza concreta”.

RED
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Mazzoncini ama i ponti. Riflessioni di Marco Ponti (Bridges Research)
sull'intervista all'AD di FSI al Corriere della Sera

La recente intervista dell’ing.Mazzoncini, AD
di FSI, al Corriere della Sera (9 ottobre), su-
scita molteplici spunti di riflessione. Vedia-
moli in estrema sintesi (i termini esatti usati
dall’AD non sempre sono stati rispettati per
limiti di spazio, ma si spera di averne rispet-
tato il senso).

1- “ll Sud soffre di carenza di infrastrutture
per scarsita di domanda, e a causa di questa
si & investito di piu al Nord, ma adesso ab-
biamo grandi piani di investimento al Sud”:
concetto che sembra puntualmente confer-
mato dai 9 miliardi (?!?) stanziati dal mini-
stro Delrio per le ferrovie siciliane.

Ma la domanda al Sud non ¢ particolarmen-
te aumentata, anzi in alcune importanti re-
gioni la popolazione € in calo. Quindi si fa-
ranno investimenti poco utilizzati (il ferro ha

bisogno di molta domanda, e concentrata
nello spazio, al contrario di quella strada-
le, molto piu diffusa).

Una ferrovia con scarso traffico & poco
utile sia alla collettivita che alllambiente,
e ha costi per unita di traffico elevatissimi
per le casse pubbliche.

2- “ll ponte sullo stretto s’ha da fare, ma
non potranno pagarlo tutto i privati”.
Questo concetto fa pensare che qualche
infrastruttura ferroviaria in ltalia sia paga-
ta anche in parte da privati.

' In realta il 100% e pagata dallo Stato, al
' contrario di autostrade e aeroporti.

In particolare del ponte sarebbe oppor-
tuno conoscere i costi (le voci parlano di
5-8 miliardi, anche con soluzioni fantasio-
se del tipo “solo ferro”, che ne peggiore-
rebbero ulteriormente ogni prospettiva
di ritorno finanziario). Ma sarebbe anche
opportuno conoscere le analisi economi-
che-finanziarie effettuate, almeno prelimi-
nari, come previsto dalle linee-guida per le
valutazioni, promosse con molta enfasi pro-
prio dal ministro Delrio, anche se finora mai
applicate ad investimenti ferroviari, per ra-
gioni non del tutto comprensibili.

3- “La competizione si fa sul digitale”. In ef-
fetti, essendo FSI impresa dominante in in-
frastrutture e servizi ferroviari, con circa il
90% del fatturato totale del settore, forse
sarebbe opportuno che una maggior com-
petizione (“nel” o “per” il mercato), avesse
luogo anche in altre attivita del gruppo pub-
blico.

A questo proposito nell’intervista si cita I'a-
pertura (modesta) del gruppo alla concor-
renza, ma mai la sua dominanza né la sua
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natura interamente pubblica, che ovvia-
mente rende molto arduo l'ingrasso di veri
competitors (in coerenza anche con la scarsa
simpatia per la concorrenza esplicitamente
espressa dal ministro Delrio).

4- “Non e questo il mo-
mento di portare I'AV in
borsa”. Le motivazioni
non vengono esplicitate.
Non si pud tuttavia non
evidenziare la forte ostili-
ta sindacale a questa pur
parzialissima privatizza-
zione, e la vicinanza alle
elezioni politiche.

mole di investimenti nei
servizi ferroviari locali, che sicuramente non
sono appetibili per eventuali privatizzazioni,
neppure parziali”.

Anche questo concetto non appare chia-
rissimo: se si rinnova il parco rotabile, con
risorse comunque pubbliche, non sarebbe
al contrario urgente aprirne i servizi alla
competizione (“per” il mercato), visto che
cadrebbe una fondamentale barriera all’in-
gresso?

6- “FSI & in grado di abbassare il costo del
denaro per gli enti locali, da qui l'interesse
del gruppo per il settore dei trasporti loca-
li”. Questo e rigorosamente vero: un grande
gruppo pubblico, che gode di una massa di
trasferimenti annui dell’ordine di 14 miliar-
di, costituisce senz’altro un caso di “soverei-
gn credit”.

Tuttavia estendendo questa logica si arriva a
risultati paradossali: infatti qualsiasi azienda
pubblica, ed in particolare quelle di maggio-
ri dimensioni, gode di un accesso al credito
meno oneroso di quelle private.

Per altro non sembra questo un titolo di
cui vantarsi particolarmente, se non soste-

Renato Mazzoncinj
5- “E’ in corso una tale ZVDNAMCNIIRI(EINSCIAUIICIT2 quella dialtre grandi ferrovie

nendo poi per coerenza che occorrerebbe
pubblicizzare le maggiori imprese italiane,
riducendo cosi i loro oneri finanziari. Questo
punto suggerisce anche una riflessione sui
problemi generati alla concorrenza dall’esi-
stenza stessa di SpA pubbli-
che (gia di per sé in qualche
modo un ossimoro), e a mag-
gior ragione se fortemente
dominanti e sussidiate.

7- Alato dell’intervista, come
sempre in questi casi, com-
parivano i dati economici piu
significativi del gruppo. In
particolare un EBITDA mol-
to lusinghiero, e maggiore di

pubbliche europee. Questo
uso di un indicatore cruciale per aziende pri-
vate, lascia davvero molto perplessi. Come
ricordato, FSI riceve dallo Stato a vario tito-
lo circa 14 miliardi all’'anno. Tuttavia questi
“corrispettivi” sono sostanzialmente arbitra-
ri: perché non la meta o il doppio?

Lo Stato che li eroga non ha mai tentato di
verificarne quantitativamente [|'efficacia
(oggi operazione perfettamente possibile
con modelli di simulazione), per esempio in
termini distributivi, o di benefici ambientali.
A ragione di tale arbitrarieta non sembra im-
proprio chiamarli “sussidi” invece che “cor-
rispettivi”.

In effetti non “corrispondono” a nulla di
definito, nemmeno approssimativamente.
Si potrebbe pensare che un acronimo di
quell’indice piu corrispondente alla realta di
quello usuale possa essere “Earnings Before
Transfers, Depreciation, and Amortization”.
Ma certo i numeri cambierebbero molto ra-
dicalmente.

Marco Ponti
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ANCI: Decaro, contro linquinamento
finanziare il TPL. Smog problema gigantesco
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Atac: cifre inventate su incarichi professionali per il
concordato. Falso che azienda non paghera stipendi

Metro C Roma: proseguono i collaudi sulla San
Giovanni-Lodi. Fino al 21/12 ultime corse alle 20,30

MOM: intensificata a Fiera la rete dei controlli
per aumentare la sicurezza sui bus

ANM: Maglione, fondamentale accordo ragéiunto
con Comune. Lavoriamo a equilibrio bilancio

Busitalia Campania: a Salerno 24 nuovi autobus.
Rinnovo della flotta per migliorare standard servizio

L

SCaMNA

Scania: a Busworld il nuovo veicolo ibrido Inter-
link LD per il trasporto suburbano e interurbano

Milano: prolungamento M5, definito il tracciato
verso Monza con parcheggio interscambio




Piemonte: la Giunta Regionale approva il
protocollo per il ripristino della linea Alba-Asti

Fondazione FS: “Pistoia Capitale del Treno”,
inaugurato deposito rotabili storici restaurato
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