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Con 'e-ticket e le tecnologie si evita un evasione da 500 milioni.
Incontro Ferpress-Club Italia su higliettazione elettronica

Non ci sono numeri precisi, ma da tempo
sentiamo dire che a fronte di una vendita di
circa 3 miliardi di euro di biglietti e abbona-
menti nel trasporto pubblico locale, sareb-
bero circa 500 i milioni che mancherebbero
all’'appello. Non poca cosa.

Si potrebbero comperare duemila autobus
per un parco mezzi che soffre di vecchiaia.
Ma recuperare i soldi che mancano non e
per nulla facile.

Ci vorrebbe un buon uso delle tecnologie,
controlli serrati e soprattutto un gran lavoro
di educazione civica per far capire che meno
biglietti si pagano, piu il servizio peggiora.
Ne abbiamo parlato nell’incontro organizza-
to da Ferpress con la collaborazione di Club
Italia e del deputato della Commissione Tra-
sporti, Paolo Gandolfi, con I'obiettivo di fare
il punto sull’applicazione delle norme che
prevedono l'estensione generalizzata della
bigliettazione elettronica nei trasporti pub-
blici. Ed abbiamo voluto mettere a confron-
to cio che si e fatto in ltalia per buttare via i
vecchi biglietti di carta o magnetici.

“Le soluzioni tecnologiche sono ormai tutte
disponibili - ci ha raccontato Claudio Claroni,
direttore di Club Italia - e 'uovo di Colombo
e appunto l'e-ticket che consente anche la
possibilita di poter utilizzare un unico sup-
porto elettronico non solo per passare da un
mezzo di trasporto all’altro, ma per accedere
a servizi eterogenei quali, ad esempio, i par-
cheggi, il Bike o il Car-Sharing.

Lo stesso supporto pud essere utilizzato in
ambiti diversi dal trasporto (ad esempio per
I'accesso a musei, impianti sportivi, etc.) e
riconosciuto dal proprio istituto bancario
per I'addebito diretto del pagamento del
servizio fruito”.

Nell’iniziativa di Ferpress sono state presen-

tate cinque diverse esperienze. Abbiamo vi-
sto cosa si e fatto a Piombino, dove si sono
sperimentati i tornelli sugli autobus con un
aumento delle vendite dei biglietti del 21%;
e cosa e stato fatto in Campania, dove con
un unico biglietto si viaggia in tutta la regio-
ne senza alcuna distinzione tra gli oltre 100
operatori. Abbiamo imparato molto dalle
piccole esperienze del cuneese, dove il bi-
glietto elettronico lo usano tutti i pensio-
nati, o a Milano dove Atm ha in carico 2,2
milioni di tessere abbonamento, e infine Bo-
logna, dove si sono raggiuntii piu bassi livelli
di evasione tariffaria.

La strada e aperta, le soluzioni tecniche ci
sono tutte; la partita ora & nelle mani del-
le amministrazioni regionali. La politica, il
Governo ed il MIT hanno fatto la loro par-
te, ma adesso, come ripete continuamente il
responsabile della Struttura Tecnica di Mis-
sione, Giuseppe Catalano, “bisogna correre,
studiare le soluzioni, decidersi”. Dove l'uso
intelligente delle tecnologie si & sposato con
le buone pratiche, per esempio nell’espe-
rienza del cuneese, I'evasione tariffaria oggi
e all’0,07%. Dove si e fatta una forte azione
di sensibilizzazione (affiancata a un attento
lavoro di controllo, anche affidato ad azien-
de specializzate) siamo abbondantemente
sotto il 10 per cento di evasione.
Confrontando esperienze e storie di territori
assai diversi, tecnici, decisori, associazioni
delle imprese e politici all’'unisono chiedono
maggiore attenzione da parte delle ammini-
strazioni locali (comuni e soprattutto regio-
ni) che troppo si muovono in modo disordi-
nato senza una regia.

A.R.
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Intervista a Capitani, AD di CEPIM."La nuova Via della Seta” confermail
ruolo di Parma nell'interscambio Italia-Cina

Luigi Capitani '
AmministratorejDelegato CEPIVI Interporto di
™ Parma S.p. A! "

CEPIM Interporto di Parma ha promosso un
convegno su “La nuova Via della Seta”, che ha
visto un gran numero di partecipanti — anche
internazionali — e che si é tenuto nella sede
della Confindustria, a dimostrazione dell’in-
teresse del tema che va anche al di la dello
specifico settore della logistica. Quale é — se-
condo Lei - il bilancio che si puo trarre dallo

svolgimento del convegno e quali le principali

indicazioni che sono venute.

Il bilancio rispetto al convegno “La Nuova Via
della Seta” che abbiamo organizzato, & estre-
mamente positivo ed ha visto la larga parteci-
pazione di operatori logistici e di varie associa-
zioni nazionali ed internazionali, in particolare
di quei paesi che la “silk road” attraversa, ol-
tre al rappresentante del MIT Ivano Russo, ed
al Direttore delle Dogane, Teresa Alvaro. Gli
aspetti principali che sono emersi sono, innan-
zitutto l'esistenza di 7 diverse Vie della Seta, sia
su ferro (6) che navale (1), in piu abbiamo in-

}m serito, all’interno del convegno,
"% operatori della “Via della Seta

T

Cargo” che & una direttrice che
in genere non viene considera-
ta. Tali vie passano a varie latitu-
dini e attraverso vari stati come
ad esempio Russia, Uzbekistan,
Azerbaijan, Kazakistan, ovvia-
mente partendo dalla Cina. Nel
caso della via marittima sono
interessate le nazioni che dalla
Cina sono toccate fino all’arrivo
in Italia, passano dal canale di
Suez. L'aspetto principale emer-
so comunque ¢ la forte compe-
titivita potenziale dei nostri hub
portuali adriatici, per quanto ri-
guarda le merci trasportate dalla
Cina per via marittima, e la forte competitivita
dei nostri hub interportuali per merci partenti
da aree geografiche interne della Cina. Il tut-
to e dimostrato da studi di varie universita, in
particolare dall’Universita di Anversa, come in-
dicato nella relazione del Dott. Van Hassel che
ha partecipato al convegno e degli altri accade-
mici presenti. In tal senso vi € un forte interes-
samento del governo cinese verso alcuni hub
citati.

Quali sono i legami che rendono — per CEPIM
Interporto di Parma — importante e significati-
vo il tema della nuova “Via della Seta”?

Cepim ha sviluppato legami internazionali do-
vuti alla tipologia di merce che gestisce e muo-
ve, ma anche per rapporti instaurati con deter-
minate nazioni, quali ad esempio il Kazakistan
e la Russia con cui essa ha rapporti commerciali

gia in essere. Ci sono anche forti collaborazio-
ni con il Kazakistan in riferimento ad attivita di
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progettazione realizzata
da Cepim di hub logistici
in Kazakistan.

Quali gli investimenti
previsti di CEPIM Inter-
porto di Parma, quali
le prospettive di svilup-
po e quali le eventuali
criticita e problemi da
risolvere, in relazione
all’evoluzione di questo
importante progetto?

Cepim sta investendo in
progetti legati allo svi-
luppo intermodale che,
attualmente, sta crescendo molto per rendere,
il terminal in esso inserito, adatto ai trasporti
anche dall’ltalia verso la Cina e viceversa, in
particolare per la gestione dei treni lunghi 750
metri e oltre. Non si escludono investimenti
in sede cinese per creare degli hub logistici di
destinazione con marchio italiano. Le prospet-
tive di sviluppo sono rilevanti considerando
I'enorme mole di investimenti e di valore dei
trasporti tra Cina ed Europa. Per I'ltalia e, come
si e detto piu volte nel convegno, I'opportunita
e rilevante e bisogna creare tutti i presupposti

di sviluppo del corretto business. Le criticita
sono quelle di evitare inutili campanilismi, in-
dividualismi, concorrenzialita nocive e quin-
di inefficienze. Occorre costruire una rete tra
porti, interporti, operatori ferroviari e altri hub
che permettano di affrontare questa sfida in
maniera compatta e con una massa critica rile-
vante. E necessaria quindi una nuova veste piu
italiana per le direttrici della “silk road”.

Che cosa rappresenta CEPIM Interporto di Par-
ma nel panorama del sistema logistico nazio-
nale? Quali i principali
risultati raggiunti? E
quali le prospettive di
sviluppo?
Parma rappresenta
un’eccellenza in termi-
ni di interporto nel pa-
norama nazionale ma
anche europeo, infatti
e tra i primi 10 interpor-
ti d’Europa secondo lo
studio dell’associazione
tedesca della logistica
DGG dal titolo “Posizio-
namento e Istituzione




dei Interporti (FV) in Euro-
pa”. In particolare, essendo
baricentrica nel nord lItalia,
e un hub strategico per i vari
flussi di merci, dall’offshore
fino ai flussi inland. Cepim
e particolarmente specia-
lizzato nell’intermodale con
una sua crescita negli ultimi
3 anni a doppia cifra. Oggi
sta sviluppando tutta una
serie di potenziamenti infra-
strutturali: dall'aumento di
volumi sia dei magazzini fino
al potenziamento dei termi-
nali ferroviari, attraverso l'elettrificazione e la
gestione di binari per treni fino a 750 metri e
oltre. Potra quindi sviluppare l'intermodale in
termini Europei e, se vogliamo, anche nell'am-
bito della “silk road”.

Ritiene che, negli ultimi anni, siano stati rea-
lizzati progressi nella razionalizzaione e mo-
dernizzazione del nostro sistema logistico? La
“cura del ferro” e le varie iniziative portate
avanti sia dagli operatori che a livello di go-
verno ritiene che abbiano introdotto significa-
tive novita nel settore?

Alcune iniziative legate alla “cura del ferro”
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sono sicuramente state efficaci e lo saranno
anche quelle programmate. C’'¢ una forte vi-
sione del governo verso il potenziamento delle
infrastrutture legate al ferroviario che si svi-
luppera nei prossimi anni. Inoltre vi & il forte
interesse alla digitalizzazione della logistica ad
esempio attraverso la PLN. Rimangono, in certi
casi, sacche di approccio conservatore con una
certa difficolta verso il cambiamento. E neces-
sario, in ogni caso, una maggior dialogo tra i
vari stakeholders ed i vari operatori cercando
il piu possibile di fare sistema. A tal proposito
stiamo per lanciare un progetto di formazione
sullo specifico argomento per favorirlo.

A.D.
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Donati: al via l'Alleanza per la Mobhilita Dolce (A.Mo.Do.).
22 associazioni insieme per i trasporti sostenibili

“In questo mo-
mento la mobi-
lita & insosteni-
bile: questo vale
sia per la mobi-
lita urbana, per
qguella nelle aree
a bassa densita
che per quella
turistica. La Mo-
bilita Dolce vuo-
le proporre una
mobilita attiva a
piedi, in biciclet-
ta e sulle ferrovie
turistiche, che
si integri con il
territorio e la natura, che utilizzi le reti esi-
stenti, come i sentieri, le strade bianche, le
strade a scarso traffico e le ferrovie locali”.
Cosi Anna Donati portavoce di Alleanza per
la Mobilita Dolce (A.Mo.Do.), la neo associa-
zione nata con la firma di un Protocollo e di
un Manifesto da parte delle principali asso-
ciazioni italiane.

LAlleanza infatti e costituita da 22 asso-
ciazioni: tra cui Touring Club, Italia Nostra,
Federazione lItaliana Ferrovie Turistiche e
Museali, Rete dei Cammini, Associazione
Italiana Greenways, UTP Assoutenti, Kyoto
Club, ARI Randonneur, Legambiente, Feder-
Trek, WWEF ltalia, lubilantes, AIPAI, Borghi
Autentici d’Italia, Terre di Mezzo, Citta Slow,
AEC, AIAPP, Associazione ltaliana di Archi-
tettura del Paesaggio, FederParchi, Asso-
ciazione Guide Escursioniste ed Ambientali,
Associazione In_loco_Motivi, Associazione
Italiana Turismo Responsabile.

L'Alleanza ha come scopo quello di affer-
mare il concetto di mobilita dolce e fornire

AnnalDonati

poqta voce. di Alleanzalper;

un’offerta
integrata.
Le azien-
de si pro-
pongono di
operare in-
sieme per
migliorare
I'offerta e
le politiche
dedicate
questo tipo
di mobilita,
promuo-
vendo la
creazione

C Mobilitd@&lce
=

di una rete
dolce per ogni utenza di viaggiatori, integra-
ta con il trasporto collettivo, attraverso la ri-
qualificazione e 'adeguamento del patrimo-
nio esistente e la cura del paesaggio storico.
“l’alleanza — spiega Donati — nasce come una
rete leggera, della durata di un anno: alla
fine di questo periodo verificheremo come
proseguire. La definiamo “leggera” perché
mentre ogni associazione svolge le sue atti-
vita, la rete serve per svolgere alcune azioni
comuni. Ad esempio seguire le norme e i fi-
nanziamenti, dialogare con le istituzioni ed
aziende sui progetti comuni. Fare iniziative e
campagne per affermare I'idea della mobili-
ta dolce, scambiare le esperienze e le buone
pratiche.
Queste attivita comuni sono attivita istitu-
zionali, convegni per segnalare novita, idee,
esperienze internazionali, pratiche innovati-
ve”.
Anche da parte della politica nazionale stan-
no arrivando i primi risultati: “dopo anni e
impegno — ha sottolineato la portavoce - ci
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sono alcuni risultati piccoli, ma che non van-
no sottovalutati. Il 2 agosto 2017 & stata ap-
provata la legge per le Ferrovie Turistiche:
ci sono 18 linee che verranno valorizzate a
gquesto scopo, mentre altre si dovranno ag-
giungere a questa lista. Come tutte le leggi,
anche questa deve essere attuata, e quindi
a breve partira un’altra fase di impegno non
meno complicata e gravosa.

Il Ministro Franceschini ha pubblicato da
poco il Piano di sviluppo strategico del tu-
rismo e sta lavorando per lo sviluppo dei
Cammini. Un pezzo di quel piano riconosce
anche questa idea di turismo sostenibile
dei territori e delle aree interne, di mobilita
dolce, di camminare e del pedalare, ferrovie
turistiche come un pezzo del turismo del no-
stro Paese. E la prima volta che abbiamo un
riconoscimento in questo senso.

Altro aspetto riguarda la questione della
ciclabilita. Su impulso del Ministro Delrio,
Governo e Parlamento hanno approvato fi-
nanziamenti per circa 380 milioni per le ci-
clovie e per la mobilita ciclistica urbana nei
prossimi sette anni. C’e¢ un grande fermento
intorno ai grandi circuiti nazionali, la Ciclo-
via del sole, VenTo, il GRAB, I’Acquedotto pu-
gliese, I'anello del Garda, la Rete Sarda. Sicu-

ramente rispetto a 10 anni fa la sensibilita &
aumentata anche se tradurre il tutto in fatti
€ molto piu complicato. Anche per questo
nasce l'idea della rete: servono campagne
comuni affinché questo si sblocchi”.

Anche nel mondo delle aziende pubbliche di
trasporto arrivano i primi segnali di cambia-
mento. La Fondazione FS, ad esempio, tutela
tutto il patrimonio del passato, dai progetti
ai treni storici, al museo di Pietrarsa al futu-
ro polo di Trieste. “Oltre a queste attivita —
spiega Donati - ha anche deciso di fare treni
turistici, con un progetto che si chiama Bina-
ri Senza Tempo: la Transiberiana d’ltalia fra
Sulmona e Carpinone, la Ferrovia della Valle
dei tempi di Agrigento, la ferrovia della Val
D’Orcia, la Ferrovia blu del Lago D’lIseo.

In questo senso si stanno attrezzando anche
le Ferrovie regionali: le Ferrovie della Cala-
bria fanno il Treno della Sila, in Campania ci
sono i treni per Cuma, per la Reggia di Caser-
ta o la Napoli — Pompei. La CircumEtnea che
propone il Treno del Vino ai piedi del vulca-
no. Senza dimenticare il Trenino Verde della
Sardegna, un trenino storico che passa su
queste linee delle Ferrovie Regionali. Queste
linee hanno bisogno di investimenti e risor-
se per tale ragione dovrebbero anche essere




utilizzate per il trasporto degli utenti ordina-
ri, in modo che le due funzioni si sostengano
e si valorizzino a vicenda, dal momento che
gli utenti a volte sono pochi. Ultimo proget-
to in corsa, ma ancora a livello embrionale,
e il velorail, una bicicletta che consente di
pedalare sui binari come le vecchie draisine
per la manutenzione di una volta. In Fran-
cia ci sono 38 piccole ferrovie che stanno
pedalando sul velorail, e anche noi in Italia
vogliamo delle regole che vadano in questa
direzione, cosi come prevede anche la leg-
ge per le ferrovie turistiche. Questo per dire
che quando ho un’infrastruttura con un bi-
nario posso utilizzarla in diversi modi al fine
di valorizzare il paesaggio e per pedalare o
camminare o usare un treno turistico come
un pezzo di mobilita dolce.

Per quanto riguarda le aziende private non
ci sono ancora dei progetti in questo senso.
“Piu che altro il privato offre dei servizi dal
punto di vista dell’accoglienza: se ho biso-
gno di affittare una bici, di assistenza tecni-
ca o di un alloggio per chi cammina, ci sono
gia imprese private che stanno facendo que-
sto, anche con buoni risultati. Naturalmente
tra questo e un privato che fa treni turistici
siamo ancora lontani. Ma sono sicura che se
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i treni turistici funzioneranno e avranno un
loro sviluppo, non escudo che altri soggetti
privati in futuro possano essere interessati”.
“Non dobbiamo immaginare la mobilita dol-
ce — conclude Anna Donati - come la mobi-
lita del passato. C’e una forte innovazione
in corso che va promossa: dal percorso geo-
referenziato per chi cammina e pedala, alla
mappa interattiva e con servizi molto smart,
dalle guide aggiornate ai progetti di treni
turistici che funzionano con l'energia foto-
voltaica o a idrogeno ed ampie vetrate per
guardare il paesaggio, alle attivita interattive
per gli studenti ed appassionati. Serve crea-
tivita, progetti e formazione che coinvolga-
no il mondo pubblico e privato, I'universita e
gli studi professionali. C’'¢ molto da innovare
anche in questo tipo di offerta: pensiamo a
cosa sta accadendo nel mondo della biciclet-
ta: oramai la bici & 'oggetto tecnologico per
eccellenza, pensiamo per esempio alla pe-
dalata assistita. C’@ un mondo in grande fer-
mento anche a livello tecnologico, non solo
sul piano del piacere”.
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La Struttura Tecnica di Missione a due anni dal lancio.
Un commento di Marco Ponti (Bridges Research)

II'9 giugno 2015,
data della firma
dell’atto costitu-
tivo della Strut-
tura Tecnica di
Missione (STM),
doveva segna-
re I'inizio di una
nuova era per gli
investimenti nei
trasporti: basta
lavagne berlu-
sconiane in TV, I
basta [|’”arbitrio i..: g

del L Varco Ponti 3| it
che tutto decide SEI LI Resetlfr;}:_h
con i nostri sol- ; i
di, ma nulla valuta e di nulla rende conto.
Partiva I'epoca della razionalita e della tra-
sparenza delle scelte, basate su dati tecni-
ci, economici e finanziari oggettivi, calcolati
con i migliori standard internazionali.

Infatti fu costituita una squadra di ottimi
tecnici, assai numerosa e con costi finalmen-
te adeguati alla bisogna. Molte speranze si
aggiravano tra chi contasse in una moderniz-
zazione del settore, e delle politiche sotto-
stanti.

Sono passati due anni dall’effettiva operati-
vita di STM, e a chi scrive sembra che pur-
troppo le cose siano andate molto diversa-
mente.

Anche all’inizio i segnali sembravano ottimi:
furono definite e pubblicate delle linee-gui-
da per la valutazione, incardinate sull’anali-
si costi-benefici socioeconomici, secondo la
migliore prassi internazionale. Si accennava
informalmente anche a tre livelli di selezione
dei progetti: quelli sicuramente da scartare,
quelli sicuramente fattibili, e quelli “border-

line”, o marginali, per
i quali la valutazione
politica poteva pil
legittimamente pre-
valere. Date le norme
europee, i primi erano
guelli con un saggio
di rendimento inter-
no economico (SRIE)
nettamente sotto il
3,5%, i secondi net-
tamente sopra, gli al-
tri con valori molto
vicini a quella soglia.
Certo emergevano da
subito alcune ombre:
attraverso cenni ad
approcci multi-obiettivo, si ri-introduceva
dalla finestra il rischio dell’”arbitrio del prin-
cipe”, che sembrava cacciato dalla porta.
Inoltre non si accennava al problema della
terzieta delle analisi, cioe del fatto che gli
analisti non dovessero in alcun modo essere
interessati all’esito dell’analisi stessa (come
da prassi Banca Mondiale). Ma le speranze
rimanevano alte, anche perché emergeva
parallelamente I'istanza di promuovere di-
battiti pubblici sulle scelte, difficili da imma-
ginare non basati su numeri.

Tuttavia ombre assai piu fitte scaturivano
su altri fronti: sempre piu spesso il mini-
stro predicava la “cura del ferro” come es-
senziale per il Paese. Un ossimoro rispetto
all’intenzione di valutare tutto con delle re-
gole esplicite, anche perché configurava una
“scelta modale a priori” drammatica per le
non floride finanze pubbliche: le infrastrut-
ture ferroviarie, costosissime, sono in lItalia
interamente poste a carico dello Stato, al
contrario che per le altre infrastrutture.
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E le nuvole che si addensavano sulla valuta-
zione delle opere pil costose si sono presto
trasformate in tempesta. L'allegato strategi-
co al DEF, “Connettere I’ltalia”, non valutava
nulla: una strategia autoreferenziale, basa-
ta sull’arbitrio politico esattamente come le
“grandi opere” della lavagna berlusconiana:
“tutto cambi affinche nulla cambi”. E’ inutile
ribadire qui secondo chi scrive che la sfera
politica ha il pieno diritto di prendere deci-
sioni difformi da quelle indicate dalle ana-
lisi socioeconomiche e finanziarie, anche
se eseguite seguendo la metodologia da lei
stessa promossa. Ma sembra impossibile de-
rivare da questo che abbia anche il diritto
di non farle del tutto. Questa scelta suona
una beffa nell’uso delle scarse risorse della

collettivita.

Le categorie formalmente usate per questa
beffa sono state di due tipi: le opere che non
occorreva valutare avevano “carattere stra-
tegico”, o erano vincolate da accordi irre-
versibili. Torneremo nella seconda parte su
questi concetti). Per le ferrovie, e per costi
di molte decine di miliardi, e destinati a cre-
scere, questo significava praticamente che
tutte le pil onerose erano esenti da valuta-
zioni di sorta.

Ma il documento aveva caratteristiche mol-
to piu inquietanti di queste, gia gravi. Non vi
era nessuna analisi quantitativa di suppor-
to, neppure le pit banali, e presenti anche
nei piu modesti piani di paesi in via di svi-
luppo. Nessuna analisi finanziaria aggregata
del settore trasporti (flussi di costi e di ricavi
pubblici attuali e previsti, una banalita asso-
luta). Ma ancora peggio, e qui si rasenta I'in-
credibile: non vi era traccia neppure di una
semplice analisi di domanda e di offerta, at-
tuale e prevista. Solo tavole colorate ed un
testo di supporto tutto qualitativo, che pro-
spettava “le magnifiche sorti e progressive”
del sistema dei trasporti italiano in seguito
al lunghissimo elenco di opere che non si ri-
teneva di dover valutare affatto, se non per

dettagli. Era quella che nel mondo sviluppato
si chiama in modo dispregiativo una “shop-
ping list”, per distinguerla dai documenti di
pianificazione degni di questo nome.

Il documento strategico “Connettere I'ltalia”
lasciava, come abbiamo visto, molto delusi
e perplessi gli studiosi di valutazione, non
contenendone alcuna (per esempio, l'ultimo
piano dei trasporti inglese, pur assai agile e
redatto in un solo anno, € interamente basa-
to su analisi economiche dei progetti, se pur
semplificate).

Tuttavia delle speranze, tra i pil ingenui, re-
sistevano ancora: in fondo era passato un
solo anno dalla costituzione della Struttu-
ra Tecnica di Missione, le analisi sarebbero
sicuramente arrivate. Soprattutto perché,
pensavano gli ingenui, le opere definite
“strategiche” ovviamente necessitavano piu,
non meno, di altre, di solidi supporti quan-
titativi per meritare quella collocazione. An-
che per poterne dibattere democraticamen-
te, concernendo un fiume di scarse risorse
pubbliche.

Tuttavia nulla accadde in questa direzione.
Al momento di queste note di anni ne son
passati due, ed e stato pubblicato un nuo-
vo “allegato infrastrutture” in accompagna-
mento al DEF 2018. Il nuovo documento &
sostanzialmente identico al primo. Ma non
si tratta affatto di un anno passato invano:
i cantieri sono andati avanti su molte gran-
di opere ferroviarie assai discutibili ed one-
rose, rendendole sempre meno reversibili.
Una politica del “fatto compiuto” che cozza
contro ogni concetto di valutazione e di con-
fronto democratico sulle scelte.

E, con perfetta coerenza, si sono state fatte
dichiarazioni politiche esplicite non piu sen-
tite dai tempi di Berlusconi. Per esempio, in
caso di un’opera con rischi di traffico insuf-
ficiente a giustificarla: “poi il traffico arri-
vera”. Poi l'ostilita dichiarata per il concetto
di concorrenza, cui e preferito quello di col-
laborazione (in vista di gare per molti miliar-




di di Euro, si pud immaginare il migliorato
umore dei potenziali concorrenti, che certo
si affretteranno a “collaborare”).

Ed ancora il rilancio del Ponte sullo stretto,
in vista delle elezioni siciliane, e i nove mi-
liardi (ma forse 15, non & ancora chiaro) per
le ferrovie siciliane, sempre senza alcuna
valutazione, nemmeno di traffico, e sempre
in date “elettoralmente sensibili”. Per una
ferrovia calabrese
oggi deserta (e
che probabilmente
tale rimarra, come
quelle siciliane),
solo mezzo miliar-
do, anche qui sen-
za analisi di sorta.
Il faraonico pia-
no di investimenti
pubblici delle fer-
rovie non solo non parla mai di valutazioni,
ma neppure evidenzia, se non in qualche
documento tecnico, che si tratta per la larga
parte di investimenti pagati dai contribuen-
ti, e non dall’azienda FSI con risorse proprie.
In generale, il concetto che qualcosa do-
vesse esser valutato, scompare totalmente
dall’agenda politica del Ministero.

Infine, in novembre, emerge la straordina-
ria notizia che il progetto di una strada, di
non particolare rilevanza, avra l'onore di es-
sere il primo progetto valutato seguendo le
linee-guida del Ministero! Nessun progetto
ferroviario oggi sul tavolo dei decisori, nem-
meno da molti miliardi di costo, dunque avra
mai questo onore. Comunque non solo il Mi-
nistero non valutera mai nulla in prima per-
sona, ma neppure, sembra, richiedera che
le valutazioni di soggetti promotori che gli
vengono sottoposte siano affidate con pro-
cedure che ne garantiscano la terzieta.

Per concludere, si potrebbe pensare che una
tale contraddittorieta di comportamenti (dal
“valutare tutto” al “non valutare nulla”) sia
una grave incoerenza, o sia dettata da vin-
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coli insormontabili. Sembra invece molto piu
semplice una spiegazione del tutto diversa,
ed ovvia: il ministro era sinceramente con-

vinto che le valutazioni, fatte con standard
internazionali adeguati quali quelli che i suoi
tecnici hanno indicato nelle linee-guida,
premiassero la sua assunzione ideologica
della “cura del ferro”. Con ogni probabilita,
€ emerso che sarebbe accaduto esattamen-
te il contrario. Da
qui il radicale mu-
tamento di rot-
ta: l'ideologia ha
trionfato, la tecni-
ca, e la contendi-
bilita democratica
delle scelte e la
trasparenza degli
obiettivi che que-
sta genera, e stata
immediatamente sacrificata.
Questa tuttavia rischia di essere una scelta
con conseguenze molto piu gravi di qualche
opera ferroviaria di scarsa utilita e di scarso
impatto economico ed occupazionale. E’ in-
fatti in corso una rivoluzione tecnologica a
livello mondiale (motori non inquinanti, vei-
coli a guida autonoma, e dispositivi di sicu-
rezza automatici che la procederanno, droni
intelligenti ecc.) da cui I'ltalia sara probabil-
mente esclusa, avendo privilegiato un modo
di trasporto escluso da tale rivoluzione.
Ma l'approccio innovativo promosso dalle li-
nee-guida del Ministero e stato raccolto da
altri: le opere scientemente ed incautamen-
te non valutate, in contraddizione con gli
stessi principi ispiratori di quelle linee-gui-
da, saranno valutate da studiosi privati, se
pur con mezzi modesti, e quindi in modo ap-
prossimato, ma al di fuori da ogni ideologia.
Questo nella speranza di mantenere vivo il
dibattito sull’allocazione delle scarse risorse
pubbliche, e sottrarlo all’”arbitrio del prin-
cipe”.

Marco Ponti - Bridges Research
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Toscana: con nuovo Piano qualita dellaria guerra a
PM10 e promozione TPL

Torino: con “Smart Mobility” abbonamenti scontati per
ilavoratori. Una proposta di GTT, To Bike e Car2Go

Piemonte: revisione del sistema tariffario del TPL, al
via la sperimentazione. Balocco, una rivoluzione

Bolzano: al via sui bus a campagna per laria pulita
“Per un‘aria migliore, alza il piede dal gas!”

o
Eav: costi troppo alti per il doppio agente su linee
Castellammare di Stabia e Bacoli

Vicenza: Campo de’ Nane diventa maxirotatoria con
percorsi ciclopedonali e semaforo intelligente

=

MIT: Delrio firma Decreto per ripartizione 1,9 Mld
per Fondo trasporto pubblico. Ora allfesame del MEF




RFI si affida a Thales per i sistemi di sicurezza di 61
stazioni. Sara implementato sistema CCTV

Al via la campagna di sensibilizzazione contro
aggressioni al personale FS
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Santa Cristina (BZ): riaperta al pubblico la
galleria della ex ferrovia della Val Gardena

Lombardia: Sorte, raddoppio Milano/Mortara rientra
trale competenze diRFI
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