CONSIDERAZIONI CONCLUSIVE E PROPOSTE

a cura di MARIO SEBASTIANI

1. A mo’ di chiave di lettura

Come ¢ stato anticipato nella Presentazione, la ricerca condotta da
SIPoTra con questo suo primo Rapporto sulla politica dei trasporti
non ha pretesa di completezza e di sistematicita. Ci si ¢ piuttosto fo-
calizzati su problematiche che consideriamo fra i maggiori ostacoli
alla «modernizzazione» del sistema italiano dei trasporti. Tanto meno
il Rapporto ha pretesa di organicita di vedute fra quanti vi hanno par-
tecipato, cid che sarebbe in contrasto con il pluralismo delle idee che
rappresenta valore fondante dell’Associazione.

Vi sono tuttavia elementi rilevanti di omogeneita: un filo condut-
tore (anzi piu fili conduttori, concentrici come scatole cinesi) che ac-
comunano i diversi temi della ricerca ¢ un terreno ampio di comuni
convincimenti di fondo, seppure talvolta meno largamente condivisi
sul «come», posto che come € noto il diavolo (incluso quello che so-
vraintende alla dialettica) si annida nei particolari: in entrambi i casi
con riguardo all’azione pubblica svolta e a quella che «avrebbe dovuto
poter essere» nelle specifiche problematiche affrontate.

Il filo conduttore generale che lega i temi qui discussi € in primo
luogo la politica industriale nei trasporti, identificata nella Presenta-
zione come cahier de doléances tramandato da decenni: fatto essen-
zialmente di opere pubbliche — meglio se «grandi» — decise senza seri
studi di fattibilita e senza effettiva ¢ sostenibile copertura finanziaria,
quasi sempre soggette a onerose varianti, spesso rimaste incomplete o
monche; di una concezione delle imprese pubbliche come ammortiz-
zalori sociali ed erogatori di ultima istanza di aiuti di Stato ai propri
stakeholder; di concessioni di gestione di inlrastrutture e di servizi pit
finalizzate a fare cassa immediata che a promuovere lo sviluppo del
sistema; di una concezione piu che estensiva dei perimetri di servizio
universale; dell'incertezza del sistema regolatorio, fatto di regole insta-
bili e di una pletora di soggetti competenti nel suo enforcement, spesso
combattuti fra rivendicazioni di competenze e rimpalli di responsabi-
lita. La lista potrebbe continuare a lungo.
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Questo coacervo di storiche carenze ha frenato in misura determi-
nante la competitivita del Paese, non ultimo l'attrazione degli investi-
tori nel settore dei trasporti, con un gap che diventa di anno in anno
vieppiu grave e difficile da recuperare.

Non che siano mancate in passato intuizioni importanti e di lun-
20 respiro, ma non infrequentemente ¢ stata la loro implementazione
a essere carente: basti pensare ai piani generali dei trasporti e della
logistica rimasti sulla carta; all'alta velocita ferroviaria, in cui I'Ttalia
¢ stata negli anni '60 avanguardia in Europa ma dove la direttissima
Roma-Firenze ha richiesto venti anni per essere completata mentre i
nostri partner europei la rete la realizzavano in concreto, pur essendo
partiti in ritardo; all'interminabile catena di riforme, inattuate o abor-
tite prima della nascita, del trasporto pubblice locale; all'istituzione di
un’Autorita di regolazione trasversale a tutti i comparti di trasporto,
dove il beneficio dell'unitarieta della regia & stato ridotto dal mante-
nimento di competenze in capo ai ministeri o da esclusioni dettate da
«particolarita» di concessioni in essere; quasi che in caso contrario si
sarebbe corso il rischio di omologare situazioni analoghe.

Affrontare direttamente e per intero l'insieme delle problematiche
indicate avrebbe richiesto a SIPoTra ben altro lavoro, che alla fine sa-
rebbe comungque risultato dispersivo. Si ¢ scelto dunque di concentrar-
¢i su alcuni tasselli della politica industriale, che tuttavia direttamente
o indirettamente quasi ne coprono I'«universo», specie sul lato dell’of-
ferta: gli investimenti pubblici, i divari di accessibilita che caratteriz-
zano il territorio nazionale, la mobilita urbana, la razionalizzazione e
I'efficientamento dei mercati di trasporto di passeggeri («pubblico» o
«per il pubblico», secondo una distinzione forse criptica ma corretta)
e di merci, la portualita, che di questi ultimi rappresenta un nodo cen-
trale. Come si vede, aspetti nevralgici per la competitivita del Paese,
per la qualita della vita e per la finanza pubblica, con evidenti riflessi
di natura sociale.

Altro filo conduttore — interno alla politica industriale intesa in sen-
so ampio e che accomuna i temi qui trattati — & la concorrenza, che
spesso ha fatto le spese delle tante protezioni accordate ai mercati di
trasporto dai governi nazionali, in ci® assecondati dalla «specialita»
che i trattati europei hanno riconosciuto al settore e da ultimo dal piu
oenerale downgrade che la concorrenza ha subito con il Trattato di
Lisbona'. Direttamente o indirettamente tutti i temi qui trattati han-

! Nelle varie versione dei trattati europei che si sono susseguite nel tempo i traspor-
ti sono 'unico settore disciplinato da un «Titolo» a parte (oggi Titolo VI, artt. 90-100
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no a che vedere con essa — se vogliamo intesa come sostituibilita dal
lato della domanda e dell’offerta — sia fra diversi mercati di trasporto
(riduttivamente, la concorrenza intermodale), sia nel o per il mercato
fra imprese che operano in ciascuno di essi, e dunque anche il ricam-
bio fra imprese, come gli alberi della foresta di marshalliana memo-
ria. E hanno anche a che vedere, i temi affrontati, con le relazioni di
complementarieta fra i mercati, vale a dire, con I'integrazione modale,
posto che la promozione di entrambe queste relazioni (che peraltro
dovrebbero potersi combinare) & essenziale per perseguire un sistema
di mobilita visto come un tutt'uno.

Entrambi questi driver li rintracciamo (o andrebbero ricercati) nel
Codice degli appalti e nelle priorita di investimento, nelle concessioni
di infrastrutture e di servizi, nelle aggregazioni e nel trasporto pubbli-
co locale, nella logistica e negli assetti portuali, nell'allocazione delle
risorse, pubbliche o private che siano.

2. Le proposte

2.1. Scelte pubbliche di investimento

Sull'orientamento recentemente maturato in materia di scelte pub-
bliche di investimento in infrastrutture e sul parallelo abbandono di
quello in passato incarnato dalla Legge Obiettivo SIPoTra esprime una
valutazione complessivamente positiva, seppure di attesa, posto che la
riforma ha avuto si gli importanti avalli normativi discussi nei capitoli
II e 111, ma la sua traduzione in concreto & ovviamente ancora tutta da
realizzare.

Occorre quindi che il processo di cambiamento in atto sia accelera-
to ma che al tempo stesso si eviti di ricorrere a scorciatoie o fughe in
avanti «centraliste»?. Va emanato quanto prima il primo «Documento
Pluriennale di Pianificazione», completando cosi il concreto supera-

del Trattato sul funzionamento dell'Unione europea — TFUE); inoltre I'unico riferimen-
to che si rinviene nei trattati alla nozione di «pubblico servizio» & ai trasporti terrestri,
art. 93, che proprio in forza di questa caratteristica & lex specialis in materia di aiuti di
Stato. Infine, con il Trattato di Lisbona la concorrenza, con la cancellazione dell’art. 3
la sua menzione nel protocollo n. 27, & stata derubricata da base fondante dell’'Unione
a strumento per il conseguimento di finalita piti generali nel contesto del mercato
interno.

? Ad esempio, con l'istituzione di cabine di regia che procedano in deroga alle rego-
le e al processo che si sta costruendo. Un «rischio» in tal senso pud essere rappresen-
tato anche dal d.P.R. 12 settembre 2016, n. 194.
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mento della Legge Obiettivo, facendo ordine tra le opere con e senza
«obbligazioni giuridiche vincolanti» (OGV), quelle da sottoporre a re-
visione (project review), quelle di cui revocare il finanziamento o da
approfondire con nuove analisi di fattibilita, secondo le procedure pre-
viste dal nuovo Codice degli appalti. A seconda dei casi potrebbe essere
utile che le analisi economico-finanziarie fossero estese, con riguardo
a lotti non ancora avviati alla fase di cantiere, anche a opere oggi con-
siderate strategiche, con la conseguenza che alcune di esse potrebbero
ritornare, a valle di tali analisi, tra quelle soggette a revisione. A tale
scopo I"Associazione si augura che gia dalla prossima legge di bilancio
sia finanziato il «fondo unico per la progettazione» per sostenere I'av-
vio della project review e dei nuovi progetti di fattibilita, cosi come pre-
visto dal Codice appalti (art. 202, comma 1, lettera a)) e che si proceda
verso tali nuove valutazioni seguendo le metodologie introdotte dalle
«Linee guida per la valutazione degli investimenti pubblici» recente-
mente emanate dal MIT, attraverso le quali potra tornare anche utile
valorizzare il ricorso, peraltro previsto, ad analisi multicriterio.

In questo quadro va assicurato che I'individuazione delle priorita fra
i diversi progetti si basi su criteri di interesse generale in un orizzonte
di medio-lungo termine, che le procedure seguite siano trasparenti e
accountable, che si fondino sulle migliori pratiche internazionali oggi
in uso, fra le quali giocano un ruolo molto rilevante la terzieta degli
analisti e il confronto fra alternative anche modali. I criteri di selezio-
ne delle opere — e con esse le priorita modali — vanno individuati sulla
base di previsioni di domanda e di ritorno economico fondate su mo-
dellistiche adeguate, completando 'aggiornamento del sistema SIMPT
gia in dotazione al MIT e considerando al tempo stesso come driver
altrettanto essenziali gli obiettivi sociali e ambientali, I'introduzione
di innovazioni tecnologiche e di servizio, ecc., secondo criteri guida
curopei gia assunti dal MIT nei documenti di indirizzo strategico del-
la politica dei trasporti nazionale. Da valutare infine se I'applicazione
delle impostazioni indicate, anche in forma aggregata, possa giocare
un ruolo rilevante per le scelte strategiche.

Unitamente ai grandi progetti infrastrutturali per lo sviluppo del-
la logistica e dei collegamenti internazionali (valichi transfrontalieri,
porti, acroporti) occorre sostenere programmi di intervento diffusi e
coerenti che, partendo dall’esistente, riqualificandolo, utilizzando nuo-
ve tecnologie e materiali, sappiano offrire a costi accettabili accessibi-
lita e connessioni diffuse a cittadini e imprese. Tra questi programmi
appare di particolare rilievo quello per lo sviluppo urbano sostenibile
che, attraverso progetti integrati di riqualificazione urbana, permet-






