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Intervista

Zavanella (CTT Nord): abbiamo rinnovato il parco mezzi
e portato a copertura totale il servizio con la tecnologia AVM

Presidente, dopo mesi e mesi in cui I’'ave-
vamo vista e sentita solo per commenta-
re la complicata vicenda della gara per
il TPL della Regione Toscana, finalmente
possiamo parlare anche dell’azienda... E
del vostro network che serve le province
nord della regione.

Il Contratto ponte sta dando finalmente
i suoi frutti: vediamo acquisti di nuovi
autobus. Di diverse tipologie e destinati
a diverse citta. Ci riassume le operazio-
ni dei prossimi mesi e quel che farete tra
qui e la fine dell’anno?

Certo, all’interno del contratto ponte ab-
biamo appena approvato I'ampliamento

del piano di investi-
menti che ad oggi
raggiunge circa le
100 wunita (in due
anni) alle quali po-
trebbero sommarsi
verso la fine del 2019
anche altri 10 mezzi
prenotati sulla gara
Consip, se pensiamo
che nei due anni pre-
cedenti (in assenza
di contratto) erano
stati acquistati circa
110 bus arriviamo ad
un rinnovo comples-
sivo di circa 220 pari
a quasi il 40% della
nostra prima uscita
(il numero massimo
di mezzi utilizzati si-
multaneamente per
effettuare il servizio
ndr).

Un rinnovo imponente se si pensa che e
stato effettuato con la spada di Damocle
della gara ancora pendente sulla nostra
testa. Ma oltre al rinnovo del parco é an-
data a regime la copertura totale del ser-
vizio con la tecnologia AVM. Questo ci ha
consentito di mettere a disposizione dei
nostri utenti paline intelligenti e la app
Teseo che forniscono una informazione
dettagliata e aggiornata in tempo reale
sui nostri servizi.

Entro la fine dell’lanno verra rinnovata
anche la tecnologia di bigliettazione elet-
tronica dell’urbano di Livorno in modo da
completare la diffusione della Carta Mo-
bile ai nostri 3 bacini urbani principali (a
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Pisa era stata introdotta nel 2017 e a Luc-
ca a gennaio di quest’anno). Insomma due
anni che dimostrano che le aziende tosca-
ne anche con un piccolo contratto bien-
nale possono fare (e hanno fatto) grandi
cose!

Siete sempre stati scettici sulla validita di
un lotto unico per tutta la regione, carat-
terizzata da zone profondamente diver-
se: dalla costa con alti e bassi tra estate
e inverno, alle zone interne, dalle grandi
citta con una presenza turistica eccezio-
nale alle aree industriali. Mettere assie-
me tutte queste diversita sarebbe stato
facile, difficile o impossibile?

Si, credo che anche laddove una program-
mazione regionale possa stare in piedi, la
realizzazione del servizio su bacini cosi
ampi e differenziati debba comunque es-
sere suddivisa in lotti. Un meccanismo in-
teressante del Contratto Ponte & proprio
il saper mettere insieme una visione d’in-
sieme (nel Comitato Tecnico regionale) ed
una analisi delle problematiche territoria-
li (nei Gruppi Tecnici Territoriali). La prima
visione vede protagonista la Regione ed
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il Consorzio esecutore One mentre quel-
la territoriale vede protagoniste anche le
Aziende e gli Enti territoriali. E’ un mec-
canismo che si cala perfettamente con la
struttura di Mobit che potrebbe sostituire
One lasciando il presidio della gestione
territoriale alle Aziende che gia operano e
hanno relazioni sui territori.

Parliamo di trazione: anche in Toscana
ogni tanto si vede spuntare qualche auto-
bus elettrico, ci racconta qual é la compo-
sizione delle vostre flotte dal punto di vi-
sta del carburante? E come pensate possa
diventare nel futuro prossimo?

Sicuramente per la tipologia dei nostri
servizi che spazia da quelli urbani di me-
die dimensioni ai centri storici medievali e
da quelli extraurbani autostradali a quelli
di zone montuose e collinari una soluzio-
ne unica non esiste.

Al momento ci sono servizi che non posso-
no essere fatti se non con mezzi a gasolio
o0 metano e servizi che possono consentire
la sperimentazione di soluzioni elettriche
(piccoli centri urbani). Il mese scorso ab-
biamo introdotto 7 mezzi ibridi che posso-
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no essere utilizzati anche nei servizi urba-
ni di centri di medie dimensioni (es. Pisa
e Livorno) perché garantiscono comunque

l'autonomia operativa necessaria.

Per il futuro immagino che ci possa essere
una maggiore diffusione di questa tipolo-
gia per i servizi “lunghi” e con il miglio-
ramento tecnologico anche una maggiore
diffusione di mezzi totalmente elettrici
che dovranno pero stabilizzarsi sotto il
profilo delle tecnologie.

Gia in passato erano stati sperimentati
bus totalmente elettrici che ora giacciono
miseramente nei depositi con le batterie
non rigenerabili e/o con costi di rigenera-
zione eccessivi.

Insomma il futuro & probabilmente in
guella direzione ma le applicazioni indu-
striali sono ancora limitate per difficolta
oggettive.

Per fare un esempio, in Cina hanno piani-
ficato di utilizzare bus totalmente elettrici
in una decina di citta (pianeggianti e con
temperature non troppo rigide e con ser-
vizi giornalieri caratterizzati da percorren-
ze inferiori ai 200 km) mentre ne hanno
scartato "utilizzo nelle citta caratterizzate

dalla presenza di dislivelli importanti e/o
di temperature particolarmente rigide. In-
somma penso che anche in Italia assiste-
remo al crescere di flotte eterogenee con
una maggiore presenza di soluzioni elet-
triche nei piccoli centri, di soluzioni ibride
in quelli di medie dimensioni e per i ser-
vizi di lunga percorrenza o che debbano
percorrere territori caratterizzati da forti
dislivelli.

Noi a CTT abbiamo tutte queste tipologie
di servizi e dovremo continuare a gestire
flotte “articolate”.

Antonio Riva

Ricaricabile Multifu

Presentazione del Biglietto Elettronico a Lucca
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Focus

Le prospettive del Mediterraneo tra Canale di Suez e Via della Seta.

Un libro, un convegno

Sono trascorsi ormai 3 anni e mezzo dall’a-
gosto del 2015 quando, in tempi record, e
stato inaugurato il nuovo Canale di Suez,
che raddoppia la capacita di transito delle
navi attraverso questo passaggio fonda-
mentale, raggiungendo gli obiettivi della
diminuzione di tempi necessari per il tran-
sito, aumento del numero dei passaggi
delle navi e nessun limite alla dimensione
delle stesse.

Pietro Spirito e presidente dell’Autorita
di Sistema Mar Centrale, che governa due
dei principali porti italiani che si affaccia-
no sul Sud del Mediterraneo, vale a dire
Napoli e Salerno, e non poteva che essere
sensibile alle tematiche aperte da un‘ope-
ra cosi colossale, che influenza inevitabil-
mente la geografia economica e — ancor
piu direttamente — le attivita dei porti,
che sono il punto finale dell’approdo del-
le navi che viaggiano da un lato all’altro
del pianeta. Il
raddoppio del
Canale di Suez
si collega ad
un altro gran- §
de progetto
infrastruttu-
rale destinato
a cambiare lo
scenario degli
scambi  com-
merciali nel
mondo, vale a
dire la costru-
zione di un
nuovo collega-
mento  ferro-
viario che dalla Canale di Suez
Cina deve arri-

vare fino in Europa, ripercorrendo al con-
trario il percorso di Marco Polo su quella
che é stata definita, percio, la Nuova Via
della Seta.

Le riflessioni suscitate da queste due
grandi trasformazioni hanno indotto Pie-
tro Spirito a scrivere un libro (“ll futuro
del sistema meridionale tra Mediterraneo
e Via della Seta”, 2019, Rubbettino Edito-
re) e promuovere — in collaborazione con
SRM-Studi Ricerche Mezzogiorno - un con-
vegno (dal titolo: “Le prospettive maritti-
me del Mediterraneo, tra Canale di Suez e
Via della Seta”, che si & tenuto a Napoli, e
— nel corso del quale — & stato presentato
uno studio su “L'impatto del nuovo Cana-
le di Suez sui traffici e sulla competitivita

del Mediterraneo”, condotto dalla stessa
SRM e consultabile sul sito (https://www.
sr-m.it/wp-content/uploads/2019/02/SLI-
DE-Panaro_Suez_15 02 19.pdf).




Spirito guarda le trasformazioni
del commercio marittimo mon-
diale, cogliendone le opportuni-
ta ma anche i rischi. Il raddoppio
del canale di Suez ha ovviamente
aumentato la competitivita del
mar Mediterraneo, restituendo-
gli una nuova centralita nei traf-
fici provenienti soprattutto da
quella che € unanimemente con-
siderata la nuova “fabbrica del
mondo”, cioe i paesi del Sud Est
asiatico (la Cina, ma non solo),

e offrendo quindi nuove poten-
zialita di sviluppo anche ai por-
ti italiani. Ma anche la Via della
Seta costituisce un’altra occasio-
ne per ridare ruolo da una parte
all’Europa (meta ultima del col-
legamento ferroviario, che — per
ora — si attestera sostanzialmen-
te in Germania), e — dall’altra
parte — ancora una volta al Me-
diterraneo, con l'interesse finora
dimostrato dalla Cina per nuovi
insediamenti (con investimenti
giganteschi) nel porto greco del
Pireo (diventato completamente
proprieta di un operatore cine-
se, e che in pochi anni é riuscito
a triplicare i propri traffici) e 'attenzione
verso possibili approdi nell’Alto Adriatico
(Venezia, Trieste).

Per Spirito, “ci troviamo di fronte ad una
profonda riorganizzazione dei traffici ma-
rittimi internazionali, i cui esiti non sono
affatto scontati. |l Mediterraneo puo in
questa fase contare su una finestra di op-
portunita competitiva, ma deve essere in
grado di consolidarla nel tempo. Serve
una strategia, innanzitutto europea, per
consolidare le connessioni interne al baci-
no del Mediterraneo, tra la sponda nord e
la sponda sud. Ma e necessario anche che
i porti meridionali del nostro Paese siano

RUB3ETTINO
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Pietro Spirito

Il futuro del sistema
portuale meridionale
tra Mediterraneo

e Via della seta

adeguatamente dotati di infrastrutture
moderne, coerenti con le caratteristiche
richieste dal mercato”. Secondo il presi-
dente dell’/Adsp Mar Tirreno Centrale, il
vero e proprio “Piano Marshall” lanciato
dalla Cina verso I'Europa, ma soprattutto
verso I’Africa (dove "'ultimo piano di inve-
stimenti deciso dalla Cina mobilita risorse
per 60 miliardi di euro, dopo che in quel
Continente il gigante asiatico ha gia inve-
stito diverse centinaia di miliardi e dove
gia lavorano — impegnati nei vari progetti
infrastrutturali o altre attivita — oltre due
milioni di cinesi), presenta grandi oppor-
tunita, ma non va nascosto il rischio che
I’Europa non riesca a contrastare effica-
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cemente il colosso asiatico: I'Europa &
ancora uno dei piu importanti mercati di
consumo al mondo, ma lo squilibrio tra
le importazioni e le esportazioni tra i due
continenti & evidente gia da adesso, e alla
potenza economica e commerciale cinese
I’Europa rischia di non essere capace di
dare risposte, anche per le contraddizioni
della sua politica, poco attenta a cio che
accade nel Mediterraneo (una conseguen-
za, in parte, dell’allargamento dell’Unione
Europea verso i paesi dell’Est europeo,
che hanno spostato I'asse degli interventi
soprattutto infrastrutturali) e poco atten-
ta a cio che accade in Africa, il continen-
te del futuro (dove l'unico paese europeo
presente con un adeguato piano di inve-
stimenti € solo la Germania, ma con uno
stanziamento di risorse che ammonta a
soli 600 milioni di euro, contro i 60 miliar-
di della Cina).

In questo scenario, si inserisce |’'ltalia, con
i suoi porti che hanno recuperato compe-
titivita, ma scontano ancora tutti i ritar-
di nella realizzazione degli investimenti,
che deve fare i conti con limiti e ostacoli
procedurali per realizzare i dragaggi (indi-
spensabili per adeguare i fondali ad ospi-
tare le nuove grandi navi portacontainer,
che — secondo lo studio
di SRM - sono aumen-
tate, nel solo transito
attraverso il canale di
Suez, del 26% tra il 2014
e il 2018, con una ten-
denza alla continua cre-
scita), e mille altri pro-
blemi derivanti anche
dallo scenario economi- |
co complessivo. Un’oc-
casione di sviluppo e
sicuramente costituita
dalla costituzione delle
ZES o Zone Economiche
Speciali, il cui successo

/] con_Vegﬁg':-~
= Mediterraneo, trq Canale di Suez e Via della Seta”

e strettamente legato — pero - allo svilup-
po del territorio, un territorio meridionale
che — ha ricordato ancora Spirito — ha fat-
to registrare una perdita di capacita pro-
duttiva di circa il 30 per cento.
Molte altre sono state le problematiche
affrontate nel convegno, che — dopo le re-
lazioni di Pietro Spirito e Alessandro Pa-
naro, responsabile scientifico del settore
marittimo di SRM — ha registrato la par-
tecipazione di Massimo De Andreis, del
gruppo Intesa San Paolo e direttore gene-
rale di SRM, e di Adriano Giannola, presi-
dente di Svimez. Sono intervenuti anche
Graziano Delrio, oggi deputato ma che dal
2015 al 2018 e stato ministro delle Infra-
strutture e dei Trasporti particolarmente
impegnato sui temi della logistica e dello
sviluppo delle attivita portuali, e Michele
Geraci, oggi sottosegretario allo Sviluppo
Economico dell’attuale governo, ma che &
un economista con una lunga esperienza
di insegnamento in Cina, paese dove si &
trasferito per oltre dieci anni, potendone
studiare gli impressionanti progressi non
solo nel campo economico, ma soprattut-
to dello sviluppo infrastrutturale, in tutti i
settori a cominciare dai porti.

Antonio D’Angelo
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Riflessione sulla validita delle analisi henefici - costi in corso

per le infrastrutture ferroviarie

La pubblicazione delle Analisi Benefici —
Costi svolte dal gruppo di esperti MIT pre-
sieduto dal prof. Ponti sul collegamento
ferroviario Torino — Lione e, prima, sulla
linea AC Genova — Milano (Terzo valico dei
Giovi) ha consentito di constatare - alla
totalita degli esperti intervenuti in argo-
mento - i molti errori (costi indebitamente
imputati all’opera) ed omissioni (benefici
non considerati o stimati in modo almeno
discutibile) della metodologia applicata.
Si tratta di errori ed omissioni messi in
evidenza, che rendono del tutto arbitrarie
le conclusioni negative raggiunte.
Rafforza queste convinzioni la preoccu-
pante Relazione tecnico-giuridica (Avv.
Pucciarello) che accompagna l’analisi co-
sti benefici della Torino Lione, che a no-
stro avviso avrebbe dovuto essere tenuta
in conto anche nelle valutazioni della Be-
nefici-Costi, in quanto le valutazioni giu-
ridiche evidenziano i possibili costi della
non realizzazione del progetto. Alcuni di
questi sono certi (penali e ripristino dei
territori su cui si svolgono i lavori in cor-
so), altri probabili, secondo I’'avv. Puccia-
rello del MIT, che riguardano non solo la
restituzione o la rinuncia ai contributi UE
ma anche i potenziali danni che i paesi eu-
ropei potrebbero imputare all’ltalia per la
soluzione di continuita di un corridoio del-
la rete TEN-T, deliberato dal Parlamento
europeo e dal Consiglio europeo col voto
favorevole dell’ltalia con un Regolamento
europeo cioe con fonte giuridica non de-
rogabile neanche dal Parlamento italiano
con sua legge.

Entrando nel merito della valutazione
delle scelte metodologiche e dei sistemi

di calcolo dell’analisi, riteniamo richia-

mare solo alcune questioni che abbiamo
ritrovato anche nella nota del prof Pier-
luigi Coppola, componente del gruppo di
esperti presieduto dal prof. Ponti, ma che
non ha sottoscritto i risultati dello studio
sulla Torino-Lione.

Ci teniamo a premettere che le preoccu-
pazioni e le osservazioni del prof. Coppo-
la costituiscono tutt’altro che un giudizio
individuale culturalmente isolato. Esse
sintetizzano invece una posizione con-
solidata nelle discipline dell’economia e
dell’ingegneria dei trasporti e riprese sia
nelle Linee Guida dell’Unione Europea e
dello stesso Ministero dei Trasporti (del
2017) sia nelle esperienze internazionali
di studi di fattibilita.

Le questioni centrali, sempre valutate
guando si affronta quello che in campo in-
ternazionale e definito un “megaproject”,
e invece del tutto trascurate o valutate ar-
bitrariamente nello studio redatto, sono
in particolare le seguenti:

1. Lo scenario di riferimento e senza dub-
bio alcuno quello europeo (si sta valutan-
do un elemento di un corridoio strategico
della rete TEN-T) e, di conseguenza, se gli
effetti del progetto sono in primo luogo
quelli riferibili al campo nazionale (terzo
valico di Genova, potenziamento del col-
legamento ferroviario tra Brescia e Trie-
ste, prospettive future dei Porti della rete
TEN-T europea: Genova, Venezia, Trieste)
questi sono di fatto estesi a tutti i paesi
connessi alla rete TEN-T dal progetto in
valutazione (nel caso della Torino-Lione:
Ungheria, Slovenia, Francia, Spagna e Por-
togallo).

Questo aspetto ha effetti diretti sulle pre-
visioni di domanda e sui benefici conse-




guibili nel “lungo periodo” con effetti
distorsivi che lo studio del gruppo Ponti
ammette, riconoscendo di non aver uti-
lizzato un modello economico di trasporti
per le previsioni di domanda e sostituen-
dolo con due scenari scelti a discrezione
dagli analisti, senza alcuna motivazione o
analisi di sensitivita. Ci troviamo cosi di
fronte ad una decisione di utilizzare “me-
todologie originali” non calibrate e non
supportate da altre esperienze che si sco-
stano dalla metodologia consolidata de-
terminando risultati non valutabili scien-
tificamente e quindi inaccettabili.

Il sistema delle infrastrutture strategi-
che italiane da adeguare é gia stato in-
dividuato nel sottosistema italiano della
rete TEN-T (archi e nodi dei quattro core
corridors, Mediterraneo, Reno-Alpi, Scan-
dinavo-Mediterraneo, Adriatico-Baltico)
il cui adeguamento ha valore strategico
(in quanto definito tale perché finalizzato
al raggiungimento degli obiettivi di lun-
go periodo (2030-2050) della economia
e della societa europea ed italiana rece-
piti dai regolamenti europei 1315/2013 e
1316/2013) in quanto ordinato:

- all’ladeguamento ai migliori standard
tecnologici delle reti stradali, ferroviarie,
di navigazione interna e dei nodi portua-
li, aeroportuali ed interportuali, comuni
all’intera Unione Europea;

- allariduzione delle emissioni di gas serra
da trasporto anche attraverso lo sposta-
mento modale dalla strada alla ferrovia,
alla navigazione interna e al mare;

- all’eliminazione degli archi mancanti e
dei colli di bottiglia che ostacolano I'al-
largamento e I'approfondimento fisico del
mercato unico interno europeo: driver
storico del successo economico del pro-
getto di integrazione europea dagli anni
‘50 ad oggi.

Una corretta analisi di un progetto stra-
tegico dovrebbe pertanto determinare in
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guale modo lo stesso realizza l'adegua-
mento tecnologico, lo spostamento mo-
dale, l'allargamento del mercato interno

europeo. Sono questi i riferimenti utili a
valutare prima di tutto 'adeguatezza degli
strumenti metodologici applicati. L'analisi
costi benefici impiegata dal gruppo Ponti
non & in grado di misurare questi benefici.
L'analisi benefici costi di un singolo ele-
mento all’interno di un sistema di collega-
menti che rispondono nel loro complesso
ad obiettivi strategici sarebbe comunque
uno strumento improprio per prendere
decisioni, anche se tale analisi fosse con-
dotta in modo corretto.

La rilevanza della scelta europea e nazio-
nale & ancora piu rilevante nel contesto
degli andamenti dell’economia italiana
che dall’inizio della crisi economica ad
oggi ha visto crescere il ruolo dell’export
dal 20 al 31 percento del PIL e che vede
nel continente europeo il principale mer-
cato di sbocco del nostro export. |l tra-
sporto delle merci e dei viaggiatori attra-
verso l'arco alpino e i vincoli di capacita di
molti di questi collegamenti stradali ren-
dono ancora necessario l'affiancamento di
un sistema ferroviario con caratteristiche
tecnologiche europee (lunghezza, sagoma
e velocita commerciale) anche prescin-
dendo dalle considerazioni sulle emissioni
di gas clima alteranti, ma tenendo invece
in conto il carico del trasporto su gomma
in un ambiente delicato come quello alpi-
no.

2. La valutazione dei mancati introiti del-
lo Stato e delle concessionarie di auto-
strade

La questione controversa su cui si sta con-
centrando l'attenzione pubblica, perché di
facile comprensione, riguarda la conside-
razione tra i costi del progetto dei mancati
introiti (Stato e Autostrade) per la diver-
sione dei flussi dalla strada alla ferrovia.
Una scelta di politica di trasporto che non
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spetta di certo ad un gruppo di consulen-
ti del MIT e che qualora venisse accolta
metterebbe in discussione l'intera politi-
ca nazionale ed europea dei trasporti. Se
si immaginasse di considerare “costo del
progetto” la perdita di ricavi (dello Sta-
to e dei concessionari) si metterebbe in
discussione tutta la politica ambientale
per la riduzione delle emissioni ed anche
lo sviluppo dei veicoli stradali a trazione
elettrica, i sistemi condivisi, lo sviluppo
dei percorsi ciclo pedonali e cosi via.

Ma restando all’analisi costi-benefici della

Torino Lione la forzatura del gruppo Ponti
risulta evidente non appena si sottolinei
che I'analisi Benefici Costi non viene re-
datta per lo “Stato” e tutti i “Produttori”
ma per la collettivita in accordo alle linee
Guida della UE e del MIT.

Se l'analisi e effettuata per la “collettivi-
ta” tutti i trasferimenti interni si annulla-
no perché non rappresentano consumi di
risorse collettive e quindi accise, iva, tas-
se e minori ricavi autostradali non vanno
considerati.

Firmato dai seguenti docenti universitari ed esperti di Economia ed Ingegneria dei tra-
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Controcorrente

La TAV questione di vita o di morte? C'e molto di pit

di Marco Ponti, Bridges Research

Questi giorni han visto scatenarsi unincre-
dibile dibattito ideologico su questo pro-
getto, che e relativamente piccolo rispet-
to ai 132 miliardi di (scarsi) soldi nostri
che si vorrebbero spendere in progetti di
incerta utilita. La televisione ed i giornali
sono pieni di servizi, principalmente SI-
TAV (i quattro maggiori quotidiani nazio-
nali, Repubblica, Stampa, Corriere, e Sole-
240re, sono esplicitamente schierati). Tre
figure appaiono piu frequentemente di al-
tre: I'on. Fassino, il governatore Chiampa-
rino e I'on. Esposito, piemontesi, ed altri
parlamentari piemontesi. Legittimamente
preoccupati per la loro ragione. Meno fre-
guenti parlamentari siciliani o toscani.

Il problema & che I'opera, per la parte ita-
liana, sara pagata al 100% dallo Stato, cioé
anche dai contribuenti toscani e siciliani,
mentre i benefici (per quanto modesti
rispetto ai costi) saranno goduti princi-
palmente dai piemontesi, e certamente

meno dai toscani e dai siciliani.

L'ovvia obiezione &: ma I'opera serve di si-
curo tutto il Paese, quindi s’ha da fare, e
urgentemente (“senza guardare ai costi”
secondo un articolo apparso su 240re).
Spostiamoci invece ora in Veneto, dove
chiedono a gran voce I’Alta Velocita Bre-
scia-Padova (che costa il doppio della Tav
e che anch’essa deve essere pagata da tut-
ti gli italiani). Ma anche questa non € una
manifestazione di egoismo, servira a tutti!
E allora c’e da supporre che sia certo an-
che vero per il molto discusso ponte sullo
stretto di Messina, e I’Alta Velocita fino a
Palermo. Non e forse assolutamente ne-
cessario sviluppare il Mezzogiorno, per il
bene del Paese? Poi ci sarebbe un bel pro-
getto di tunnel sottomarino tra Trapani e
Tunisi, presentato qualche anno fa....

Ma I’Alta Velocita dappertutto non € una
cosa meravigliosa?

Chi puod dubitarne, & cosi comoda.




Abbiamo gia speso 35 miliardi di € negli
ultimi 20 anni, praticamente interamente
pagati dallo Stato, cioe da tutti, anche da
chi non la usera mai, e come si puo con-
statare 'economia del Paese é cresciuta in
modo fantastico. Costruirne ancora mol-
te tratte, come ovunque si chiede, credo
che ci porterebbe si velocemente, ma in
Grecia, data la situazione dei nostri conti
pubblici....

Ma ora veniamo alla vituperata analisi co-
sti-benefici (ACB). Strumento di incerta
neutralita e di incerti fondamenti teorici.
Ma universalmente accettata come meto-
do relativamente semplice e rapido per
supportare le decisioni pubbliche. Cosa
dice, estremizzando? Meglio investire in
progetti che costano poco allo Stato, e
dove ci si aspetta molto traffico e molti
benefici ambientali, che viceversa.

Si & detto “supportare” le decisioni pub-
bliche, non sostituirle. Ci possono esse-
re altre variabili in gioco: per esempio il
supporto a territori svantaggiati, diciamo
per esempio il Mezzogiorno. Ma proprio
qui viene piu utile ’ACB: costringe, se e
negativa come spesso accade in aree mar-
ginali, a confrontare la perdita di benesse-
re collettivo che quel progetto genera in
generale, con alternative che a pari costo
potrebbero anch’esse aiutare lo sviluppo
dell’area. Celebre un caso olandese: il go-
verno chiese una analisi ACB comparativa
per lo sviluppo di una regione svantaggia-
ta, tre una autostrada e una ferrovia. Gli
analisti lavorarono, ma poi conclusero che
era piu efficace, a parita di spesa pubbli-
ca, intervenire sul mercato del lavoro di
quell’area, che non costruire infrastruttu-
re di trasporto.

Il Governo si mosse nel senso raccoman-
dato, almeno quella volta.

Veniamo ora all’operazione di valutazione
in corso per le opere maggiori, e, senza
entrare in noiose dispute teoriche, vedia-
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mone alcuni aspetti generali. Innanzitutto
il settore delle grandi opere civili, tunnel
soprattutto, per Euro pubblico speso ge-
nera pochissima occupazione diretta ed
indiretta. Sul cantiere TAV per esempio,
lavoreranno in media circa 500 persone
per 10 anni, poi stop. Fanno quasi tutto
delle enormi “talpe” e delle macchine di
movimento terra.

Consideriamo adesso, indicativamente,
di spendere quei soldi in ristrutturazioni
edilizie, scuole e ospedali compresi, e ma-
nutenzione delle scassatissime infrastrut-
ture esistenti. E’ evidente che non solo si
occupera molta piu gente in modo diretto,
ma anche molto prima.

Poi parliamo dell’occupazione indotta: da
una parte abbiamo essenzialmente delle
macchine di scavo, ed altre per il movi-
mento terra. Forse non prodotte in Italia.
Nell’altro caso fornitori di vetri, di serra-
menti, di impianti elettrici idrici e di ri-
scaldamento, di produttori di vernici e
mobili ed apparecchiature. Non sembra
esserci ragionevole confronto. Ed infatti i
difensori delle grandi opere confronti non
ne fanno: calcolano cifre mirabolanti di
occupazione indotta, ma sempre in per-
fetto isolamento. Forse i confronti sono
pericolosi, chissa.

E queste considerazioni varranno per tut-
te le opere sul tavolo, di cui si & detto
all’inizio, di cui certo molte sono utili...
ma e sempre meglio fare i conti che af-
fidarsi all’”arbitrio del principe”, soggetto
destinato spesso a cambiare, ed ognuno
indotto ad esprimere nuove decisioni ar-
bitrarie. Esattamente quel che aveva in
mente il ministro Delrio prima di cambiare
idea per tutti i progetti decisi da lui come
“strategici”.
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Trento: individuate le azioni gia programmate
per potenziare e migliorare il servizio pubblico

Toscana: firmato accordo per incentivare uso bici e
bus per tragitto casa-lavoro
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Mobilita a ir}\batto-z.ero: quasi 8 milioni dalla UE in
Alto Adige per il progetto LIFE

Regione Toscana

Toscana: a Terranuova presentato il nuovo
servizio bus affidato a Trasporti Toscani

CTT Nord: acquisto di 5 defibrillatori per
un’assistenza di urgenza
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Seta: pubblicata edizione aggiornata al 2018
della Cara dei Servizi




Milano Porta Romana: inaugurato centro
ristrutturato e ammodernato per i senzatetto
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RFI: partiti i lavori di riqualificazione alla Sala Blu
della stazione di Bologna Centrale
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UE: De Monte (PD), in arrivo piu tutele e
rimborsi piu alti per passeggeri

Torino-Lione: Coppola, il mio dissenso dalla
relazione finale in due note al ministro Toninelli
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