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LE VIE DELLO SVILUPPO

Serve una politica dei trasporti

Necessari coordinamento centrale e rilancio dei traffici di corridoio

di Maurizio Maresca

gni nuovo ministro delle
infrastrutture e dei tra-
sporti porta con se la spe-
ranza di un cambiamento
radicale nel comparto il piti refratta-
rioallaculturadelleregole (ediquel-
le europee in particolare), dove la
“cattura” dellapubblicaamministra-
zione da parte delle imprese e della
politica meno evoluta & purtroppo
conclamata, spesso incapace di ga-
rantirelacrescitadel Paeseeilperse-
guimento di obbiettivi di interesse
generale. Anche governi dalla forte
cifra europea, quando hanno affron-

ILCODICEDEGLI APPALTIT

Nella revisione delle norme
auspicabile uno snellimento
delle procedure

affinché le infrastrutture
siano portate a compimento

tato il tema del trasporto, hanno ri-
nunciato rifluendo nella conserva-
zione e nel consociativismo.

L’area marittima/logistica & la piu
sofferente. Celebriamo i “corridoi
europei” e le grandi opere che li de-
vono costituire, parliamo di “inter-
modalitd” e “autostrade del mare”
ecc.:ma, aben vedere, i porti italiani
non servono la Svizzera,la Bavierae
il Centro Europa (che sono a circa
soochilometridalNord Tirrenoedal
Nord Adriatico), mercati serviti in-
vece da Rotterdam, Anversa e Am-
burgo (che sono a oltre 1000 chilo-
metri). E persino laPianuraPadanae
sempre piltservitadaiportidel Nord
FEuropa. Il presidente Renzi ricorda-
va sconsolato, solo alcuni giorni fa,
che trenta porti italiani (con trenta
autorit portuali, trenta autorita ma-
rittime, trenta societa di rimorchio
ecc.)nonfanno, tuttiinsieme,lameta
di Rotterdam! Le nostre principali
citta portuali, sempre piit provincia-
1i, attraversano una “crisi inarresta-
bile dadeclino e daimpoverimento”:
mentre, semmai, si rafforzano im-
produttive renditediposizionespes-
so originate da precisi e noti conflitti

di interessi. La speranza, ancorauna
volta, & che si avvii una vera politica
dei trasporti: che, da una parte af-
frontiil temadellarazionalizzazione
dellagovernance per dare lnogo aef-
ficienza ¢ a un coordinamento cen-
trale, e, dallaltra, rilanci i traffici di
corridoio conadeguate misure fisca-
li e tariffarie premiando le imprese
che si impegnano a precisi minimi
volumi di traffico.

Sulla ferrovia va definito con
chiarezza il perimetro della priva-
tizzazione avendoriguardo,nonso-
lo alle esigenze finanziarie del Pae-
se,maanche aobbiettividicrescitae
dipolitica dei trasporti. Suscitereb-
be dubbi, ad esempio, la privatizza-
zione del vettore nazionale (unaim-
presa che opera in regime di “con-
correnza nel mercato”) se dovesse,
senza garanzie, includere anche il
gestore dell’infrastruttura naziona-
le (che esercita un servizio di inte-
resse economico generale). Quanto
al ramo merci di Trenitalia, se si
vuole puntare alrilancio deitraffici,
o si investe ( molto) sulla base del
modello tedesco di alcuni anni fa,
oppure si deve avere il coraggio di
dismetterlo a favore di una impresa
chesiimpegniad investire intraffici
inItaliamagariacquisendobasipor-
tuali o retroportuali.

Sulle autostrade lanuovadirettiva
23 del 2014 in materia di concessioni
indica alcune soluzioni che consen-
tono il riordino della rete ¢ investi-
menti per la crescita assicurando un
livello tariffario comunque entro il
tasso diinflazione. Lanuova flessibi-
lita e I'ampliamento dell'in house
providing anche nel caso di imprese
nel cui capitale siano presenti privati
(ben sintetizzato in alcune recenti
pronuncedelConsigliodiStato), ele-
mentidesumibilidallanuovadiretti-
va concessioni, offrono al Governo
spazidiintervento importanti per la
crescita incompatibili con unalettu-
ra conformista e burocratica del fe-
nomeno dell'integrazione europea (
quale purtroppo spesso ancora pre-
vale aBruxelles).

Quello degli aeroporti ¢ un com-
parto molto delicato perché ormai
del tutto aperto agli investitori. In
quel comparto & decisivo assicurare
la stabilita' del regime contrattuale,
ad esempioutilizzandoiprincipidel-
la certezza del diritto e della tutela

del legittimo affidamento di prove-
nienza comunitaria, da contempera-
re con il principio, parimenti dideri-
vazione europea, della tutela del cit-
tadino utente.

Specialmente si tratta oggi dirior-
ganizzare 'amministrazione. In pri-
mo luogoessavaresamoltopitiauto-
revole e quindi “liberata” dall'in-
fluenza o dalle relazioni poco chiare
conisoggettiamministrati.L’autore-
volezza dell'amministrazione - edel
funzionario - non deriva, tuttavia,
solo dallasuaindipendenzae terzie-
ta; in un comparto cositecnico ¢ fon-
damentale anche la professionalita
specifica. Occorre quindi formare
giovani, anche all’estero, € comun-
que acquisire professionalitadivalo-
re. In secondo luogo nella riorganiz-
zazione occorre maggiore attenzio-
ne altema dell’Europae delle regole.
Qccorre puntare ad un’amministra-
zione deitrasportifattadifunzionari
ben pagati, che studiano e scrivono
sulleriviste economiche egiuridiche
echesonoautorevoliancheconiloro
interlocutori stranieri. Da ultimo i
suggerimenti del presidente Canto-
nesul disegnodileggedirecepimen-
todelledirettive appaltie concessio-
ni, volti a rafforzare il contrasto alla
corruzione, sono certamente condi-
visibili. Ma, oltre all’etica pubblica,
altre e non meno importanti esigen-
ze meritano di essere affrontate a
breve cogliendo 'opportunita della
revisione del codice degli appalti:
come lo snellimento delle procedu-
re perché le infrastrutture davvero
necessarie si facciano in tre ¢ non in
trenta anni, la soppressione dei li-
velli autorizzativi posto che la loro
moltiplicazione, e la discrezionalita
, costituiscono le principali cause
deiritardi e della stessa corruzione,
ed il rilancio della partnership pub-
blico privatoecc.
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