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I disastro di Genova

esemplifica la posizione

critica in cui sitrova oggi
I'Ttalia. Mai come in questo
momento il Paese pud
perdersi lungo una “strada
storta” o imboccare quella
dritta dello sviluppo
economico intelligente e
sostenibile.
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L’analisi

LASTRADASTORTAD

Simone Gasperin e Mariana Mazzucato

I disastro di Genova esemplifica la posizione critica in

cui sitrova oggil’Ttalia. Mai come in questo momentoil

paese pud perdersi lungo una “strada storta” o imboc-

care quella dritta dello sviluppo economico intelligen-

te e sostenibile. Bisogna quindi discutere di un piano
strategico peril paese, abbandonando preconcettiideolo-
gici che vedono nel pubblico o nel privato I'origine o la pa-
nacea di tutti i mali. Per fare cio & necessario confrontarsi
sui casi concreti, per capire a quali condizioni le relazioni
tra pubblico e privato possono diventare simbiotiche o
sfociare nel parassitismo.

L’analisi economica ci dice che larete autostradale rap-
presenta un tipico monopolio naturale. Il monopolista de-
tiene il potere di imporre prezzi eccessivi, a fronte di un
servizio scadente. Storicamente, le soluzioni a questo pro-
blema sono state la diretta gestione pubblica, prevalente
in Europa, o la regolamentazione del monopolista priva-
to, preferita nel contesto americano. Per quanto riguarda
le autostrade, nel passato I'Italia ha adottato principal-
mente la seconda opzione, con prevalenza di concessio-
nari a controllo pubblico. Fra questi, vi fu la Societa Auto-
strade dell’Iri che negli anni ’50 divenne il braccio operati-
vo del piano di realizzazione di una modernarete di auto-
strade nazionali. All'antesignana di Autostrade per I'Tta-
lia, gli italiani devono la costruzione dell’Autostrada del
Sole, in anticipo di tre mesi sui tempi previsti. La Societa
Autostrade si avvalse delle migliori tecniche di ingegne-
ria e gestione, acquisite dai tecnici di Autostrade e dell'Iri
nel corso di soggiorni di studio negli Stati Uniti. I ponti ed
i viadotti, utilizzati per superare linearmente i tratti pit
ostici del tracciato, diventarono oggetto di un’esposizio-
ne del 1964 sull’ingegneria del ventesimo secolo presso il
MoMA di New York.

Ancora a fine anni ‘80, il Gruppo Autostrade si rese pro-
tagonista di un esemplare progetto di innovazione mis-
sion-oriented, un partenariato tra pubblico e privato mira-

ELLO STATO

to a risolvere un problema concreto. Nel 1990 I'Italia
avrebbe ospitato i mondiali di calcio. Il Gruppo Autostra-
de el'Tri siimpegnarono ad affrontare gli inevitabili ingor-
ghi e code ai caselli previsti per gli spostamenti tra le prin-
cipali citta italiane. Fu cosi cheitecnicidi Autostrade, Oli-
vetti ed altre aziende private, idearono latecnologia Tele-
pass, il primo sistema al mondo per il pagamento dinami-
co del pedaggio, in seguito divenuto una tecnologia di
frontiera, oggila pii1 diffusa in Europa. Un esempio di co-
me coltivare tecnologie europee da esportate nel mondo,
in contrasto con 'odierno dominio della Silicon Valley.

Le pitrecenti convenzioni degli anni’90 con le conces-
sionarie private mostrano invece un diverso rapporto tra
autorita pubbliche e gestori del servizio. Il contenuto del-
le concessioni, e la loro durata, hanno consegnato un
enorme potere nelle mani dei nuovi gestori delle autostra-
de, senza la confropartita di una visione strategica per
questa fondamentale infrastruttura economica. Sono lon-
taniitempiin cuila Societa Autostrade del Gruppo Iri era
costretta a devolvere allo Stato una parte dei ricavi da pe-
daggio in eccesso, ricevendo pero la garanzia statale per
il finanziamento degli investimenti. Questo rapporto ta-
riffe-investimenti appare oggi decisamente negativo, co-
me documentato dalle relazioni annuali del ministero
delle Infrastrutture e dei Trasporti. Le tariffe sono aumen-
tate di circa due volte tanto l'inflazione, ma la manuten-
zione e i nuovi investimenti rimangono decisamente ina-
deguati, specialmente se confrontati a simili paesi euro-
pei.

Con il passaggio alle concessioni ai gruppi privati, si &
creato un sistema simile a quello delle ferrovie britanni-
che, la cui rete € gestita dalla societa pubblica Network
Rail, mentre il servizio di trasporto & in concessione ad at-
tori privati che operano in distinte tratte regionali come
monopolisti locali. Con conseguenze negative perla qua-
litd del servizio e tariffe ormai fuori controllo. Nel caso
del Regno Unito, persino la rete ferroviaria fu gestita da
un operatore privato dal 1994 al 2002, ma il drammatico
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incidente di Hatfield del 2000 spinse il governo a naziona-
lizzarla, ovviando cosi ai sopraggiunti problemi di sicu-
rezza ed efficienza.

“Nazionalizzare” le autostrade italiane non dovrebbe
quindi essere un tabti ideologico. Al contrario, potrebbe
rappresentare una grossa opportunita di rilancio indu-
striale, ma solo se ideata in maniera pragmatica all’inter-
no di una visione strategica. Allo stato attuale, 'Anas non
avrebbe le competenze e la missione adeguati, tanto me-
no il ministero. Per migliorare il rapporto esistente con le
concessionarie occorre un attore pubblico autonomo dal
potere politico ministeriale e competente dal punto di vi-
sta industriale. Quel ruolo pud essere ricoperto da Cassa
depositi e prestiti, con la sua decennale esperienza nel
settore infrastrutturale. Cdp potrebbe acquisire sul mer-
cato la maggioranza del capitale azionario di Atlantia, di-
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venendo cosiil proprietario di Autostrade perI'Italia, sen-
zainnescare una costosarevoca della concessione. Si pre-
serverebbero cosi le competenze tecniche e manageriali
di Autostrade, darinvigorire attraverso una nuova missio-
ne erelazione con le autorita pubbliche. Perché cid avven-
ga, e necessario chela Cassa sitrasformiin unaorganizza-
zione dinamica e mission-oriented, come quell’Iri che ne-
gli anni *50 e ’60 costrui le infrastrutture autostradali ita-
liane, segnando il percorso di una “strada dritta” per lo
sviluppo economico.

Per ritrovare quella strada perduta, occorre superare i
vecchi pregiudizi ideologici sull’inefficienza del pubbli-
corispetto al privato. Ma solo riportando competenze e vi-
sione strategica all'interno del pubblico, abbandonando
lalogica fallimentare dei tagli e delle esternalizzazioni, si
potranno instaurare nuovi rapporti costruttivi tra pubbli-
coe privato, nell'interesse generale del paese.
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