CHI PAGA ILCONTO

La lezione svizzera: le ferrovie
non si costruiscono mai gratis

diMarco Ponti

qemhra, stando a una noti-
b Jzia pubblicata recente-
mente dal Corriere defla Sera,
che la Svizzera abbia stanziato
circa 200 milioni di Euro per
I'ltalia affinché costruisca ra-
pidamente il prolungamento
della linea del Gottardo in
Lombardia, a coronamento
del grande investimento del
tunnel ferroviario costruito
dagli svizzeri, essenzialmente
per il traffico merci, lungo 50
chilometri e che entrera in fun-
zione tra un paio d’anni.

1l problema & che gli svizzeri,
ginstamente, decideranno se si
tratta di un prestito o diun re-
galo in funzione dei vantaggi
economici che loro ne avran-
no. Cioe in funzione del traf-
fico ferroviario pagante ag-
giuntivo che 'esistenza di que-
sto prolungamento generera.
Ovviamente ogni pedaggio pa-
gatodaun treno aggiuntivo ge-
nera un beneficio netto alle
casse pubbliche svizzere, visto
che hanno gid speso moltissi-
mo denaro per realizzare il
nuovo tunnel nel loro territo-
tio.

Ma come mai la Svizzera & cosl
propensa a investimenti ferro-
viari costosissimi? Formal-
mente, per ragioni ambientali
{togliere traffico pesante dalle
strade). La spiegazione vera &
meno ovvia: la Svizzera & un
paese di transito, quindi riesce
a farsi pagare gran parte di
questi investimenti ferroviari
dai “transitanti”, che non pa-
gano le tasse né votano in Sviz-
zera. Se Berna usasse analoga
“severita ambientale” per i
danni del traffico nelle citta el-
vetiche (danni  owvviamente
molto maggiori di quelli fatti
dacamion in transito sulle loro
autostrade, che passano fuori
dai centri abitati), dovrebbe
aver proibito da tempo I'uso
delle automobili in cittd. Ma, si
sa, l'inquinamentodiun veico-
lo straniero fa pit male di quel-
lo di uno domestico.

ILPROBLEMA ¢ che, se si tratta
di un prestito, dovranno poi
pagarlo, verosimilmente con

li interessi, i contribuenti ita-
ﬁani, non le Ferrovie dello Sta-
to. Non & una grande cifra, ri-
spetto alle quattro Grandi
Opere ferroviarie, di assai dub-

bia utilita, che stiamo co-
struendo noi: costano pit di 5
miliardi di euro ciascuna e ci
sono forti e legittimi dubbi che
el saranno davvero | soldi pub-
blici per finirle. Ma questa &
un’altra storia.

Vale perd la pena di spiegare
perché i contribuenti, e non le
Ferrovie dello Stato, dovranno
pagare quei 200 milioni, se si
trattasse di un prestito. Al con-
trario degli utenti della strada,
quelli della ferrovia (merci e
passeggeri) non sono dispostia
pagare per le infrastrutture su
cui viaggiano. In questo caso,
se le tariffe per la tratta italiana
davessero coprire quei 200 mi-
lioni di costo, probabilmente
spingerebbero le merci ad an-
dare percamion. Gli utenti del-
I'Alta Velocita non pagano per
gli altissimi costi dellinfra-
struttura, pagati dai contri-
buenti, altrimenti continue-
rebbero a prendere laereo, che
non costa nulla allo Stato. E gli
utenti delle linee pendolari,
escludendo quelle pit affollate,
non prenderebbero neppure
loro il treno, se non vi fossero
sussidi pari al 70 per cento dei
costi di esereizio. Cioé il siste-
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ma ferroviario, in un moado o
nell’altra, vive di sussidi pub-
blici.

Questo ¢ necessariamente un
male? Certo che no, se lo Stato
italiano fosse ricco come quello
svizzero, e non ci fossero altre
necessita sociali, forse pil ur-
genti e drammatiche. Ma sic-
come certo cosi non &, occorre
fare accurate analisi di dove &
meglio, nei trasporti, mettere i
denari pubblici. E queste ana-
lisi devono essere indipendent
e comparative, cosa che in Ita-
lia nonavviene mai, per laforza
degli interessi costituiti pre-
senti nel settore.

QUINDI, anche per il prestito
svizzero (nel legittimo dubbio
che non sia un regalo) occor-
rerebbe fare da subito un'ana-
lisi economica, finanziaria e
ambientale (indipendente e
comparatival) per decidere se
questo investimento ha un’alta
priorita sociale rispetto a usi di-
versi delle risorse.



