INTRECCI I Comuni anspicano che il gruppo gnidato da Elia
si oceupi anche di trasporto urbano, sperando cosi di
ricevere pit fondi. Ma i cittadini alla fine ¢i rimetterebbero
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e terrovie dello Stato

da un po’ di tempo

hanno aggiunto a FS

unal (“FS5I™, dovelal

finale sta per I'Ttalia,

per non essere dame-
no ad Autostrade per I'ltalia, e sareb-
bero disponibili a estendere la loro at-
fivita ai trasporti urbani, in particolare
quelli di Roma e di Milaho. Sono gia
presenti nel settore: stanno concorren-
do per ['azienda torinese e hanno gia
vinto la gara (a lotto unico) per quella
di Firenze. Secondo alcune voci mali-
gne, a Firenze hanno vinto soprattutto
perché si e preferitaun’azienda italiana
politicamente “robusta” a infidi stra-
nieri, quali erano gli altri due concor-
renti.

C'E COMUNQUE un aspetto positivo
nella vicenda fiorentina: per la prima
volta in Italia abbiamo una grande citta
che non solo ha fatto una gara, ma ha
rinunciato alla proprieta dell’azienda.
S¢ il Comune di Firenze non sara con-
tento dei risultati, litighera con FSI, e
non con se stesso come fanno tutti gli
altri, proprietari delle aziende urbane.
Ma l'eventuale avvento di FSI nel set-
tore presenta molti pit aspetti negativi
che positivi, e questo certo non per
qualche colpa o de-
merito  dell’azienda
ferroviaria, ma al
contrario perché
questa ¢ troppo forte,
cioé ha un potere po-
litico ed economico
“innegoziabile” (que-
sto potere, nel lin-
guaggio degli econo-
misti, ¢ noto come
clout). Infatti FSI ha
caratteristiche pecu-
liari. E un’azienda to-
talmente  pubblica,
quindi per definizio-
ne gode di forti appoggi politici, riceve

L'assurdo assalto
delle Ferrovie ai bus

moltissimi sussidi dallo Stato (“corri-
spettivi”, come FS1 preferisce chiamar-
li}, la rete ferroviaria & un
monopolio naturale
esteso ¢ la gran parte dei
servizi passeggeri sono
esercitati in condizione
di monopolio legale, an-
che se vi sono state gare
per alcuni servizi locali
(nessuna di queste € stata
vinta da concorrenti).
FSI & un'impresa forte-
mente dominante {circa
il 90 per cento del fattu-

rato del settore) e non
pud fallire, a differenza di ognialtraim-

presa.
Ciascuno dei punti precedenti sarebhe
motivo sufficiente per sconsigliare 'l
teriore rafforzamento di FS1, renden-
dola ancor meno controllabile dal re
golatore pubblico (in questo caso dalla
neo-costituita Autorita per la Regola-
zione dei Trasporti). Si tratterebbe di
“integrazione verticale di impresa do-
minante”, e di solito in questo caso si
registraun interventocensorio da parte
del regolatore pubblico.

PROPRIO PER QUESTO potere la ces-
sione di aziende di trasporto urbano a
FSIéauspicata dagli amministratori lo-
cali. Cesserebbero di colpo per loro
moltissimi problemi economici e ge-
stionali. llluminante in proposito & laf-
fermazione (in privato) dell’assessore
ai trasporti di una delle citta coinvolte:
"Come sarebbe bello cedere I'azienda a
FS1, quelli i soldi dallo Stato riescono
sempre ad averli, e quanti ne vogliono™,
Una assoluta verita, E ovviamente que-
sto ingresso di FSI renderebbe impos-
sibile fare gare per piccoli lott, cioe la
strategia che in Europa si & rivelata la
piu efficace per razionalizzare i servizi.
Ma la perla finale di questa vicenda é
verbale, e scaturisce dalla dichiarazione
di interesse di FSI per lingrasso nelle
aziende di Roma e Milano: si trattereb
be, secondo 'amministratore delegato
di FSI di Michele Elia, di una “priva
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sl pud privatizrare
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allaconcormemza

tizzazione”, anche se FS1 & al cento per
cento di proprieta pubblica. Tutte le
ferrovie europesaborronal uso dei ter
mini “monopolio”, “sussidio”, “domi-
nante”, “pubblico”. Amano raffigurare
se stesse, e spesso riescono a farsi raf-
figurare dai media, come aziende pri=
vate cdhie operano nel mercato. Poi perd,
nei rari casi in cui emergono pubblica-
mente gli elevatissimi costi che gene-
rano alle casse pubbliche, ribadiscono
la loro vocazione sociale, e il fatto che
aperano soprattutta per il benessere
della collettivita troppo umano, Alma-
nagement ferroviario non tocca certo
rinunciare a parte del proprio potere.
Toccaallo Stato costringerlo a farlo, per
difendere utenti e contribuenti.

MA SEMBRA ESSERCI una lodevale
eccezione al quadro sopra descritto: il
presidente di FSI, il professor Marcello
Messori aveva una importate delega di
cui si stava occupando: quella sulle mo-
dalitadi privatizzazione parziale delco

losso pubblico. Due scuole di pensiero
si fronteggiano: una & quella di fare en-
trare investitori privati con la cessione
di quote azionarie, operazione che ga-
rantirebbe la forza contrattuale e poli

tica del gruppo FSI Laltra visione & op-
posta: cedere quei rami d'azienda che
non ha pit senso siano in mano pub

blica (I' Alta Velocita, i servizi merci, al-
cuni asset della rete). In questo moda il
potere politico-monopolistico di FSI
diminuirebbe, con benefici per gli
utenti e le casse pubbliche. Domenica
Messori ha annunciato di aver rimesso
tutte le deleghe, escluse quelle, in gran
parte formali, di “controlle”, con mo-
tivazioni che sembrano attinenti pro

prio a divergenze sulle modalita di pri-
vatizzazione. Conoscendone il pensie-
ro e il rigore, vi sono pochi dubbi di
quale modello dei due sopra descritti
fosse sostenitore. La coerenza con le
proprie convinzioni nella sfera del
top-management pubblico & cosa day-
vero rara in Italia, C'¢ da sperare che la
politica, per una volta ne prenda atto, e
ne tragga le conseguenze,



