facciamo
accelerare
le merci

cli Andrea Boitani

aTavcelafacciamoda

soli». Sembra che alcuni
(( imprenditorie costruttori

venetisi propongano questa
titanicaimpresa per lalinea
Milano-Venezia-Udine. Fatela, se ci
riuscite, verrebbe darispondere. Auna
condizione: senza oneri perlo Stato,
naturalmente, e conipedaggi per i treni
previsti per ilrestodellarete Av. C'é da
dubitare che molti investitori
concorrerebbero volentieri allo sforzo
finanziario previsto in oltre 14 miliardi:
sarebbe infatti assai improbabile
garantire un ritorno sul capitale investito.

Guardiamo i numeri. Sono dell'analisi

semplificata costi-beneficidellasola
trattaMilano-Padova presentata su
www.lavoce.info nel dicembre 2008.E
che correggeva - amia conoscenza, senza
successive smentite - una precedente
analisi proposta da Transpadana (il
comitato promotore dellanuovalinea).
L’analisi costi-benefici conteggia tuttii
positivi effetti esterni sociali di cui gli
investitori privati non riuscirebbero ad
appropriarsi. Enormale quindi che il
valore sociale attualenetcodi un
progetto, come risultante dall’analisi
costi-benefici, siadisolito ben piti alto di
quello che emerge dauna semplice
valutazione del rendimento finanziario
netto, che & poiquello che realmente
interessa agli investitori privati.
Dall’analisi emerge un valore sociale
attuale netto negativo pariaoltre1,2
miliardi per la Milano-Veronae dioltre
2,2miliardi per la Verona-Padova. Lo
studio mostracome gran parte della
discrepanzatra questo imbarazzante
risultato negativo e quello positivo
propostoda Transpadanasia dovutoaun
"errore" sul valore deltempo per il
trasporto di merci, per Transpadana pill
elevatodiis volte rispetto ai valori
standard della letteratura. Certo, I'analisi
sarebbe da affinare, approfondire e
aggiornare.Ma se quello riportato, grosso
modo, &l'ordine di grandezza dei
risultati, per il rendimento finanziario
non¢’é alcuna speranza, senza un
robustissimo intervento della finanza
pubblica. Che pero, di questi tempi, si ha
ragione di credere abbia benaltri
grattacapi.

Cié non significa che per le
infrastrutture del Nord-Est non cisia
niente dafare. Dal punto divistadella
logistica e del commercio internazionale,
ilnervoscoperto & 'esistenzadi troppi
micro e macro colli di bottiglia (anche
ferroviari), che impediscono ai porti di
Venezia, di Trieste ediRavennadi
costituire un "sistema” competitivo coni
grandi porti del Nord Europa. Dal
momento che gli imprenditori
dovrebberoessere interessati alla
competitivitidelle loro mercie dei
territoriin cui operano, cisi aspetterebbe
unparticolare interesse, anche
finanziario, a sciogliere con decisione i
tantinodi dellalogistica, proponendosi di
finanziare tutte quelle opere, non sempre
“grandi”, utili allo scopo, accelerandone
larealizzazione. La prioritd dovrebbe
essere costituita dal potenziamento
dell'accesso ferroviario ai porti: dal valico
ferroviario del Brennero eda tuttii
collegamentirapidiconilvalicoe conle
altre linee ferroviaric portanti,
soprattutto per i treni merci (cui non
serve viaggiare a 300 km all'ora).

Lalinea che attraversalaPianura
PadanadaMilano aest, invece, interessa
pili passeggeriche le merci, datala
peculiarestruttura industriale e
insediativa del Nord-Est, dove
prevalgono le imprese medie e
soprattutto piccole, molto disperse sul
territorio. Ma per un servizio passeggeri
dibreve e media percorrenzala
velocizzazione nonrichiede per forzala
costruzione diunanuovalineaad alta
velocit. Per laMilano-Venezia-Trieste
sarebbe possibile pensare a raddoppi in
asse partendo dai nodi e dalle tratte
maggiormente congestionate. [ vantaggi?
Costi dilazionati nel tempo (e forse, nel
complesso, inferiori). E, soprattutto, il
fatto che il risparmio di tempo sarebbe
ottenibile dove pili necessario in tempi
pitibrevi. ’estensione dell'investimento
daunatrattaalla successivasarebbe
calibrabile seguendo la progressione
delladomandadi traffico. Se gli
imprenditori del Nord-Est vorranno
impegnarsi anche finanziariamente in
questosenso faranno un grande servizio
alloro territorio, a tutto il Paese e
anchea se stessi.
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