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note di sergio gentili per la relazione

Cari amici, avviamo oggi in modo collettivo una riflessione politica che sia anche una ricognizione del sistema ferroviario italiano come oggi è strutturato, con i suoi punti di forza e le sue fragilità. Quella di oggi è una prima occasione di dibattito sulle questioni che interessano il paese, altre ne seguiranno nella direzione della costruzione del profilo riformatore del nuovo partito.
Per indirizzare la discussione ho deciso di prendere in analisi 6 questioni, che poi il dibattito indirizzerà  in un quadro più preciso e condiviso.
Come dicevo l’approfondimento oggetto del seminario di oggi sarà utile ai fini del percorso per la  Conferenza Programmatica del PD dei prossimi 17 e 18 aprile.

In questo quadro stiamo lavorando alla Conferenza nazionale del governo ombra su infrastrutture e trasporti. Prevediamo di svolgerla a fine febbraio o ai primi di marzo. 

La giornata di oggi ci sarà utile anche per valutare sia i bisogni sociali legati alla mobilità, sia gli spazi che abbiamo per l’iniziativa politica nel paese , nel governo locale e nel Parlamento. 

1) Il problema dei problemi: come riuscire a collocare la “questione mobilità” (persone e merci) e il sistema ferroviario nella “grande politica”. E farne una componente essenziale del nostro progetto di riforma della società.
· La questione della mobilità per un paese è una questione strategica per eccellenza. Attraverso i trasporti si muove il paese e non è una frase ad effetto, perché la “mobilità” rappresenta una parte essenziale  della vita delle persone, del tessuto economico nel suo insieme, della sua competitività, del lavoro, dell’ambiente.
La  mobilità sostenibile è strategica per la modernizzazione di qualità del paese, è fonte opportunità per l’oggi e per il futuro ed una formidabile leva d’investimenti per contrastare la crisi e la recessione in atto.

· Dobbiamo riuscire a far assumere alla politica le proprie responsabilità facendo del sistema ferroviario (e della mobilità in generale) un punto strategico delle politiche pubbliche sia in termini di programmazione, di regole trasparenti del mercato  che in termini di nuove pratiche e istituti di partecipazione e di controllo.
2) Stiamo sopravvalutandone la portata? No. Sono convinto anzi che scontiamo una sottovalutazione politica e un ritardo culturale che ha limitato la nostra elaborazione e azione riformista.
Perché dico questo? per alcune ragioni:
· la globalizzazione è stata, ed è, caratterizzata da una crescita della domanda di mobilità di persone e di merci: questo è fenomeno di lunga durata e destinato a permanere, anche in presenza della crisi mondiale del commercio e della recessione italiana.
Possiamo ipotizzare nel breve periodo due fenomeni opposti: 

▪ una contrazione “temporanea” del commercio mondiale ed europeo con le negative conseguenze sull’Italia;
▪ una crescita della domanda di mobilità popolare e collettiva delle persone: aumento del pendolarismo.  

· anche in queste nuove condizioni, non pare messa in discussione la funzione strategica del trasporto nel sistema economico globale e locale - metafora un po’ forte – “vene dentro cui scorrono merci e persone, cultura e relazioni umane”:
 il mondo si è fatto villaggio perché si comunica, ci si vede e soprattutto si “tocca” con mani. Si “toccano” merci, si organizzano catene produttive decentrate nel mondo, si va in luoghi e si “toccano” direttamente persone, culture, cibi, sistemi di vita, civiltà e religioni: per questo hanno un grande valore economico e culturale i corridoi ferroviari continentali e intercontinentali,così come le rotte delle grandi navi giromondo.
L’artefice è il sistema dei trasporti che collega le culture come i poli produttivi e le aree commerciali: dall’Asia, all’Europa, dalle Americhe all’Africa.

· il Mediterraneo, e l’Italia, sono tornati ad essere le grandi aree dentro cui scorre la globalizzazione persone e merci. 
· alla funzione strategica per l’insieme dell’economia e della cultura, poi si deve aggiungere la forza economica del “settore in sé” (industria dell’auto, della nautica, del ferro e dell’aeronautica) e che rappresenta una leva strategica per la ricerca scientifica e l’innovazione tecnologica:
tutte le modalità del trasporto sono investiti da vere rivoluzioni tecnologiche come nelle ferrovie o nell’ auto.

· viviamo nell’epoca in cui s’impone una vera responsabilità ambientale.
▪l’inquinamento dell’aria, con le sue gravissime conseguenze sulla salute, la temperatura della terra, i cambiamenti climatici, causato dalle emissioni di CO2 e dalle polveri sottili.

Inquinamento che continua ad aumentare, ed il sistema della mobilità: contribuisce per il 30%: più del settore industriale e della produzione di energetica; 

▪l’Europa ha fatto della sostenibilità del sistema dei trasporti un obiettivo strategico, ha introdotto i limiti di emissione (molte delle nostre città li superano sistematicamente in poche settimane),

e soprattutto ne ha fatto una leva per una nuova rivoluzione industriale di portata storica tanto che oggi, superando le frenate di Busch, anche il nuovo Presidente americano si è fatto convinto interprete.
▪a nessuno deve sfuggire che ciò apre una nuova fase della competizione mondiale e della vita dell’umanità.
Stiamo sopravvalutando la questione mobilità e trasporto? No.

È ovvio, viceversa, che dobbiamo recuperare.

3) in questo contesto, quali trasformazioni e cambiamenti vanno realizzati e quali obiettivi darci?
Prima cosa superare i limiti del nostro sistema della mobilità:   
▪la mancanza di una vera intermodalità
 
▪la prevalenza del trasporto su gomma

· Alcuni dati, tra i tanti, che ci dicono che non abbiamo una vera intermodalità: 

Italia 86,3 %; Germania 63,8%; Francia 74,6%; Regno Unito83,4; Spagna 92,1; 
negli ultimi 35 anni l’uso dell’auto per abitante in Italia è aumentato di circa il 200% (in Europa del 145%) quella ferroviaria solo del 30%;
l’83,2% degli spostamenti con auto e solo l’11% su mezzi pubblici;
L’Italia è il secondo Paese al mondo dopo gli Stati Uniti per numero di auto per abitante: Roma 74 ogni 100/ab., Torino 65 ……….Parigi 45, Londra 32, Berlino 32;
le merci si spostano per oltre il 65% su strada; 
l’80% degli spostamenti è su strada e solo il 10% su ferrovia.
▪la prevalenza della gomma determina in moltissime nostre città seri problemi di congestione, d’inquinamento; di sicurezza stradale, di consumo del suolo, di cultura di governo in quanto si separa l’urbanistica dalla mobilità e le famiglie sono aggravate da costi significativi.

Es.: spostamento su treno, 25km/g, costo 50 E/m, con l’auto costi si quadruplicano (dato Federconsumatori);
▪il nostro sistema ferroviario non soddisfa la domanda:
ha una estensione di rete ferma al 1920 (16000km) e fino a pochi anni fa si lavorava per tagliare le linee locali i cosiddetti rami secchi;
esistono gravissimi squilibri territoriali: 
La situazione del sud e delle isole è molto seria: elettrificazione inadeguata, forte presenza del binario unico;
- le ferrovie regionali non hanno ancora pari dignità nel sistema ferroviario;
- una qualità non soddisfacente dell’insieme del sistema ferroviario:
ritardi, pulizia, treni con molti anni, manutenzioni in forte affanno, informazioni ed assistenza molte volte inadeguate. 
▪Non c’è un governo unitario del sistema: ferrovia, porti, aeroporti strada non fanno sistema;

anche il governo delle singole modalità è privo di programmazione e in particolare non decolla né l’intreccio tra il trasporto pubblico locale (tpl) e il sistema ferroviario per le persone, (che è essenziale e strategico), né un sistema di porti, autostrade e ferrovia per le merci;
▪Le risorse economiche impegnate sono assolutamente insufficienti ed in diminuzione; 
· l’obiettivo riformista da realizzare è quello della  intermodalità,
               spostando il baricentro del sistema 

               dalla gomma verso il ferro (obiettivo dell’UE per 2010)

4) ci sono condizioni nuove, più mature
per far avanzare un processo riformatore realizzabile

o rischiamo di abbaiare alla luna?

La risposta è che ci sono necessità e condizioni nuove su cui contare che spingono la situazione:

· maggiore consapevolezza dei cittadini che come dicono i sondaggi in larga maggioranza risultano disposti a lasciare l’auto per i mezzi collettivi, sia come aggregazioni di comitati dei pendolari, degli utenti o dei consumatori. 

· aumento della domanda sociale. I dati sono impressionanti:
 forte aumento del pendolarismo: se dal ’91 al ’01 c’è stato un aumento di  1mln/pax., dal ‘01 al ’07,sono aumenti di 3,5 mln/pax;
dal 2000 al ’05 pax/treno sono passati da 478.000mln/pass. a 760.000mln;
· avvio dell’alta velocità/capacità;
· nuove tecnologie a disposizione;
· nuovo ruolo delle regioni: istituzioni sono vicine alla società e ai territori;
· impegno europeo per la mobilità sostenibile;
queste novità e bisogni ci segnalano che il quadro delle tendenze di fondo è rivoluzionato: nella consapevolezza e nella disponibilità a cambiare le abitudini, nella dotazione infrastrutturale e dei servizi e nella presenza delle istituzioni europee e regionali;
5) (mi fermo sull’alta v/c) valore dell’alta velocità/capacità
· novità/opportunità:
- taglio significativo dei tempi di percorrenza del 40% (v. dati cartellina), aumento della domanda, ci sarà un cambiamento delle abitudini negli spostamenti (v. esperienza Napoli–Roma) tanto da parlare di “metropolitana d’Italia”; 
- oltre 1200 km in più di rete entro il 2010, già nel 2009 forte aumento di reti ferroviarie per le persone e le merci;
- innovazioni tecnologiche di cui FS è leader in Europa;

- consolidamento ed espansione di un segmento redditizio delle ferrovie;

- meno lontani e nebulosi i corridoi europei e più vicine le capitali europee.

· non dobbiamo commettere errori di valutazione cioè: 
- pensare che l’Av/c sia da sola il nuovo sistema ferroviario. Così non è.
È un passo in avanti verso un nuovo sistema ma c’è bisogno di altri e decisivi interventi;
- comprendere che l’avvio dell’Av/c è stato uno shock nel sistema: 
il trasporto locale e interregionale ha subito forti disagi che hanno pagato i pendolari in termini di riduzione di treni e delle stazioni, in termini di aumentato del costo del trasporto ferroviario;
il nuovo orario ferroviario in quanto sperimentale dovrà essere corretto al più presto.

· Possiamo quindi dire che:  

- l’Av/c avvicina e rilancia la realizzazione di un nuovo sistema ferroviario per persone e merci.

- Un nuovo sistema ferroviario caratterizzato almeno da tre aspetti:
1) intreccio tra la “metropolitana d’Italia” (lunghe percorrenze città-città) con le metropolitane regionali dei pendolari (media percorrenza : città, interland, città) che sono da realizzare o completare e per questo rappresentano una vera  priorità;
superando così l’idea che il servizio universale sia un sistema di serie b, una sorta di stato sociale dei più poveri: viceversa rappresenta il grosso (90-95%) degli utenti, 

         2) sistema ferroviario raccordato col tpl dotato di   

           autostazioni e nodi di interscambio treno-bus; 

         3) un sistema ferroviario per le merci che leghi porti,   

          autostrade, retroporti: altra grande priorità;
6) le priorità e le proposte per costruire il sistema ferroviario della sostenibilità sociale ed ambientale
· l’occasione della maggiore disponibilità della rete si può realizzare alla condizione di avere più treni.

Occorrono almeno 1000 nuovi treni, materiale rotabile efficiente: non propaganda ma obiettivo vero;
· intervento sui NODI: in due anni è possibile superare le “strozzature” quindi:
     - realizzare la separazione tra linee passeggeri e merci e
tra linee di Av/c e linee dei pendolari per eliminare ritardi e gli affollamenti sulle linee;
- tenere le linee merci fuori dalle città:;

- installare nuove tecnologie per velocizzare e rendere più sicure le linee nei nodi;
     - la priorità va data ai nodi di Torino, Milano, Roma, Napoli,

dove si ha oltre il 60% del traffico ferroviario; 
altre priorità sono i nodi strategici Bologna, Firenze ecc.
(piano 2007-2010 di FS stima un investimento di 2,6mln/E);
· realizzare e governare un sistema ferroviario merci 
(vedi nota tecnici FS):
- collegamenti ferroviari con i porti e con i retroporti 
(l’esperienza campana è importante); 
- attivare linee dedicate/specializzate per le merci 

- va completato il corridoio merci per grandi container “grande capacità”: la direttrice Adriatica, 
è un’occasione per collegare i Porto di Gioia Tauro e Taranto,
con l’Italia e l’Europa, via Bari e Rimini;
- sono da completare i collegamenti ferroviari dei porti di Genova, Venezia, Trieste;
· garantire la sicurezza per alcune merci es: materie chimiche; siderurgiche;

· sul sistema merci abbiamo bisogno di un momento di un approfondimento particolare per valutare bene l’intreccio tra ferrovia, porti e autotrasporti. Nei prossimi giorni nomineremo un gruppo di lavoro specifico;
· le risorse finanziarie vanno aumentate:

è una questione di fondo perché sono investimenti strategici
 come la ricerca, la sanità, la scuola, il l’innovazione delle imprese, i sostegni sociali;
questi investimenti non vengono dopo il superamento della crisi
ma prima.

Sono una condizione per superare la crisi stessa.
Proposte:
· riequilibrio dei fondi nazionali a favore della ferrovia da 11,6 cent a 15,6 come x la gomma; 

· intervenire anche con fondi regionali;
- punto di partenza è l’accordo tra Governo, regioni e FS (ne parleranno gli assessori più nel dettaglio) realizzato solo grazie all’iniziativa e la determinazione dei nostri assessori regionali;
- reperire risorse dalle tasse: benzina, bollo delle auto di alta cilindrata e più inquinanti;
- rafforzare il fondo dedicato all’acquisto dei treni;
· nuova governance per la programmazione del sistema e le regole del mercato.

- va realizzata una svolta: 
(più che soluzioni avanzo delle esigenze: ragioniamoci insieme)
- va affermata una vera programmazione, e questa dovrà essere posta a capo dello Stato e delle Regioni;

- per rafforzare la funzione di programmazione delle istituzioni esse vanno qualificate e attrezzate per renderle competenti e autonome, salvaguardandole così sia dalle oscillazioni dalle maggioranze politiche che si susseguono, sia dalla subalternità alle aziende;
- va innovata sia la capacità di coinvolgimento partecipativo delle popolazioni, delle istituzioni locali e delle associazioni,

sia la capacità di rapporto positivo con le imprese, controllare, aiutarle e stimolarle come si potrebbe fare per esempio sui nodi: chi segue le autorizzazioni, chi controlla la qualità dei progetti, i tempi e i costi; 
· va affrontata la questione dei costi e dei tempi di realizzazione delle opere, così le cose non vanno: tempi lunghi e costi che si raddoppiano e si triplicano: è qui che si annidano oggettivamente sia le pratiche speculative sia la corruzione politica e il malaffare;

- serve una rinnovata soggettività delle istituzioni basata su una solida etica dell’interesse pubblico per definire contratti di programma e di servizio, la carta dei servizi, le regole trasparenti per le gare e poter scegliere la progettazione di qualità;

- la FS, e anche le altre aziende del sistema, avrebbero solo da guadagnarci in termini di certezze economiche e progettuali, con istituzioni qualificate, autonome e che sanno programmare;
- anche FS, che ha migliorato notevolmente i suoi bilanci, pur rimanendo in un deficit preoccupante ed è sempre più competitiva in Europa, senza scelte programmatiche chiare e riferimenti finanziari certi, senza un nuovo rapporto con le regioni, rischia di rimanere isolata e avvolta in logiche autoreferenziali;

· il processo di liberalizzazione avviato dall’UE (merci prima, ora persone) è basato sulla divisione tra la gestione della rete, il servizio e una forte autorità di regolazione e controllo.

Questa impostazione la condividiamo.
La domanda per noi, oggi, è cosa sta avvenendo concretamente in Europa e nel nostro paese? E quello che c’è va nella direzione giusta? 
Dobbiamo fare una più attenta ricognizione del processo.

Non in tutti i paesi europei, per esempio Francia, Germania, G.B. e Italia, si ha stessa idea di liberalizzazione, la stessa idea di mercato e di ruolo e presenza dello Stato.
Nel mezzo della recessione mondiale causata dal fallimento delle politiche neoliberiste, siamo chiamati a riflettere bene per eliminare ogni spinta ideologica, salvifica, del mercato senza controlli e senza responsabilità:

· la liberalizzazione, il mercato, inteso come pura concorrenza non s’incontra sempre e necessariamente con gli interessi generali e non risolve di per se i problemi della società nel suo complesso;

· nell’epoca attuale, il mercato dà il meglio quando sono indicate chiaramente le finalità della collettività;
· la concorrenza è utile se usata per razionalizzare, eliminare sprechi, definire economie concrete, eliminare con la trasparenza e le regole le sudditanze politiche e l’imbroglio (attualità del ruolo dell’etica nella gestione delle imprese e dell’economia, questione morale, conflitto d’interessi);
· la competizione deve basarsi su l’efficienza e l’innovazione tecnico-scientifica e non per lucrare sulle condizioni e sulla sicurezza del servizio e non può comprimere le condizioni del lavoro: redditi, sicurezza e diritti;

· la competizione non può sostenersi sulla penalizzazione dei pendolari e di chi lavora nelle aziende; 
· altrimenti, come hanno spiegato economisti democratici americani come Robert Reich e Poul Krugman e come ha denunciato il presidente Obama succede quello che è successo in America e nel mondo occidentale: aumentano le disuguaglianze, le povertà per tanti come le ricchezze di pochi, si hanno fenomeni devastanti di corruzione finanziaria e il mercato alla lunga entra in crisi colpendo l’occupazione, le imprese e i consumi;
Per il sistema ferroviario serve: 

a) una liberalizzazione positiva: uniformata all’Europa senza fughe in avanti e in parallelo con tutti i gli altri paesi;
b) imprese vere e non cavallo di troia per imprese internazionali alla caccia di mercati,;
c) alleanze societarie trasparenti e solide;
d) criteri rigorosi e coerenti per le concessioni, le licenze e le autorizzazioni;
e) non separare il servizio universale dalle tratte più redditizie;
f) non passare da monopolio pubblico a uno privato ma realizzare una vera rete di aziende nazionali e anche regionali, pubbliche e private
· tutte queste questioni dobbiamo al più presto valutarle e la giornata di oggi ci aiuterà moltissimo.
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