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| L’amministratore delegato Lorenzo Necci definisce gli obiettivi finanziari e infrastrutturali del piano Alta velocita

rheranno lo Stato»

il contributo pubblico per sottoscrivere il capitale

vvocato Necci il ministro
Adei Lavori pubblici e del-

I’Ambiente, Paolo Barat-
ta, parlando dell’Alta velocita in
un recente Forum organizzato
dal Sole-24 Ore, ha detto che il
Governo & pronto a svolgere un
ruolo di garanzia tra lo Stato e
gli Enti locali, anche per accele-
rare le procedure autorizzative.
Lei cosa ne pensa, é un ruolo che
apprezzerebbe?

Il ruolo di garanzia e di arbi-
trato del Governo ¢ essenziale,
non soltanto le Ferrovie lo ap-
prezzano, ma lo auspicano. In
altri Paesi ci sono organizzazio-
ni governative diverse dalle no-
stre, che hanno funzioni e re-
sponsabilita precise sulle infra-
strutture. In Francia, per esem-
pio, quando, un anno fa, fum-
mo chiamati a Lione per la pre-
sentazione del progetto Lione-
Mommeliane, la linea che va
verso le Alpi, la presentazione
dei tracciati fu fatta dal Prefetto
della Rhone-Alpes, il quale spie-
20 nel dettaglio che cosa il Go-
verno aveva fatto: aveva sele-
ato dapprima 11 percorsi
sibili; ne aveva negoziati sei
le comuniti locali; se ne

iti due e tra questi si
uato gquello che me-
ndeva alle es

o larga mille m
va alle Ferrovie, a quel punto,
individuare, dentro questa fa-
scia, il percorso piu adatto. Mi
pare evidente quale sia il ruolo
del Governo e credo che anche
in Italia questo ruolo andrebbe

rvraléa mrmm smlAarsaniTTaTiAns

svolto, con un‘organizzazione
forte dello Stato sul territorio.
L’accorpamento dei ministeri
ael"Ambiente e der Lavori pub-
blici & un passo avanti, forse bi-
sogna andare oltre e dargli pit
poteri, rispetto alle realta locali.

Baratta vi rimprovera, pero, .

una bassa qualitd progettuale
iniziale. Dice che il ministero
dell’Ambiente ha contribuito a
migliorarla con la valutazione di
impatto ambientale.

Devo fare due premesse. An-
zitutto che I’Alta velocita & un
progetto unico per una linea fer-
roviaria che attraversa territori
fortemente antropizzati e ad al-
tissimo interesse urbanistico,
storico e sociale. Aggiungo che &
la prima volta che noi separia-
mo nettamente il progetto ese-

cutivo  dalla = realizzazione
dell'opera. Questo ¢ stato un
elemento fondamentale per

chiarire le responsabilitd delle
Ferrovie e quelle dei costruttori.
Normalmente nelle Ferrovie si
operava con strumenti contrat-
tuali imperfetti che davano la
responsabilita della progettazio-
ne e del negoziato con gli enti
locali alle imprese costruttrici;
le quali facevano il lavoro nel
loro interesse di costruttore, con
una visione del progetto che da
un lato era meno garantista e
molto meno rigorosa della no-
stra, dall’altro lato tendeva a es-
sere sovrabbondante, perché te-
neva conto di un insieme di ne-
goziazioni in ambito locale. Ne-
goziazioni molto parziali e stra-
tificate perché si faceva il pro-
getto di massima per 10/15 chi-
lometri, poi si passava al proget-
to esecutivo, pol si passava ad
altri 10 chilometri.

Penso, quindi, che la qualita
del nostro progetto sia buona,
anche se perfettibile; in moltis-
simi casi, il confronto tra noi e
le comunita locali ha gia portato
cambiamenti del progetto, non
perché non fosse buono, ma
perché 1 Comuni ritengono che
in certe zone sia meglio un at-
traversamento da una parte an-
ziché da un’altra, oppure una
soluzione tecnologica anziché
un’altra. Debbo dire, onesta-
mente, che in molti casi il pro-
getto ¢ migliorato, in termini di
qualitd; non certamente in ter-
mini di costi, perché i costi del
progetto sono cresciuti molto,
almeno un 10% della previsione
iniziale.

I1 modello Tav per I’Alta velo-
cita e stato da Lei elaborato alla
fine del 90 e ha certamente al-
cuni contenuti innovativi. Uno di
questi riguarda la scelta di un
modello di appalto integrato affi-
dato a un general contractor in
grado di governare tempi e costi.
Dall’altro lato, perd, Le & stato
rimproverato di aver scelto que-
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ROMA — Le Ferrovie restituiranno alle
Stato i fondi necessari (tra i mille e i 1.200
miliardi) per sottoscrivere, a regime, il 35/40%
del capitale della Tav. E
Necci, amministratore delegato di Ferrovi:
dello Stato Spa, ha annunciato nel corso di m
Forum che si & svolto nei giorni scorsi nelh
redazione romana del Sole-24 Ore.

E questa, in sostanza, la risposta che di
Necci a chi, come il ministro dei Trasport,
Giovanni Caravale, chiede la riduzione del 1-
vello delle garanzie statali sul progetto Tave
’assunzione di maggiori rischi da parte dti
promotori dell’opera. «Sapete — ha deto
Necci — che la Tav sta subendo anche alcui®
evoluzioni: per esempio, il 40% di capitale sd-~
toscritto delle Fs, che era previsto inizialmen¢
come contributo statale a fondo perduto, sa
rimborsato tutto, perché I'economicita del pr-
getto lo permette».

la novita che Lorenz

sti general contractor senza con-
correnza, cioé senza gara.

Nella scelta dei general con-
tractor, a prescindere dal fatto
che quello dei trasporti era un
settore escluso dalla disciplina
comunitaria e non aveva un ob-
bligo formale di gara, ci sentia-
mo di aver fatto la scelta miglio-
re, perché ci siamo rivolti ai tre
grandi gruppi industriali italia-
ni, Iri, Eni e Fiat, quelli, ciog, in
grado di fare un project mana-
gement e darci adeguate garan-
zie sul completamento totale
dell’'opera. Parlo di project ma-
nagement perché I'Alta velocita
diventa in Italia, come dico
scherzando, un piccolo «scudo
spaziale», che ha una gran
quantita di rapporti, tecnologie,
innovazioni di sistema che pud
gestire soltanto una figura capa-
ce di far funzionare un sofistica-
to sistema di project manage-
ment.

Le Ferrovie non erano in gra-
do di realizzare quest'opera a
tempi e costi certi, coordinando
il' complesso degli interventi:
dalla realizzazione dei nodi alla
realizzazione dell'infrastruttura
civile, dall’installazione del nuo-

1, alla fornitera
11 necessai [
in un tempc
general con-

determinato. [

Tav, le Fs ripas

Verra rimborsato

Di altri correttivi — sostiene Necci — il
modello Tav non sembra aver bisogno: né sul
versante dei meccanismi finanziari, perché «le
banche sono disposte a sottoscrivere vero capi-
tale di rischio, fino a 3mila miliardi, purché si
parta realmente con le opere»; né sul versante
dei rapporti contrattuali con i general con-
tractor, impegnati a garantire i lavori in tempi
e costi certi. Necci rigetta le critiche anche
sulla scelta dei general contractor senza gara o
altre forma di concorrenza. «Abbiamo scelto i
tre grandi gruppi industriali italiani, gli unici
che erano in grado di fornirci garanzie e un
vero project management».

L’ostacolo principale alla realizzazione del
modello Tav, che — sostiene Necci — resta
P'unico modello di societd in campo per un
project financing di grandi opere infrastruttu-
rali dopo le pesanti difficoltd incontrate da
furotunnel, pud venire dalle incertezze e dalle

forma. Delors tenta tre o quat-
tro 1potesi, perché i grandi pro-
getti infrastrutturali che sono
stati finanziati in Europa con
formule di project financing,
cioé¢ con l'apporto di capitali
privati, negli ultimi anni sono
tre: Eurotunnel, Tav e il treno
tedesco a lievitazione magneti-
ca. Eurotunnel & un progetto to-
talmente finanziato dalle ban-
che e completamente privato,
senza sostegno finanziario dello
Stato. Il progetto & stato un di-
sastro sul piano finanziario e
anche sul piano dei costi di rea-
lizzazione che, come sapete, so-
no piu che raddoppiati rispetto
a quelli previsti inizialmente
Hanno allungato anche i tempi
di un paio di anni. Questo pro-
getto & stato possibile perché le
100 banche che lo hanno finan
ziato hanno subito una forte
moral suasion da parte dei due
Paesi interessati, Francia ¢
Gran Bretagna, che mi pare in
Italia sarebbe stato un po’ diffi
cile avere.

Perché ¢ fallito il modello Ku
rotunnel?

Le formule contrattuali usate
i hanno privilegiato i costrutto
i inun modo icredibile, non
hanno dato o fnanziatore ce
costi che sono stati co-

forma di rimborsi. Noi

lz diversa, che si pud approfon-
dire, ma a me sembra buona. Le
banche sono nel canitale. le ban-

lungaggini politiche e procedurali tipicamente
italiane: per questo Necci vede di buon occhio
un ruolo di garanzia ¢ di mediazione del Go-
verno alla francese, anche nel rapporto con gli
Enti locali.

L’unificazione degli incarichi ministeriali
dei Lavori pubblici e del’’ Ambiente nella per-
sona di Paolo Baratta «& un primo passo avan-
ti, forse bisogna dargli pii poteri, anche nel’
rapporto con gli Enti localix».

) Per quanto riguarda i} collegamento interna-
zionale Torino-Lione, Mecci ricorda che sono
disponibili gia 250 milizrdi per il progetto ese-
cutivo. Su tema degli interventi nella citta,
Pamministratore delegato della societa ferro-
viaria (che sta per corpiere cinque anni alla
guida delle Fs) sostiene che fanno parte di una
strategia piu complessiva di riconsiderazione e
rilancio del ruolo del trasporto ferroviario al-
Pinterno di uno scenaric gestionale, economico
e sociale in continua efoluzione.

che era previsto inizialmente | citta. Il collegamento internazio-
come contributo statale a fondo | nale per I'Italia & fondamentale.
perduto, sard rimborsato tutte  Almeno un nuovo traforo entro
perché I'economicita del proget- ' il 2000 & necessario. La Svizzera
to lo permette. . ha deciso di chiudere le proprie
Oggi non so immaginare un f{rontiere gradatamente, il 10%
progetto di questo tipo senza le per anno, al passaggio delle
banche. Ottenetre dal mercato merci su camion; I’Austria ’ha
fondi per quantitad cosi impor- scguita; noi non sapremmo pil
tanti, 15/16mila miliardi per l2 come fare se ‘non ci fosse un
sola parte privata pit finanziare passaggio ferroviario. Dai conti
anche la parte pubblica, in tuttc che facciamo noi, dal *97/98 en-
25mila miliardi nell’arco di cin-  triamo gia in crisi. Dei tre possi-
que anni ¢ un'operazione estre- bili passaggi, verso la Francia,
mamente complessa solo sul verso la Svizzera-Germania e
piano finanziario: 30 banche verso I’Austria-Germania, & ine-
che partecipano a questa opera- ' vitabile quello verso la Francia.
zione c1 danno la garanzia. Se Che la Torino-Lione sia una
¢'¢ qualcuno che ha idee miglio- prioritd assoluta, del resto,
ri nella realizzazione delle infra- ’hanno confermato il ministro
strutturc ¢ benvenuto, siamc Caravale e il Governo. Questa
aperti alla discussione. Ma fino- priorita si & tradotta in un ac-
ra non lo abbiamo visto. cordo politico tra 1 Governi ita-
Le banche sono realmente di- 'iano e francese e nella costitu-
sponibili a sottoscrivere P’au- zione di un Geie tra le due Fer-
mento di capitale fino a mille rovie. Ci sono a disposizione
miliardi? ¥ complessivamente, per i proget-
Credo proprio di si visto che & ti, circa 250 miliardi.
stato votato all’'unanimitd an- Non sono state ancora formu-
che da loro, cio¢ dall’assemblea; late ipotesi ufficiali per la for-
¢ il consigho di amministrazic- mula finanziaria.
ne che decide quando richiama- A questo lavoro pensiamo di
e I';_uum-uln_ _ associare, a un certo punto, le
Di fronte a tali evoluzioni tec: banche. La formula finanziaria
wologiche e finanziarie, ¢'¢ perd  pon Y2 conosczmo ancora, pero
il Sud che ancora viaggia suur cent ¢ dobbiamo usare una
binario solo. E sei milioni di si- form di parziale project -fi-
ciliani che continuano a essere g5an in quanto non credia-
isolati. Come si rizolve queste o che nf la Francie né Plialic
problema? Con il ponte sulle abbijano a disposizione i fondi
Stretto di Messina? che servono.

vh I

Cevoluzione
dei traffici
richiede un nuovo
traforo alpino
entro 1l 2000
Priorita assoluta
per realizzare
la linea veloce tra

Torino e Lione g9

e anche in Germania e Italia,
patrie dei due treni rivali Ice ed
Etr 500.

La Abb ha fatto una fusione
con Aeg e Daimler-Benz pro-
prio nel settore dei treni. Non &
il primo accordo internazionale
che si fa: quella che finora &
stata Pindustria cenerentola,
molto nazionale e molto chiusa,
pitt adatta alle esigenze di un
servizio sociale che non a una
vera e propria attivita industria-
le, sta riesplodendo come mer-
cato e tecnologia industriale gra-
zie ai francesi e all’innovazione
tecnologica dell’Alta velocita.

Non sono d’accordo che la
partita sia gid chiusa in favore
della Gec Alsthom. Ci sono
grandi gruppi industriali multi-
nazionali pronti a dar battaglia:
a partire da Siemens che produ-
ce un sistema estremamente so-
fisticato e ad altissima perfor-
mance e lo stesso colosso che
nasce da Abb-Aeg; senza trascu-
rare gli italiani, che, con tutte le
loro frammentazioni, hanno co-
munque performance ecceziona-
li in alcuni settori, la Fiat con i
carrelli e con il Pendolino, cioé
con il sistema a potenza distri-
buita, i1l consorzio Trevi che mi
auguro diventi, prima o poi una
societa, con I’Etr 500. Sono pro-
dotti .che possono competere
con il Tgv.

Che cesz succedera? Credo
che due poli di produzione sia-
no oit che sufficienti. forse &

in grado di sostenere I'onere a
lungo, quindi abbiamo bisogno
di un po’ di tempo, bisogna fare
entrare gli istituti, bisogna avere
fiducia, bisogna cominciare a
creare il rapporto aumentando
il fatturato.

A proposito di sinergie, nella
grande revisione dei monopoli
nei servizi pubblici si assiste ad
alcuni approcci per matrimoni
tra ex monopolisti di diverse
aree. Uno riguarda voi e le tele-
comunicazioni, avete contatti
con Telecom per la gestione del-
la vostra rete telefonica. Avete
contatti o intendete svilupparne
anche con Omnitel che & il con-
corrente privato di Telecom?

Negli ultimi tempi abbiamo
scoperto che la nostra rete tele-
fonica era sovrabbondante per
le nostre esigenze e poteva
avere sviluppi interessanti, se
gestita da qualcuno che sapes-
se gestire il mercato. Fare delle
Ferrovie anche dei gestori di
telecomunicazioni mi sembra
ardito, perché non abbiamo la
capacita e la tecnologia per re-
stare sul mercato. Quindi ci
sembra necessario associarci
con qualcuno.

Nl'ln vorremmao 'Il.'il"l[l'l‘ cOm-
pletamente perché é un mercato
potenziale molto interessante;
€1 aspettiamo molto in termini
di valorizzazione dell'investi-
mento. D’alirende tutti vanno
1n outsourcing ormai sui merca-
ti ver i loro fabbisoeni interni.

Qucsta domumde Ot reré, S0rz0-
richiederebbe  un: o lcuni problemi.
risposta politica; ic ]| progetto Tav ha
posso  risponder. un rendimento che

per 1a nostra parte. supera il 10%, la
Un’isola come 1a Si- |zalleria di base di
cilia, molto lontan:
dall’Europa, ha ur
avvenire difficile, -
priori, perché 1 c-
legamenti sono m -

to lunghi, 2mila c:

34 chilometri abbas-
sa considerevolmen-
te il rendimento del-
!a Torino-Lione: i
nostri studi lo atte-
‘lano oggi intorno

siante, cioé portan-
Jo molte pill merci.
chiudere la famosa [n questo modo pos-
«L», perché & assur. :iamo arrivare fino
do non avere la Pa- :zII'S per cento. Il
lermo-Messina e la che non rende anco-
Messina-Catania, -z il progetto finan-
Da cosa dipende la ziabile sul mercato,
lentezza? Il progetto neanche con il mo-
esiste e costa 3/4mi- dello Tav, 40% al
la miliardi, il Parla- -ubblico e 60% ai
mento lo finanzia orivati. Quindi dob-
un anno con 50, urn siamo trovare for-

rete siciliana, pen:
siamo che si debb:

n

*¢ L Authority
dei trasporti
€ sicuramente

lometri. L’aerec 2l 6/6,5 per cento. >
infinitamente piu  Stiamo ce;rcando di necessaria
competitivo. Per zumentarlo con . =

quel che riguarda la 'autostrada  viag- 1n un SlStema

cosi arretrato

un punto chiaro
di riferimento ¢

cul manca

tractor era una scelta obbligata. .

D’altronde partivamo con
esperienze molto negative, con
la divisione dei lavori tra chi
faceva il ponte, chi faceva la
galleria, chi forniva le catenarie,
chi i pali. E stata un’esperienza
che nella nostra storia ha avuto
effetti disastrosi, in termini di
tempo, costo, capacita di con-
trollo sul progetto. I nostri inge-
gneri ci dicono che i progetti
che stanno facendo su questi la-
vori dell’Alta velocitd sono sei
volte piu complicati del pin
complicato dei progetti che le
Ferrovie hanno mai fatto nella
loro storia. Dover fare insieme
quattro tratte di quella comples-
sitd sul percorso Napoli-Mila-
no-Torino, oltre mille chilome-
tr1, senza una figura di questo
tipo era impossibile. Si poteva
far ricorso a qualche grande
gruppo straniero, come fanno i
sauditi che per operazioni di
questo genere chiamano la Be-
chted. A noi ¢ sembrato che per
la conoscenza del territorio e
per 'impatto che si veniva ad
avere, sia sociale che economico
sul territorio, uno straniero po-
tesse avere difficoltd maggiori
che non i grandi gruppi indu-
striali italiani.

Se dovesse ridisegnare oggi il
modello Tav, farebbe le stesse
scelte fatte all’inizio del *91 sul
versante finanziario?

Sul sistema finanziario vorrei
fare un ragionamento generale
che valeva allora e vale oggi.
Con 1l «Libro bianco» di De-
lors, si cominciano a delineare
strumenti di cofinanziamento
privato delle grandi infrastruttu-
re pubbliche, ma sono ancora
strumenti parziali, abbozzati a
livello’ di ‘idee. Si immagina
I’emissione di alcuni certificati
speciali che possono essere ga-
rantiti dagli Stati in una certa

che dovranno provvedere ai
mezzi finanziari, mi pare che
sia il loro lavoro. I finanziamen-
ti dovranno avvenire comunque
a condizioni di mercato quando
anche saranno le stesse banche
socie a fare da capofila per il
collocamento sul mercato dei
prestiti. Sia chiaro, quella di ri-
volgersi alle stesse banche socie
¢ per la Tav un pura opzione,
non c¢’¢ un vincolo.

. Il capitale di Tav, a mille mi-
liardi, € capitale di puro rischio;
le banche sono state coraggiose
a entrare in Tav. Io ho viste
poche iniziative i questo genere
in cui le banche italiane e stra-
niere abbiano messo un capitale
di rischio. Stiamo portando que-
sto capitale di rischio a mille
miliardi, pensiamo d1 portarlo
fino a 3mila miliardi. Non pos-
so che dire "pensiamo” perché
certamente dipende dalla realiz-
zazione concreta del progetto:
se non si vedono gli avanzamen-
ti dei lavori & difficile portarlo
avanti. Pensiamo che la societa,
tra un anro o due, possa andare
sul mercair del risparmio, esse-
re quotata in Borsa. Cosi la cosa
cambia completamente, le ban-
che si trasformano in consorzio
di collocamento. L’altro princi-
pio & che nel capitale della Tav
non ci sono i costruttori. Fu vie-
tato per legge e penso, a poste-
riori, che sia stato meglio cosi.

I tedeschi, che rappresentano
la terza esperienza, hanno mes-
so dentro 1 costruttori. Ma que-
sto si giustifica con il fatto che
quello & un progetto di ricerca
avanzata, quindi i costruttori
vogliono il risultato della ricer-
ca. Per concludere, mi sembra
che dei tre modelli, Tav resti
ancora il migliore. Sapete che la
Tav sta subendo anche alcune
evoluzioni: per esempio, il 40%
di capitale sottoscritto delle Fs,

altro con 100 0 150, mule nuove.

Con I’Alta velociti  Siamo in trattati-

abbiamo portato questa innova- va con i giapponesi che dovreb-
zione: ora diciamo, facciamo l: bero mettere a disposizione una
cose se ci date i soldi per com- parte del finanziamento; un aiu-
pletarle. Quanto al ponte sullo :o, sia pure marginale in termi-
stretto, si sono spesi 80/90 mi- ni di cifre, arrivera dall’Unione
liardi per il progetto, ¢ il caso curopea; un’altra parte, vedre-
che la politica decida se si fa 0 mo quanto sara possibile, do-
non si fa. vremmo ottenerla dagli Stati;

E, pill in generale, quali sonoi poi adopereremo una parte di
progetti per il Mezzogiorno? project financing, non so se sara

E un errore pensare che ’Alta  pitr simile alla Tav o a Eurotun-
velocitd ¢ un’opera per il Cen- nel. Comunque & gia scontata a
tro—Nord. Si hanno riduzioni priori una forte presenza di fon-
fortissime dei tempi di percor- di pubblici perché il finanzia-
renza anche nel Mezzogiorno. mento privato non pud attestar-

Non soltanto portiamo Roma ¢ si  realisticamente oltre il
Napoli a un’ora € 45 minuti, ma  40/50% del totale del costo del-
tutto il Sud si avvicina a questy I'opera.

polo di scambio. Quanto allz
opere nel Mezzogiorno, riteniz-
mo fondamentale concludere /1
raddoppio di tutta la linea
adriatica. Per quest’opera abbiz-
mo il finanziamento completo:
stiamo realizzando il raddoppio
tra Ortona e Casal Bordino, tra
Vasto e Porto di Vasto, tra Teir-
moli e San Severo. Questo c¢i
consentira in tempi rapidi per-
correnze a 200 chilometri orari,
230 con il Pendolino. 11 proble-
ma del finanziamento incomple-
to resta, invece, per altre opere
come la Caserta-Foggia: comple-

Quindi, la priorita per le Fer-
rovie € questa della Torino-Lio-
ne: & stata sbloccata dalla nostra
decisione di fare il quadruplica-
mento delle linee e dal fatto che
ormai I’Alta velocita sta diven-
tando un sistema europeo. E un
/2rosso passo avanti sulla costru-
zione dell’Europa: parliamo di
un sistema di investimento che
portera spese per 200 miliardi
di ecu, cioé 400mila miliardi di
llire; parliamo <. 3mila treni ad
alta velocita e di interoperabili-
ta, cioé un sistema gestito in
itutta Europa con lo stesso mec-

teremo il tratto intermedio, ‘canismo di segnalamento. Cosa
quello pil tortuoso, a cavallo i ‘che consentira di fare 'Europa
Benevento. delle ferrovie, cioé ogni treno

Jpotra viaggiare ovunque in Eu-
Iropa, senza piu bisogno di ade-
fzuamenti di mezzi o tecnologie
alla frontiera.

. Chi vincerd questa battaglia
lindustriale per il treno europeo?
II francesi della Gec Alsthom,
che sono partiti in largo antici-
Ipo, nei primi anni 80, con il Tgyv,

E veniamo ad altri due aspetti
chiave della vostra strategia: i
collegamenti internazionali e e
ferrovie nelle grandi citta. Per
quanto riguarda i primi, la prio-
rita indiscussa, considerando an-
che la freddezza dei tedeschi sul
Brennero, sembra la Lione-Tori-
no. C’¢ qualche passo in avanti?

Effettivamente il progetio
dell'Alta velocitd ha creato le
condizioni per il collegamento
internazionale e per un diverso
intervento delle Ferrovie nelle

Ipartita. E i numeri lo conferme-
Irebbero visto che hanno gia ordi-
Ini per centinaia di treni che cor-
Treranno in Spagna, nel Regno

Inito, nei Paesi Bassi, in Belgio

fsono convinti di aver gia vinto la .

necessario un discorso di colla-
borazione pit che di competi-
zione esasperata, perché I'indu-
stria europea, per ora troppo
frammentata, sta studiando
nuovi modelli e nuovi sistemi,
deve aprirsi e deve resistere an-
che alla concorrenza dei giappo-
nesi e degli americani.

Veniamo quindi alla vicenda
della Bnc, perché, nel giustifica-
re 'operazione di fusione per in-
corporazione della Bnc nell’Isti-
tuto bancario San Paolo di Tori-
no, avete anche parlato della ne-
cessita di creare maggiori siner-
gie e alleanze dal punto di vista
finanziario per far fronte al fi-
nanziamento di queste opere in-
frastrutturali. E cosi?

Certamente |'operazione na-
sce per potenziare il rapporto
con il San Paolo, in quanto non
¢ una vendita, ma & una fusione
con scambio di azioni. In questa
fusione noi diventiamo un’azio-
nista forte del San Paolo, cosa
che rappresenta per noi un van-
taggio competitivo. Ma c’¢ al-
tro. Prima di tutto il San Paolo
& 1l pit grande azionista di Tav
perché s1 ¢ impegnato a fare un
aumento di capitale per il 7,5%,
che, su mille miliardi, rappre-
senta 75 miliardi. Ovviamente
noi auspichiamo che lo collochi
sul mercato, in Borsa, ma intan-
to c’¢ questo impegno a sotto-
scrivere.

Poi ci sono le alleanze che in-
tendiamo attivare in ogni citta e
in ogni regione con banche mol-
to forti sul versante locale per
valorizzare il nostro patrimonio
immobiliare. Al San Paolo pen-
siamo per Torino, cosi come ab-
biamo contatti molto avanzati
con la Cariplo a Milano e a Ro-
ma abbiamo gia fatto I'accordo
con la Banca di Roma. Stiamo
cercando di finanziarizzare le
Ferrovie, perché lo Stato non ¢

quindi anche le Ferrovie voglio-
no avere questa risorsa e far ri-
corso all’outsourcing per tutta la
trasmissione dati, la telematica
e la telefonia. Vorremmo farlo
con un operatore di grandissi-
mo livello. In Italia vi sono sola-
mente due possibilita, prima ce
n’era una sola, a meno di non
. I‘lVOlgBl:Sl a un operatore estero,
ma noi continuiamo a essere
posseduti al 100% dal Tesoro,
quindi preferiamo trovare ope-
ratori italiani.

Escludete comunque di liberar-
vi completamente della rete?

Prima di tutto, noi abbiamo
bisogno di questa rete, non pos-
siamo lasciarla nelle mani di un
altro, perché ci sono tutti i se-
gnalamenti, mentre noi andia-
mo sempre pill verso una auto-
matizzazione spinta. Ci sono
poi tutti i problemi legati alla
sicurezza. Restare totalmente
fuori dalla rete ci sembra un po’
rischioso. Vogliamo essere ope-
ratori minoritari, ma vogliamo
stare dentro, la societa che im-
maginiamo, € una societa nella
quale noi siamo in minoranza,
non in maggioranza.

Per schematizzare, andate ver-
S0 una parziale privatizzazione
della vostra rete?

A un certo punto noi parteci-
peremmo alla societa con una
quota di minoranza.

A proposito di monopoli che si
trasformano, che cosa pensa del
disegno di legge Cavazzuti che
istituisce un’Authority anche per
il settore dei trasporti? In questi
anni voi avete fatto una rivoluzio-
ne che si va compiendo sul ver-
sante societario, ma sembra an-
cora abbastanza incompiuta sul
versante dei controllori, quindi
I’ Authority dovrebbe coprire que-
sto buco.

Sono favorevole all’Authority
dei trasporti, anzi ritengo che

Un momento
del Forum
con Lorenzo
Necci,
amministrato-
re delegato di
Ferrovie dello
Stato Spa

sia necessaria, perché in un si-
stema cosi complicato, cosi
frantumato e anche cosi arretra-
to come quello della mobilita in
Italia, io credo occorre avere un
punto di riferimento certo. Noi
abbiamo solo da guadagnarne,
perché ci sentiamo penalizzati
rispetto ad altre modalita di tra-
sporto, non € il contrario. I costi
esterni, se non vengono interna-
lizzati nei vari sistemi di tra-
sporto, sono sperequati per noi
e ci causano difficoltd molto ri-
levanti. Quindi pensiamo che
I'Authority sia opportuna.
L’ultimo punto che vale la pe-
na di toccare € quello della pre-
senza delle Ferrovie nelle citta.
Molti sindaci di grandi Comuni,
come Roma e Bologna, per esem-
pio, hanno legato le loro fortune
politiche ai vostri programmi di
sviluppo e riqualificazione. Che
cosa vi spinge a un ruolo tanto
ambizioso? Si tratta di una voca-
zione politica il, cui obiettivo &
quello di ridisegnare le citta, la
mobilita e Purbanistica median-
te la valorizzazione delle vostre
aree dismesse? Oppure si tratia
di un’ambizione economica frut-
to di un calcolo, per cui, per
esempio, gli sforzi che sustenete
a Roma negli investimenti ferro-
viari sono largamente ripagati
dalla valorizzazione di Tiburtina
e Ostiense? ! b
Nelle citta le Ferrovie sonc
partite con’una:’visione’ total-
mente diversa da quella‘di oggi.

Io sono arrivato che c’era gia'la

«leggenda» di vendere il patri-
monio ferroviario, si parlava di

"decine di migliaia di miliardi.

All'inizio anch’io ero di questa
idea: abbiamo questo patrimo-

nio, vendiamo, cerchiaino di fa-
re cassa. Pian piano per l'oriz-
zonte & cambiato. Il nostro rap-
porto con le aree metropolitane
sta diventando un rapporto or-
ganico di sviluppo del core busi-
ness ferroviario. Ci siamo resi
conto che la potenzialitd che
porta il treno del futuro sta nel
ripensare complessivamente la
logica di sistema. Se facessimo
solamente il quadruplicamento,
si andrebbe pit veloci e con piu
gente da Roma a Milano, ma
non avremmo ottenuto un risul-
tato che € insieme e economico
e politico.

Dobbiamo ripensare total-
mente il nostro modo di stare
sul territorio. Le stazioni, in pri-
mo luogo, sono «dinosauri» an-
che rispetto al futuro ferrovia-
rio: stazioni di testa, anziché
passanti, non concepite per dare
un servizio efficiente. E cosi &
per il sistema del trasporto loca-
le che non utilizza una vera in-
termodalita.

Non intendiamo fare un favo-
re alla citta di Roma o Bologna,
ma vogliamo ridisegnare il mo-
do in cui le Ferrovie stanno
dentro Roma o Napoli o Bolo-
gna. Dobbiamo ridisegnare sia
1l sistema di intermodalita e di
interscambio per stazioni, sia il
rapporto con il territorio e con i
bacini di traffico. Non ha senso
venire a prendere il treno a Ro-
ma Termini se li non c¢’é un par-
cheggio: questo & il problema in-
termodale. Ma non ha senso ve-
nire a prendere I’Alta velociia
da Roma a Firenze se ci voglio-
no due ore per arrivare da Vi-
terbo a Roma.

Alla fine, non so se avremo
guadagnato con la valorizzazio-
ne mobiliare, ma penso di no.
Tra dieci anni, avremo ridise-
gnato il quadro, finanziandolo
parzialmente con le dismissio-
ni, perché lo Stato oggi ci finan-
zia un certo lavoro sull’infra-
struttura, ma non ci finanzia
niente del ridisegno della nostra
presenza nelle citta. Quel che ci
aspettiamo dal rapporto con il
Comune di Roma, perd, & ridi-
segnare un sistema che fattura
molto di piti, che trasporta mol-
to di pin, che & in grado di dare
un valore aggiunto maggiore.

Questo risultato & molto piu
importante che non il semplice
quadruplicamento dell’asse dor-
sale. Il collegamento europeo, le
citta, alcuni grandi adduttori di
traffico, sia merci che passegge-
ri, portano a un quadro in cui si
puo effettivamente immaginare
anche una ferrovia che sta in
piedi da sola.
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