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Insegnamenti per il dopo Genova

Cisono gli strumenti amministrativi e giudiziari per accertare le responsabilita

Professor Sabino Cassese, che cosa insegna
la tragedia del ponte Morandi a Genova, il 14
agosto seorso?

Innanzitutto, insegna che il nostro ordina-
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mento ¢ dotato degli anticorpi per accertare
le responsabilita, Sono iniziate, a quel che si
apprende dai mezzi di comunicazione, due
procedure, tna amministrativa, una giudi-
ziaria, Ambedue le procedure si svolgono se-
condo sequenze predeterminate (indagini,
accertamenti, contestazioni, controdeduzio-
ni, diffide, sanzioni). La procedura ammini-
strativa ha tempi brevi, e cosi si spera quella
giudiziaria. Spetta a tecniel indipendenti e
al magistrati di accertare e stabilire cause e
responsabili. Prima lezione: non bisogna fa-
re processi sommari, occorre rispettare l'in-
dipendenza dei magistrati e contare sulla

competenza dei tecniei,

Indipendentemente dalle conclusioni delle
due procedure, in astratto, e bene che strade e
autostrade siano . concessione o che siano
gestite dallo stato?

I poteri pubblici, in tutto il mondo, han-
no seguito ambedue le forme di gestione,
quella indiretta e quella diretta. Non c¢’e
una risposta valida per tutti i casi e le cir-
costanze, Un esempio ¢ quello delle ferro-
vie, che sono state in concessione a molte
societa diverse, in Ttalia, per cinquant’an-
ni, Nel 1905 le concessioni ferroviarie ven-
nero riscattate e Giovanni Giolitti mise a
capo delle ferrovie, diventate statali, Ric-
cardo Bianchi, un ingegnere che divento il
“dittatore” delle ferrovie italiane, dopo es-
sere stato a capo delle ferrovie sicule. Le
prime concessioni autostradali risalgono
al 1922. (segue @ pagina quattro)

Lo stato ha gli strumenti per gestire tutte le autostrade? Parla Cassese

(segue dalla prima pagina)

Perché viene preferita P'una o Ualtra gestio-
ne?

Strade ferrate, autostrade, porti, aero-
porti, richiedono forti investimenti, spe-
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cialmente nella fase iniziale. Per cui risul-
ta piu conveniente contare sulla capacita
di privati di raccolta di fondi, pagando il
costo dellaraccolta e dell’investimento con
i pedaggi. Negli Stati Uniti vi sono pedaggi
anche per il passaggio sui ponti, come sa
chiunque sia andato a New York. Nel caso
italiano, dal 1950 fino al passaggio delle
azioni in mano private, ¢’era un doppio le-
game ftra stato e societa di gestione: una
partecipazione azionaria, tramite I'Iri, e
una concessione del ministero dei Lavori
pubblici (poi ministero delle Infrastrutture
e dei Trasporti). In alcuni casi di societa
con partecipazione pubblica in concessio-
ne, si stabiliva anche un legame tra i due
tipi di interventi, che ha attirato I'interesse
dei giuristi (io stesso me ne sono interessa-
to in un libro del 1962).

Come e stata la gestione pubblica?

Un grande successo iniziale, con la gui-
da di Fedele Cova. Qualche dato: 755 km
di autostrade, 113 ponti e viadotti, 572 ca-
valcavia, 38 gallerie, 740 opere minori, 57
raccordi solo sull’Autostrada del Sole.
Una media di 94 km di autostrada finita
per anno, dal 19 maggio 1956 al 4 ottobre
1964. Tutto questo su uno dei tracciati piu
difficili del mondo. Con gravi sacrifici
umani, perché durante la costruzione per-
sero la vita 74 persone. Su questa epopea
Enrico Menduni ha pubblicato un libro

(“L’Autostrada del Sole”, il Mulino, 1999),
significativamente inserito nella collana
sull’identita italiana, e Francesco Pinto
un romanzo (“La strada dritta”, Mondado-
ri, 2011). Se legge i dibattiti parlamentari
dell’Ottocento sulle concessioni ferrovia-
rie, nota che la rete ferroviaria veniva
considerata un modo per unire 1'Ttalia. Lo
stesso puo dirsi per quella autostradale,
tanto che vi sono ormai persone che vivo-
no a Bologna e lavorano a Milano, grazie
alla rete.

E poi?

Il successo ha portato all’affidamento in
coneessione di altri tronchi autostradali,
sia alla stessa societa (che ha ora cirea tre-
mila km di autostrade), sia ad altre societa,
frequentemente costituite da enti locali o
da questi promosse, per poter rendere i
trasferimenti pit agevoli ai cittadini. In
questo caso, valeva ancor di pit1 'argomen-

to del finanziamento privato, per le condi-
zioni di storica carenza finanziaria delle
amministrazioni locali.

Sarebbe ora opportuno ritornare alla ge-
stione pubblica?

Non ¢ facile rispondere, perché dipen-
de dalle condizioni. Innanzitutto, si posso-
no revocare tutte le concessioni o solo al-
cune? Per costituire una societa pubblica,
che se ne accolli la gestione, dotandola dei
mezzi finanziari necessari? Oppure per fa-
re nuove gare? Come vede da queste do-
mande, prima di entrare nei dettagli dei
modi per revocare o dichiarare la deca-
denza, occorre fare scelte di fondo, relati-
ve all’ampiezza dell'intervento, alle moda-
lita finanziarie, agli strumenti disponibili.
Alle privatizzazioni si & arrivati dopo at-

tenti studi, considerando i mercati e le
condizioni delle aziende da mettere sul
mercato. Per iniziare ora un moto contra-
rio richiede attente valutazioni di costi e
benefici.

E quali sono gli strumenti disponibili?

Posso farle un elenco, non una radiogra-
fia delle risorse disponibili, che sarebbe
troppo lungo. Le regioni, innanzitutto, vi-
sto che i lavori pubblici sono stati trasferi-
ti a questi enti. Vi sarebbe perd la con-
troindicazione di opere d’interesse nazio-
nale, pluriregionali, in mano a enti la cui
sfera di azione territoriale ¢ limitata a una
regione. Poi, il ministero delle Infrastrut-
ture e dei trasporti, che &, pero, stato de-
pauperato di risorse umane e finanziarie
proprio dopo listituzione delle regioni, e
che perderebbe la funzione di controllo,
non potendo gestire e controllare allo stes-
so tempo. I’ Anas, nata nel 1928 come orga-
no statale, diventata nel 1996 ente pubbli-
¢o economico, nel 2002 societa per azioni,
nel 2018 parte del gruppo Ferrovie dello
stato (ma D'attuale governo vuole tornare
indietro). L’Anas ha 6 mila dipendenti e
gestisce 26 mila km di strade e autostrade,
13 mila ponti e viadotti, 1800 gallerie. Co-
me le altre partecipate pubbliche, tutta-
via, & sottoposta a controlli preventivi che
ne intraleiano attivita. Inoltre, anche nel
caso di ponti in gestione dell’Anas si sono
verificati gravi inconvenienti.

La conclusione?

Né io, né altri abbiamo la bacchetta ma-
gica. Si tratta di decisioni importanti e
complesse, che vanno studiate attenta-
mente, dopo che le due indagini saranno
giunte al termine. Principalmente, va valu-
tata la disponibilita di strumenti gestiona-
1i adatti da parte dello stato. Io ritengo che
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