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1. 1 background teorico

Per inquadrare correttamente le questioni concernenti il governo dei beni
comuni € necessario integrare gli assiomi della teoria economica tradizionale
con quelli propri di altri approcci all’analisi di specifici aspetti della realta
sociale, quali quelli della teoria giuridica dei diritti, della teoria sociologica e
della teoria istituzionale.

Punto centrale ¢ la loro definizione. A tal fine, conviene partire da una
loro considerazione come beni sociali, nel senso di beni il cui consumo arre-
ca un beneficio indistintamente a tutti i membri del sistema sociale (Civitare-
se Matteucci, 2008). Il maggiore problema concernente tali beni riguarda il
fatto d’essere stati sinora governati attraverso procedure che si rifanno ai co-
siddetti beni pubblici. Conviene, percio, partire preliminarmente dalla si-
stematizzazione teorica di questi ultimi, cosi come definita dai contributi di
Musgrave (1959), Buchanan (1969), Head (1974) e Samuelson (1993).

Secondo questa sistematizzazione, i beni pubblici sono quei beni, non ri-
vali e non escludibili, il cui consumo a livello individuale si riferisce al totale
consumato da un’intera comunita di individui secondo una condizione di
parita e non di somma, come avverrebbe nel caso di beni di consumo privati.

Secondo la teoria economica, quando in un sistema economico a decisio-
ni decentrate coesistono beni di consumo privati e beni di consumo pubblici,
¢ possibile una configurazione di equilibrio ottimale del mercato in senso
paretiano® solo se tutti i soggetti economici, dal lato del consumo, rivelano le
loro preferenze (le loro funzioni di domanda individuali e quindi le disponi-

! Sebbene Tl'articolo sia frutto di un lavoro comune, si devono attribuire a Luigi Mundula i
paragrafi 1 e 4; a Luisa Spagnoli i paragrafi 2 e 3. L’articolo approfondisce i temi di un inter-
vento presentato alla «Quinta Giornata di Studio in Geografia Economico-Politica», Oltre la
globalizzazione. Commons/Comune, svoltasi il 15 dicembre 2015, presso I'Universita di Roma
Sapienza.
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? Una configurazione del sistema economico & Pareto ottimale se non & possibile migliorare
la situazione di qualcuno senza peggiorare quella di qualcun altro.

151



SEMESTRALE DI STUDI E RICERCHE DI GEOGRAF 1A

Semestrale di Studi e Ricerche di Geografia Roma - XXVIII, Fascicolo 2, luglio-dicembre 2016

bilita a pagare per le diverse quantita possibili dei beni stessi) e quando, dal
lato dell’offerta, i produttori, in funzione delle preferenze rivelate, produco-
no ed offrono i beni pubblici domandati. Nei sistemi economici a decisioni
decentrate, queste due condizioni perd non riescono a realizzarsi, perché
I'organizzazione del sistema sociale non motiva i consumatori di beni pub-
blici a rivelare le loro preferenze e non impedisce quindi la pratica del free-
riding, ossia dell’approfittare dell’offerta collettiva per pagare meno di
quanto sarebbe giustificato in base alle proprie preferenze, che proprio per
questo non vengono rivelate correttamente. Quando cio avviene, gli opera-
tori economici hanno forti disincentivi a produrre e ad offrire beni di con-
sumo pubblici. Fatto, quest’ultimo, che comporta il fallimento del mercato
concorrenziale in termini di mancato impiego efficiente delle risorse.

In risposta a tale fallimento del mercato di concorrenza interviene lo Sta-
to, il quale fissa da un lato, quanti e quali beni pubblici produrre e, dal-
I'altro, come ripartire il costo della loro produzione tra tutti i consumatori
dell'intero sistema sociale definendo un quasi-mercato con risultati prossimi
a quelli del mercato di concorrenza.

In alcuni casi, la liberta di consumare o di non consumare i beni pubblici
esclude che gli stessi siano necessariamente consumati da tutti; in altri ter-
mini, in questi casi i beni pubblici non hanno la natura di ben: pubblici puri.
Questo tipo di beni presentano un certo grado di rivalita o escludibilita. In
particolare nel caso siano non rivali (perlomeno fino ad una certa soglia,
detta di congestione) ma escludibili si parlera di beni tariffabili o beni di
club (si pensi ad un’autostrada), mentre nel caso siano rivali ma non (o diffi-
cilmente) escludibili si parlera di beni comuni.

Con particolare riferimento al caso dei beni comuni, il loro consumo €
aperto a ciascun individuo, ma cio implica il manifestarsi di condizioni di ri-
duzione della risorsa stessa, conseguentemente il governo dei beni comuni
puo avvenire solo se si tiene conto della loro condizione di scarsita. Cio per-
ché la proprieta comune di date risorse € caratterizzata dal fatto che
all'intera societa ¢ assegnato a titolo individuale il diritto d’uso, mentre a
nessuno di essi ¢ concesso il diritto di potere escludere gli altri (Heller,
1998). Se i soggetti che dispongono del diritto d’uso sono troppi, le risorse
di proprieta comune possono essere esposte al rischio della sovrautilizzazio-
ne, originando la cosiddetta “tragedia dei commons’: zone di pesca sovra-
sfruttate e terreni agricoli esposti a pascoli eccessivi ne costituiscono gli
esempi canonici.

Le risorse di proprieta comune possono altresi essere esposte al rischio del-
la sottoutilizzazione, originando la “tragedia degli anticommons” (Michelman,
1982; Heller, 1998; Heller e Eisenberg, 1998). Questa seconda “tragedia” puo
originare dall’eccessiva parcellizzazione del diritto di proprieta, da cui risulta-
no spazi di interferenza nelle modalita della loro gestione (Hardin, 1968). E
evidente, in questo quadro, 'importanza assunta dall’attribuzione dei diritti di
proprieta (Coase, 1960) quale fattore determinante per riportare la gestione
di tali beni all'interno di un’economia di mercato.
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Uscendo dal piano teorico dell’economia, in cui il concetto di bene comune
assume contorni netti (Nivarra, 2012), la sua definizione diventa piuttosto sfu-
mata, rarefatta, dai confini imprecisati — in altre parole privo di una connota-
zione giuridica specifica — soprattutto in virtli della sua progressiva estensione e
dilatazione in ambiti disciplinari diversi che si appropriano della categoria rive-
stendola di molteplici significati. Se non sembra ravvisarsi una nozione precisa
in ambito giuridico, ancor pitt sfumata appare dunque nei settori scientifici che
si interessano alla riscoperta del suo valore, innescando un dibattito in cui si
animano percorsi interpretativi differenti, i quali mostrano di orientarsi in ma-
niera crescente verso 'emergere di un interesse collettivo che penetra nelle
tradizionali sfere di pertinenza della proprieta pubblica e privata’. Oltre il
pubblico e il privato, dunque, per scoprire le possibilita dell'uso della categoria
del bene comune, pur consapevoli che I'incertezza cui essa va incontro ¢ rin-
tracciabile nella varieta, appunto, delle circostanze in cui ¢ utilizzata.

2. I tracciati delle ferrovie italiane non in uso tra commons e anticommons

Al di 1a degli steccati terminologici che rimandano a un significato di bene
comune piuttosto che a un altro, o che comunque mettono a fuoco certe ca-
ratteristiche piuttosto di altre, finendo per produrre un discorso al limite
dello sterile, ¢ indispensabile cercare di evidenziare le peculiari espressioni e
sfaccettature trasversali alle diverse interpretazioni che della nozione di bene
comune vengono fornite, per chiarire in quale misura le ferrovie inutilizzate
possano rappresentare una risorsa comune (o anti comune) e il loro ri-uso
un’aspirazione collettiva, indipendentemente dalla proprieta che caratteriz-
za I'intero patrimonio ferroviario italiano.

Nel tentativo di dare forma a delle categorie in cui inscrivere la nozione
di bene comune e farvi convergere la gran parte delle letture, & condivisibile
I'opinione secondo la quale beni comuni sono quelle risorse condivise, il cui
consumo determina un beneficio a tutti i membri del sistema sociale, e che
«stanno meglio e forniscono le loro migliori qualita quando siano trattati e
quindi anche governati e regolati come beni “in comune”, a tutti accessibili
almeno in via di principio» (Donolo, 2012, p. 17). Un tratto distintivo, dun-
que, ¢ il richiamo alla gestione collettiva del bene, che non implica necessa-
riamente I'assenza di regole cosi come sembra trasparire dalla tesi argomen-
tata da Hardin (1968), dal momento che esso ¢ strutturato sul legame tra
servizio e comunita (Marella, 2012, p. 21). Il suo essere “comune” «non sta a

* Tuttavia, di fronte a questa nozione anche definita “tormentata”, per la sua indetermina-
tezza “genetica”, non si puo trascurare il fatto che la Costituzione della Repubblica Italiana, con
gli articoli 42 e 43, concorre a rendere effettiva la funzione sociale della proprieta e, quindi, a
perseguire l'interesse generale. Sebbene, dunque, ancora non esista una normativa chiara che
regoli e disciplini il bene comune, i due articoli riconoscono indirettamente il suo valore, in
quanto l'articolo 42 demanda alla funzione sociale il compito della tutela della proprieta privata
e, a maggior ragione, l'articolo 43 sottolinea come «Non solo enti pubblici [...], ma anche co-
munita di cittadini divengono i potenziali gestori di imprese d’interesse generale, al di la
dell’opposizione pubblico/privato» (Marella, 2012, p. 12).
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designare un regime di appartenenza, quanto piuttosto una modalita di
fruizione o, per meglio dire, lo specifico, peculiare prestarsi del bene ad una
fruizione collettiva» (Nivarra, 2012, p. 71). Da tale considerazione non pud
disgiungersi il richiamo alla necessita della prevalenza del valore d’uso sul
valore di scambio, soprattutto alla luce dell’esigenza di assicurare la parteci-
pazione delle comunita nella sua gestione diretta. C’¢ sempre sullo sfondo
«'idea che 1 beni comuni appartengano originariamente alla collettivita»
(Marella, 2012, p. 11), perché creati da essa, perché entrati a far parte del
suo patrimonio collettivo e, cosi, tramandati, conservati, custoditi di genera-
zione in generazione, perché nel tempo si € costruito un legame identitario
tra gli abitanti di un determinato luogo e la risorsa che viene riconosciuta
dagli stessi come un bene da condividere al di 1a della sua titolarita.

Se I'insieme di questi aspetti comuni suggerisce I'idea che le ferrovie ab-
bandonate possano essere intese come commons, in quanto esprimono un
rapporto relazionale con le comunita di riferimento (quelle cioe che insisto-
no sui territori attraversati), altre sono le circostanze per cui si potrebbe ri-
flettere sull’eventualita di avere a che fare con la categoria di un anticom-
mon. L’instabilita e I'incertezza normativa, infatti, che regolano la proprieta
e la gestione della rete ferroviaria italiana fanno emergere una condizione di
ingovernabilita del patrimonio ferroviario stesso.

Nel caso in cui un bene sia oggetto di un numero vario di titolari di diritti
o che, comunque, si sia venuta a creare una questione difficilmente risolvibi-
le a causa di una “complicazione” normativa, vengono a mancare quei pre-
supposti fondamentali affinché si possa sostenere di essere in presenza di un
risultato condiviso dalla popolazione. Un’eccessiva frammentazione e una
difficolta di coordinamento possono rendere ingestibile I'uso di una deter-
minata risorsa, comportando notevoli «costi per negoziare accordi e rag-
giungere un efficiente uso [dei beni]» (Dallera, 2012, p. 98).

Una situazione di anticommon pud, quindi, riguardare la proprieta del
sistema delle ferrovie italiane, in quanto “ostaggio” di una condizione dico-
tomica tra pubblico e privato, che ha di fatto determinato una mancanza di
programmazione per quanto riguarda i molti tracciati dismessi, abbandonati
o quelle tratte mai attivate. Tale tensione va certamente a scapito delle col-
lettivita, che vedono trascurati i propri interessi, mentre dovrebbero rappre-
sentare i veri destinatari della fruizione del bene.

3. Dall'incertezza della cornice normativa alla trasformazione dei percorsi Ii-
neari

L’Italia conta, al netto di alcuni virtuosi esempi di riutilizzo, pitt di 8000 Km
di tracciati ferroviari dismessi, abbandonati o semplicemente linee chiuse al
traffico!, che giacciono inutilizzati, pur rappresentando un patrimonio

* 11 primo censimento delle linee ferroviarie italiane abbandonate, differenziate nei loro di-
versi possibili utilizzi, ¢ stato eseguito dall’Associazione Italiana Greenways, su commissione del-
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straordinario fatto di sedimi, binari, stazioni, caselli, ponti, gallerie viadotti,
il cui ri-uso, tramite la realizzazione di treni turistici, Velorail, greenways e/o
il recupero di stazioni impresenziate®, potrebbe rappresentare un’occasione
di valorizzazione dei territori attraversati e di attivazione di percorsi di svi-
luppo locale®. Numerosi sforzi sono stati fatti da associazioni come Green-
ways Italia (dal 1998) e Co.Mo.Do. (Confederazione Mobilita Dolce), da
Centri di ricerca come 'ISFORT e dalla stessa RFI delle Ferrovie dello Sato
S.p.A, per pianificare interventi di conversione, ma ciononostante ancora
manca una visione d’insieme’.

la societa Ferrovie dello Stato S.p.A. nel 2001. Tra le linee individuate come “in esercizio e non”
appartenenti a FS e date in concessione sono segnalate non solo i tratti ferroviari non piu utiliz-
zati, ma anche le dismesse e le sottoutilizzate. Secondo le stime di Greenways Italia, il totale dei
percorsi ferroviari non in esercizio, cui aggiungere quelli sottoutilizzati, corrisponde alla cifra
indicata nel testo di circa 8.000 Km. Di questi, le linee dismesse o non utilizzate sono soprattut-
to concentrate in Alto Adige e in Sicilia (Toccolini, 2004, p.94). Ma, in linea di massima, ¢ nelle
isole che si trova il 25% delle ferrovie inutilizzate e in Sicilia, specialmente, ¢ maggiore
I'estensione di ferrovie non in esercizio (circa 1.200 km). Gli stessi autori del censimento con-
cordano con I'idea che la quantificazione eseguita presenta dei limiti: non sono stati infatti con-
siderati i percorsi interni alle aree urbane, mentre le varianti di tracciato, seppure considerate
nel censimento, vanno continuamente aggiornate a causa dell’instabilita della loro condizione.

® Nel caso delle ferrovie turistiche questa situazione & ancora pit eclatante, in quanto le uni-
che iniziative si devono solo all’attivita della Associazione “Ferrovie Turistiche Italiane”, nata
dall’esperienza della “FBS — Ferrovia del Basso Sebino”, che dal 1994 gestisce, in collaborazione
con le Ferrovie dello Stato e con il contributo degli Enti Locali, il servizio turistico viaggiatori
sulla linea ferroviaria Palazzolo sull’Oglio-Paratico Sarnico, situata in Lombardia al confine tra
le Provincie di Bergamo e Brescia, lungo il fiume Oglio.

®Tra i vari percorsi alternativi di “conversione,” grande rilevanza viene data ai corridoi ver-
di. I primi interventi di recupero di tratti di percorsi ferroviari trasformati in greenways pro-
vengono dagli Stati Uniti: numerose azioni sono state svolte per preservare le linee abbandona-
te nell’ottica di un eventuale ripristino del servizio ferroviario, ma, al tempo stesso, non ¢ stata
trascurata la possibilita di un loro riutilizzo per la mobilita dolce a favore delle collettivita.
L’esperienza statunitense ha influenzato certamente le decisioni europee in materia di riuso
delle ferrovie non piu in esercizio, diffondendosi sempre di piti I'idea dell’'opportunita di desti-
nare le vecchie linee ferroviarie ad una funzione ricreativa, incentrata sul modello della corren-
te “slow”, dell’elogio alla lentezza, alla lentezza dei paesaggi, alla lentezza della loro fruizione,
alla lentezza delle loro modificazioni. Le ferrovie cosi sono diventate in numerosi contesti euro-
pei un enorme patrimonio da ripensare anche nell’'ottica di un’opportunita per il turismo che
sia prima di tutto slow e green e che consenta di preservare il paesaggio ferroviario senza toni
eccessivamente nostalgici.

7 Gli sforzi si sono rivolti principalmente alla realizzazione di percorsi verdi a partire dalla
trasformazione delle ferrovie abbandonate o chiuse al traffico. Un’iniziativa, particolarmente
“condivisa”, che si € sostanziata recentemente in una serie di linee guida (un vero e proprio de-
calogo), € la Giornata Nazionale delle Ferrovie Dimenticate sponsorizzata do Co.Mo.Do., al fine
di sensibilizzare I'opinione pubblica e gli Amministratori locali sul tema del recupero di questo
importante patrimonio (http://www.ferroviedimenticate.it/).

Ad oggi i progetti di recupero che hanno dato i primi frutti hanno interessato in particolare
la Sicilia, la cui giunta regionale ha approvato il disegno di legge “Interventi per favorire lo svi-
luppo della mobilita ciclistica” (successivamente modificato con deliberazione n. 408 del 14 set-
tembre 2005); il Piemonte che nel 2006 ha approvato la legge regionale per la “Conservazione
e valorizzazione sociale delle linee e degli immobili ferroviari dismessi o inutilizzati”; la Sarde-
gna, in cu il tracciato storico delle Ferrovie Complementari Sarde nel Parteolla ¢ stato inserito
nel Piano Paesaggistico Regionale come elemento di interesse paesaggistico. Questi i pill signi-
ficativi casi, ai quali si aggiungono altre buone pratiche di riuso non necessariamente legate alla
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Si ha a che fare, in linea generale, con potenziali beni comuni la cui ge-
stione collettiva potrebbe rappresentare un vantaggio a livello territoriale,
tuttavia la difficolta nell’individuare, in alcune circostanze, la proprieta della
sede ferroviaria rende complicata la gestione del bene stesso.

Le ferrovie, infatti, sono un caso esemplare di titolarita pubblica o privata
in merito sia all’attribuzione della loro gestione sia della proprieta dell'infra-
struttura. Di molte linee, addirittura, ancora non ¢ del tutto agevole capire chi
ne sia l'effettivo proprietario, se Ferrovie dello Stato o concessionari vari. La
situazione ¢ a tal punto articolata che la stessa riorganizzazione dei tracciati
non puo avvenire, a meno della risoluzione del problema dell’acquisizione dei
sedimi, che comporta ovviamente il riconoscimento della proprieta.

Si deve ammettere, sostanzialmente, che I'iter normativo che caratterizza
le utilities dei trasporti e le aziende del trasporto ferroviario € piuttosto in-
certo, contraddittorio talvolta, e cio ha una diretta conseguenza sulla gover-
nance e sulle scelte strategico-organizzative. La situazione si ¢ accentuata con
la messa in atto di politiche di privatizzazione e liberalizzazione che hanno
influito anche sulla gestione della struttura ed erogazione dei servizi, deter-
minando un regime di separazione. A cio si aggiungano l'introduzione di
«contratti di servizio nella gestione delle relazioni con gli enti locali e regio-
nali, le fusioni, le acquisizioni e le partnership [...]»; tutti elementi che deno-
tano quanto oggi sia cambiato il sistema organizzativo delle ferrovie regiona-
li (Mercurio, Martinez e Pezzillo Iacono, 2011, p. 5).

Tuttavia, a monte del processo di trasformazione della gestione della rete
ferroviaria in esercizio a scala regionale e locale, c’¢ appunto da considerare
il procedimento normativo che regola le linee ferroviarie e le loro dismissio-
ni a livello nazionale. In Italia, infatti, in cui sin dal principio la costruzione
delle ferrovie ¢ avvenuta sia per iniziativa pubblica sia per l'intervento di
imprese private, si ¢ creata una situazione — come si ¢ fatto cenno — varia che
riflette la difficolta nell'individuazione del soggetto o dei soggetti proprietari
del tracciato dismesso (Rovelli, Senes e Fumagalli, 2004). A fronte di una
frammentazione dei diritti di proprieta, il quadro si complica anche a causa
delle differenze normative che regolano i passaggi di proprieta dopo la di-
smissione della ferrovia (ibidem). Da una parte, ci sono le Ferrovie dello Sta-
to che dal 2000 hanno subito un’ulteriore riorganizzazione, trasformandosi
in Societa del Gruppo (Ferrovie dello Stato Italiano), un gruppo industriale
con un “capofila” rappresentato da Ferrovie dello Stato Italiane S.p.A., cui
fanno riferimento altre societa; dall’altra parte «le ferrovie in concessione a

“mobilita dolce”, bensi alla fruizione turistica: valga tra tutti il gia citato esempio della ferrovia
Palazzolo sull’Oglio-Paratico Sarnico, sui cui binari viaggia il Treno Blu. Da non trascurare an-
che la linea dismessa Siena-Asciano-Monte Antico-Siena (nota come la ferrovia della Val
d’Orcia). Altre ancora sono le esperienze di recupero e ripristino di tratti ferroviari, in alterna-
tiva alla mobilita su gomma, tra i quali gli esempi della ferrovia di Valle Seriana a Bergamo che,
trasformata in moderna tramvia, giunge ad Albino; nonché quello della ferrovia Merano-Malles
nella Val Venosta, il cui riutilizzo ha generato un nuovo intenso traffico ferroviario. Le propo-
ste, in sostanza, si moltiplicano da nord a sud della penisola con finalita e usi diversi, ma la loro
attuazione ¢ nella maggioranza dei casi ancora lontana.
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privati (o in gestione commissariale governativa), gestite da imprese private,
seppure con sistemi di sovvenzione pubblica» (ibid., p. 27).

Nonostante, pero, il manifestarsi d’inevitabili effetti di anticommons, do-
vuti all’assenza di accentramento dei diritti di proprieta, la realta italiana si
presenta variegata: se in alcuni contesti regionali i tentativi di trasformazio-
ne delle linee chiuse al traffico sono impediti dalla mancanza di un coordi-
namento politico e amministrativo, determinando un allontanamento del
bene dalle possibilita di gestione da parte delle comunita; in altri casi, una
regia comune e una dinamicita nell’attivazione e applicazione di procedure
legislative hanno innescato il processo trasformativo, favorendo cosi la par-
tecipazione collettiva al suo godimento.

Pur nella consapevolezza che operare nel senso del superamento della
“tragedia” degli anticommons sia fondamentale per la fruizione spontanea
delle linee ferroviarie da parte della popolazione, la messa in opera di
un’aggregazione esclusivamente volontaria di attori non istituzionali non
puo bastare a traghettare verso un processo gestionale e di progetto relativo
all’intero territorio nazionale o regionale. In altre parole, seppure il con-
senso, la partecipazione e una forte spinta propulsiva dal basso siano fon-
damentali nell'identificazione ed esercizio dei beni “percepiti” come comu-
ni, la loro riqualificazione, che puo avviare un percorso di rigenerazione del
territorio e uno sviluppo delle potenziali risorse territoriali, deve prevedere
la messa in campo di energie provenienti da diversi attori del territorio. Si
tratta di un insieme di azioni concertate fra vari soggetti pubblici e privati,
nonché dell’attivazione di specifici strumenti. L'interazione tra piti soggetti
che agiscono su scale territoriali distinte, applicando una governance multi-
livello, mette in moto un procedimento di negoziazione che puo condurre a
un sistema di regole condiviso, in ragione del quale riuscire a gestire in
maniera partecipata le decisioni riguardanti le risorse sociali del territorio
(Scarpelli, 2009).

Appare, cio¢ indispensabile costruire per il patrimonio ferroviario non uti-
lizzato progetti integrati che «vedano il coinvolgimento di pitt attori pubblici
(Regione, Province, Comuni, [Comunita montane] ecc.) e strumenti operativi
di supporto, di competenza di ciascuno degli enti interessati, correlati dai ne-
cessari accordi di pianificazione e accordi di programma» e da una partecipa-
zione negoziata (Venti, 2006, p. 13). In questa visione dovranno necessaria-
mente essere messi a sistema tutti quegli elementi che contribuiscono a dare
senso compiuto alla struttura ferroviaria nel suo insieme, per definire colle-
gamenti lineari secondo una logica di mobilita dolce, ma anche trasversali in
termini di riammagliamento del territorio, sanando le divisioni che le linee
ferroviarie avevano creato®. Questi i presupposti necessari ma non sufficienti

8 11 riferimento & al re-cupero delle linee ferroviarie, con l'obiettivo di creare una rete di iti-
nerari che faccia leva sulle potenzialita del territorio, ma anche dell'insieme di beni che fanno
della ferrovia un sistema integrato. Si pensi, ad esempio, al percorso di valorizzazione che le
Ferrovie dello Stato hanno intrapreso per riqualificare le stazioni impresenziate, di cui, ad oggi,
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affinché le ferrovie vengano riconosciute come potenziali risorse di sviluppo
locale. Superato infatti il problema della concertazione, che ingenera certa-
mente situazioni di stallo a livello organizzativo e di coordinamento, la risorsa
“ferrovia” puo tornare a rappresentare un bene comune a tutti gli effetti, solo
nella misura in cui la sua gestione divenga un asset della collettivita.

L’opportunita di una trasformazione delle ferrovie dismesse secondo le
tipologie piu differenziate appare, dunque, come una soluzione percorribile
in grado di innescare processi volti alla rigenerazione dei luoghi e dei pae-
saggi (Magnaghi, 2010). E questa la via che andrebbe intrapresa sollecitando
(come diverse comunita locali stanno facendo da anni) una stretta collabora-
zione tra le autorita regionali, locali e le popolazioni, per riscoprire la ragio-
nevolezza dell'uso comune del “bene” e della tutela collettiva: «La ferrovia
come valore comune, quindi, che torna alla cittadinanza sotto una nuova
forma [...]», in virth della quale coniugare il ritorno alla memoria con la
qualita ambientale (Moretti, 2004, p. 8).

4. La Gestione partecipata. Una possibile via

La ferrovia dismessa, superato il suo essere anticommon e tornata a nuova
vita sotto forma ad esempio di greenway, al fine di non cadere nelle proble-
matiche tipiche dei common, non potra essere gestita da un’istituzione as-
soggettata al dominio del mercato, ma dovra essere gestita direttamente dai
consumatori primari dei suoi servizi. Questi ultimi dovranno determinare
all'interno del loro territorio come, quando e dove produrre i servizi che da
tale bene comune potra essere derivato. Dovra essere prevista una qualche
forma di concessione o una modalita contrattuale di tipo enfiteutico, in mo-
do da innescare un meccanismo di auto-controllo da parte della comunita e,
al tempo stesso, di controllo da parte delle istituzioni.

Questo perché i beni comuni sono di proprieta di un’intera comunita ter-
ritoriale che ne consuma i servizi resi; e poiché l'insieme dei fruitori dei beni
comuni non dispone di autonomi meccanismi decisionali, I'esercizio del di-
ritto di proprieta comune e la gestione dei beni cui la proprieta comune si
riferisce devono essere delegati alla responsabilita di un “soggetto operante”
che, de jure e de facto, li esercita in nome e per conto del delegante, in fun-
zione della volonta di quest’ultimo.

Questa assunzione implica la necessita che il governo di tali beni (di pro-
prieta comune) avvenga tramite operatori estranei alla sfera pubblica, assu-
mendo, per esempio, la forma di una “cooperativa”, costituita da tutti i frui-
tori dei beni pubblici delle singole comunita in cui € scomposta territorial-
mente l'intera societa civile di un dato sistema territoriale. Dal punto di vista
della teoria economica, il soggetto operante agira sulla base di un “contratto
di agenzia”, dove la comunita concessionaria di particolari beni comuni sara
il “principale-delegante”, mentre il soggetto operante sara il delegato.

su un totale di 1.900, circa 400 sono state destinate ad usi diversi: ad attivita che prevedono
I'attivazione di servizi a favore della cittadinanza.
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Il governo e la gestione di risorse fondate sulla proprieta comune coope-
rativa sollevano pero alcuni problemi (Meade, 1993). Il primo riguarda
I'assunzione del rischio di gestione, in quanto non esiste la certezza che i
comproprietari dei beni comuni siano disposti a preferire i consumi dei ser-
vizi garantiti dall’autogestione in luogo della sicurezza dei livelli di consumo
garantiti dalla gestione dello Stato. Il secondo attiene invece la possibilita
che i comproprietari tendano a tutelare solo la massimizzazione del risultato
atteso dall’'uso delle risorse comuni correnti e, dunque, a frenare il miglio-
ramento delle stesse, nonostante siano proprio i miglioramenti dei beni co-
muni disponibili a concorrere a migliorare la soddisfazione degli stati di bi-
sogno rispetto agli standard usuali. II governo delle risorse di proprieta co-
mune gestite in forma cooperativa potrebbe quindi essere caratterizzato da
possibili conflitti latenti e interni all'insieme dei comproprietari che possono
implicare un governo dei beni comuni ed un consumo dei loro servizi di na-
tura subottimale. La cogestione diretta e decentrata dei comproprietari po-
trebbe infine non consentire di risolvere tutti i problemi di equita distributi-
va territoriale che eventualmente esistessero o insorgessero tra le diverse
comunita.

La soluzione delle classi di problemi indicati da Meade richiedono quindi
il ruolo attivo ed insostituibile di un’autorita centrale, quale potrebbe essere
lo Stato o altra autorita pubblica che operi attraverso una forma di controllo
democratico; cid € vero soprattutto quando dovesse imporsi la necessita di
azioni redistributive tra i territori dei livelli di consumo dei servizi di tali beni.
A tal fine, la soluzione dei problemi distributivi non puo essere disgiunta da
un riordino dei diritti di proprieta (comune, pubblica e privata) da compiersi
con un’adeguata transizione istituzionale (Heller, 1998), nel senso che, per
valutare il percorso pitt conveniente del processo di transizione, occorre stabi-
lire la congruita delle relazioni tra il quadro istituzionale ed 1 comportamenti
economici di tutti gli operatori agenti nel sistema (Forubotn e Pejovic, 1972;
Alpa e Bessone, 1980). L’efficienza economica correlata ad un processo di
transizione dei sistemi sociali da un regime ad un altro richiede, infatti, che i
diritti sulle risorse siano strutturati e collegati ad un “sistema di premi e san-
zioni” idoneo a motivare tutti gli operatori a realizzare un uso delle risorse
sostenibile, equo ed efficiente.

In questa direzione sembrano andare i quattro disegni di legge (ddl) “per
la tutela e la valorizzazione del patrimonio ferroviario in abbandono e la rea-
lizzazione di una rete di mobilita dolce” ora in discussione alla VIII Commis-
sione Ambiente della Camera dei deputati’. I ddl puntano infatti a realizzare
una Rete Nazionale di Mobilita Dolce, che favorisca il turismo, il tempo libe-
ro, l'attivita fisica delle persone e la salvaguardia dei beni territoriali diffusi,
attraverso il recupero, la salvaguardia e la valorizzazione delle infrastrutture

9 Dalla discussione alla Camera dei Deputati sulle quattro proposte di legge, effettuata il 26
settembre 2016, ¢ emerso che i ddl saranno accorpati in un unico testo di legge che avra come
obiettivo ultimo il turismo e la sostenibilita.
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dismesse o sottoutilizzate'" attraverso il ricorso al partenariato pubblico-
privato, a sponsorizzazioni da parte di aziende private e a lasciti ed eroga-
zioni liberali e a soggetti senza fine di lucro.

Cio che appare ancora mancare ¢ pero listituzionalizzazione delle pro-
cedure per governare le ferrovie dismesse senza il rischio di una loro possi-
bile sovrautilizzazione o sottoutilizzazione.

In primis bisognera impostare il recupero nel senso del ri-uso collettivo del
bene, che puo significare gettare nuova luce suoi luoghi dell’attraversamento
(Atzeni, 2012, p. 19), rivalorizzando percorsi memoriali, ristabilendo identita
nuove che possano esprimere una continuita con il passato (Tarpino, 2012). Si
trattera di privilegiare «la relazione della dimensione culturale e naturale dei
paesaggi, nel tentativo di costruire itinerari di “percorrenza dolce”» (Spagnoli,
2015, p. 49). Si devono prospettare quindi «<nuove forme di sviluppo locale
che possano vantare una progettualita sistemica, non limitata alla realizzazio-
ne di piste ciclabili, ma capace di investire aspetti pitt strutturali, mettendo in
relazione i tanti elementi del territorio» in modo integrato (zbrdem).

Per quanto riguarda la gestione di tali beni questa potra essere resa ope-
rativa per iniziativa della comunita locale titolare della proprieta comune
delle risorse in accordo con e sotto la tutela dello Stato, arbitro dell’azione
redistributiva tra i diversi territori. Inoltre, la comunita dei consumatori po-
tra effettuare direttamente la scelta dell’operatore-delegato alla gestione det
beni comuni mediante ad esempio un asta pubblica e selezionare tra gli ope-
ratori-delegati possibili quello offerente le migliori condizioni. Il costo di
produzione dei servizi di tali beni potra essere determinato, da un lato,
dall’interazione tra le cooperative di comproprietari dei beni comuni territo-
riali e gli operatori-delegati addetti alla gestione di tali beni; dall’altro, dalla
“pressione” esercitata su questi operatori-delegati dalle cooperative motivate
ad indirizzare le loro scelte verso gli operatori-delegati esclusi dalle prece-
denti gare pubbliche d’appalto.

In questo quadro le tratte ferroviarie cosi recuperate potranno assumere
la struttura di sermicommons (Smith, 2000), di beni cio¢ che incorporano tut-
ti i diritti di proprieta detenuti dalla popolazione locale, ma allo stesso tem-
po attribuiscono una serie di diritti a carattere pubblico ad altri soggetti (isti-
tuzioni pubbliche), incorporando quindi una combinazione di diritti diffe-
renti nella risorsa che possono essere ricondotti ai due regimi di proprieta e
ingenerando economie di scala (Bertacchini, De Mot e Depoorter, 2009) ca-
paci di stimolare una rigenerazione territoriale sostenibile, coesa e resiliente.

10 Per realizzare tale Rete, i ddl prevedono che il Ministero delle Infrastrutture e Trasporti
stili un elenco delle ferrovie in disuso e definisca le linee guida di mobilita dolce. Successiva-
mente le Regioni elaboreranno i programmi regionali di mobilita dolce e provvederanno al re-
cupero, riqualificazione e valorizzazione dei percorsi individuati, promuovendo la partecipazio-
ne degli enti locali e dei cittadini. Si propone, inoltre, la diffusione della cultura della mobilita
dolce nelle scuole, l'istituzione della ‘Giornata nazionale della mobilita dolce’ e il progetto ‘Bici-
talia’, una rete nazionale di percorribilita ciclistica ad uso prevalentemente turistico costituita
prevalentemente dalle “Vie verdr’, itinerari di particolare interesse ambientale e paesaggistico.
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The railways: reuse of anticommons for territorial
regeneration

The paper aim to reflect about the many Italian disused railways, which represent a
common good in all respects, whose re-use could trigger a virtuous cycle of territorial
regeneration. In some circumstances, however, because of indeterminacy of the
regulatory framework characterizing the ownership and management of the Italian
railway network, this common becomes an anticommon, generating a situation of
under-utilization of the resource itself. Once passed organizational and coordination
deadlocks, the “railroad” can represent a territorial regeneration factor, but only if
its management will be an asset of the local community.

Les Chemins de fer: la réutilisation des anticommons pour
la régénération territoriale

L’objet de cet article est de mettre en lumiére les chemins de fer italiens non-exploités
qui représentent un bien commun (“Common”) et dont un nouvel usage pourrait
entrainer un processus vertueux de requalification territoriale. Néanmoins, dans
certaines circonstances, en raison du cadre réglementaire indéterminé caractérisant la
propriété et la gestion du réseau ferré italien, ce “common” devient un “anti-common”,
générant une sous-utilisation de la ressource elle-méme. Une fois les situations de
blocages administratifs surmontées, le ferroviaire peut représenter un facteur de
régénération territoriale, seulement dans la mesure ot sa gestion devient un atout pour
la collectivité locale.
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