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Un Nobel mancato
(Luca Nicotra) - Se Bruno de Finetti è universalmente noto come grande e

raffinato matematico, in particolare per i suoi fon-
damentali contributi alla rifondazione in chiave
soggettivista della Teoria della probabilità, meno
noti, anche agli studiosi, specialmente stranieri,
sono invece i suoi “tesori nascosti” nel campo
della teoria della finanza e dell’analisi decisionale
economica. A questi contributi definettiani poco
noti, ma veri e propri tesori di idee, come sono
stati definiti dal prof. M. Rubinstein, è stata dedi-
cata dal prof. Flavio Pressacco la sua relazione, in
occasione del conferimento del Premio Interna-
zionale INA 2005 per le Scienze Assicurative.
Il premio è stato consegnato al prof. Pressacco
all’Accademia dei Lincei in Roma, il 18 gennaio
2006, dal presidente dell’INA avv. Franco

Procaccini, alla presenza di numerose autorità civili e accademiche, fra le quali
ricordiamo la storica figura del fisico Giorgio Salvini, presidente onorario dell’Ac-
cademia, Claudio de Ferra, già professore all’Università di Trieste e la signora
Fulvia de Finetti, figlia di Bruno.
Flavio Pressacco, titolare della cattedra di Matematica Finanziaria all’Università
di Udine dal 1987, è l’ultimo, in ordine di tempo, dei rappresentanti della prestigio-
sissima scuola matematica attuariale triestina, di cui de Finetti è stato il più insi-
gne caposcuola. La sua relazione, definita “elegante e fascinosa” dall’avv.
Procaccini, ha illustrato in particolare le sue ricerche sui contributi di de Finetti
nel campo della teoria della finanza, rivelandone tutta la modernità e lo spirito
precursore. La memoria Il problema dei pieni del 1938 è la prima felice espressio-
ne dei contributi di Bruno de Finetti alla moderna teoria del portafoglio. Tale
lavoro, la cui importanza è oggi ufficialmente riconosciuta anche all’estero, e in
particolare da M. Rubinstein, può essere considerato come la fondazione della
moderna teoria della finanza. In esso infatti, come è stato posto in luce dagli studi
critici di Pressacco ed altri rappresentanti della scuola attuariale triestina, sono
contenuti fondamentali metodi e risultati (approccio media-varianza), che circa
dodici anni dopo, ma indipendentemente, saranno ottenuti e utilizzati da H.
Markowitz in alcuni suoi lavori e che più tardi, nel 1990, gli frutteranno il premio
Nobel per l’economia e l’appellativo di “padre fondatore della moderna finanza”.
Giustamente il Pressacco rivendica tale titolo per priorità al de Finetti, al quale
sarebbe andato anche il premio Nobel se il suo lavoro sul problema dei pieni
avesse avuto quell’attenzione e quella diffusione che meritava.
Giorgio Salvini ha ricordato, con accenti commossi, i personali rapporti d’amicizia
con Bruno de Finetti e in particolare il giorno del suo arresto all’Accademia, per
avere pubblicamente perorato la causa degli obiettori di coscienza. Quel famoso
19 novembre 1977, proprio all’uscita dell’Accademia dei Lincei, poco prima del-
l’arresto, un intervistatore chiese a de Finetti:
- Che vuol dire un episodio di questo genere oggi per lei?
- Per me è il riconoscimento che non sono soltanto un matematico, sono
anche un cittadino che si preoccupa delle sorti dell’Italia, ridotta in questo
stato da dei governanti che non stimo.

Sms che si autodistruggono in 40 secondi
(Laura Giglioni) - Un nuovo tipo di sms, lanciato dalla società britannica
Staellium, ha la caratteristica di autodistruggersi in 40 secondi. Il nome del
servizio è “Stealth Text”, ossia “messaggio furtivo, nascosto”; il tempo di
leggerlo e il testo scompare nel cellulare di chi lo riceve.
Questo servizio è per ora appannaggio solo dei cittadini britannici; per loro
attivarlo è facilissimo. Basta possedere un cellulare abilitato ai servizi WAP, ed
inviare il messaggio tramite questa applicazione. Il ricevente visualizza la ri-
chiesta di collegarsi via WAP ad un’apposita pagina; quando la pagina viene
caricata, il destinatario può leggere il messaggio una sola volta, dopodichè la
pagina diventa inaccessibile.
Il costo dell’abbonamento a Stealth Text è di 50 sterline, circa 75 euro, più il
costo degli sms inviati. Nei progetti di Staellium Uk, provider che opera nel
campo delle telecomunicazioni, c’è quello di estendere questo servizio a tutta
Europa a partire dal 2006 e soprattutto di allargare l’applicazione dello stesso
anche a Mms, messaggi vocali ed email.  Gli sms che si autodistruggono, nel
cellulare di chi li riceve, a lettura appena ultimata, sono un nuovo stratagemma
per difendere la privacy e per cancellare comunicazioni che potrebbero diveni-
re compromettenti. Un’ancora di salvezza per personaggi famosi sempre nel-
l’occhio del ciclone, penalizzati da scandali legati alla lettura di sms privati
(vedasi Simona Ventura ), ma anche per “comuni mortali” che cercano di de-
streggiarsi nel migliore dei modi in un mondo basato sulle relazioni sociali.

TAV Roma-Napoli: gli utili aziendali come variabile indipendente
(Luca Ceccarelli) - Finalmente è attiva. Quasi tutta. Anche se per qualche

decina di chilometri uscen-
do da Roma, e per qualche
altra decina di chilometri
prima di Napoli dovrà con-
dividere ancora a lungo i
binari con lenti e modesti
trenini locali. È attiva dal

21 dicembre ultimo scorso, come promesso. Anche se l’inaugurazione in pom-
pa magna non c’è stata, perché nelle vicinanze, due giorni prima, un treno
regionale nella stazione di Roccasecca, invece di proseguire la sua corsa come
al solito verso Cassino, e poi Carpinone, Boiano, e via fino a Campobasso, si è
imbizzarrito come un cavallo ed è saltato addosso a un altro treno fermo in
stazione, con decine di feriti e un trionfo di lamiere contorte. E quando succe-
dono queste cose, le inaugurazioni in pompa magna appaiono di cattivo gusto
anche al giulivo miliardario che oggi ricopre il ruolo di Presidente del Consiglio.
Stiamo parlando, naturalmente, della linea ferroviaria ad alta velocità tra Roma e
Napoli. Anzi, ad “alta capacità” (l’alta velocità francese è un’altra cosa). La holding
Ferrovie dello Stato S.p.A., attraverso i suoi uffici stampa, difende a spada tratta
l’opera dalle inchieste giornalistiche che ne hanno evidenziano gli elementi oscu-
ri. Ma si tratta di una difesa condotta attraverso vieti luoghi comuni, che a un’ana-
lisi neanche troppo approfondita mostrano tutta la propria pretestuosità.
Una parte cospicua delle spese di realizzazione è consistita nella tutela am-
bientale, si dice. Sarà, ma quel corridoio fortificato di cemento sopraelevato,
che dalla periferia est di Roma va a segare impietosamente la Valle del Sacco e
poi la Valle del Liri non appare una manifestazione di grande amore per la
natura, ma una volgare esibizione di gigantismo tecnologico, in aree di grande
pregio agricolo e turistico (chissà per quanto, adesso).
Si dice: l’apertura della linea ad alta capacità permetterà di incrementare
l’offerta di treni regionali per i pendolari. Questo, ci sentiamo di dirlo con
assoluta tranquillità, è falso. Tra Roma e Napoli, come ben sanno gli ingegneri
che hanno progettato l’alta capacità, ci sono ben due linee ferroviarie, entram-
be a doppio binario. Entrambe le linee sono utilizzate in pieno per i collegamenti
locali. Prova ne sia il fatto che da Roma partono per Frosinone e Cassino due
treni regionali, uno alle 10.20 del mattino e uno alle 12.20, dove normalmente ci
sono posti a sedere a volontà. E che l’ultimo treno per Frosinone, nei giorni
lavorativi, parte da Roma Termini a mezzanotte e dieci. Sulla linea che passa per
Latina e Formia la situazione non è differente. Semmai, i collegamenti soffrono
dell’inadeguatezza del nodo di Roma, con la strozzatura tra Roma Casilina e
Ciampino che non è mai stata seriamente affrontata con un dovuto potenzia-
mento, del mancato raddoppiamento della linea Roma-Nettuno, promesso a più
riprese da varie giunte regionali e mai arrivato, per quanto ci risulta, neppure
alla progettazione esecutiva, e della messa in sicurezza solo parziale della ferro-
via Roma-Velletri, da cui andrebbero eliminati progressivamente gli ancora nu-
merosi passaggi a livello. Ma questo richiederebbe, oltre a molta pazienza e
umiltà, di cui la politica attuale non da particolare prova, un ingente investi-
mento di risorse da parte degli enti locali e del governo nazionale, di cui finora
non si vede neanche l’ombra (figurarsi, poi, dopo che l’ultima finanziaria ha
decurtato di più del 90% gli investimenti per le ferrovie).
Si dice, ancora, che l’apertura della linea ad alta capacità permetterà di incre-
mentare il trasporto merci. Su questo punto, potremmo concedere alla holding
ferroviaria e ai sostenitori del progetto il beneficio del dubbio: il trasporto merci
su ferrovia è oggi piuttosto penalizzato dalla precedenza che viene accordata ai
treni passeggeri, e l’alta capacità potrebbe, in effetti, renderlo più scorrevole.
Resta che il traffico merci su ferrovia è oggi, in Italia, in calo lento ma costante,
a beneficio del trasporto su ruota. Che la maggior parte delle merci, da e per
Roma, vengono trasportate su distanze chilometriche assai ridotte, che non
giustificherebbero il trasporto su treno. E che il maggior impulso il traffico
merci su ferrovia nel nodo di Roma lo registra attualmente non verso Sud, ma
verso l’Italia settentrionale, l’Austria e la Germania. Pertanto, non appare pere-
grina l’ipotesi che l’alta capacità tra Roma e Napoli si verrà presto a configurare
come un’infrastruttura largamente in perdita, a scapito dell’erario pubblico.
Questo, mentre qualcuno alle proteste contro l’alta capacità Torino-Lione ha la
faccia tosta di rispondere che “non si può chiudere all’Europa la Val Susa”, come
se questa non fosse già attraversata da una ferrovia a doppio binario, due strade
statali e un’autostrada; e mentre si continuano a sprecare soldi per il Ponte sullo
stretto di Messina. La sensazione è che questo gigantismo infrastrutturale accre-
sca solo e unicamente gli utili delle grandi holding dell’edilizia e del trasporto, e i
finanziamenti dei loro referenti politici di vario e assortito colore (e stendiamo qui
un velo sulle probabili infiltrazioni malavitose!). Ma quale differenza, allora, ri-
spetto all’Unione Sovietica degli ultimi anni, che mandava gli astronauti sulla
luna e non aveva i pezzi di ricambio per riparare gli autobus?


