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[’ altavelocita si ferma a Eboli

lo svilupponon corresu

larotaia

La particolare configurazione del territorio e scelte politiche di un secolo hanno frenato le ferrovie

LUIGIDELL’OLIO

Milano
uibinaril'unitad'Italiagancorada
S costruire i progressi sull'alta velo-
citarealizzatinegliultimianninon
bastano. La Penisola continua a essere
divisaindue dagliAppenninieitraspor-
tiregionali sono molto indietro rispetto
alrestod Europa
Vista dai binari, 'unita d'I
talia aspetta ancora di essere
completata. La particolare
configurazione del territorio
lesceltepolitichefatte durante
tutto lo scorso secolo hanno
tenuto il settore ferroviario in
secondo piano rispetto al tra-
sporto terrestre. Il gap italiano
rispettoalrestod Europanegli
ultimi anni & stato ridotto gra-
zie agli investimenti nell'alta
velocitd, ma sul fronte dei tra-
sporti merci e locali il ritardo
resta sensibile. Anche a causa
del deficit diliberalizzazione nel settore.
Gia la partenza ¢ stata ad handicap
perlaPenisola, giunta all'appuntamen-
toconl'Unitaavendoadisposizionenon
pitt di 2mila chilometri di binari, un
quintorispetto alla Francia e un settimo
neiconfrontidella Germania, Unritardo
in parte recuperato nei decenni a caval-
lo trai due secoli grazie a massicci inve-
stimenti pubblici che trasformano il tre-
no da strumento per ricchi in mezzo di
trasporto popolare grazie anche allasta-
talizzazione delle ferrovie italiane (Fer-
roviedello Stato nascenel 1905). Finoal-
I'avventodel Fascismo, che optaconde-
cisione per lo sviluppo dellarete strada-
le, limitando gli interventi sui binari alla
semplice manutenzione o allo sviluppo
di linee secondarie. Né la situazione

Il gap italiano

cambia nel secondo Dopoguerra, con
I'Italia che nel corso deglianni Cinquan-
tarealizzal'interareteautostra-
dale, rendendola un gioiello
ammirato all'estero, mentre ki
mita gli investimenti sui binari
allaricostruzionepost-bellicae
a poche opere nuove. La situa-
zione cambia solo negli anni
Ottanta, quando I'avanzata
della convergenza europea
mettein fuce ladiversita discelte opera-
te nel nostro paese rispetto ai vicini e le
conseguenze in termini di competitivita
economica e rispetto dell’ambiente. Gli
ultimi due decenni sono contrassegnati
dal debutto - elasuccessivaestensione -
dellareteadaltavelocita, costatapiiiche
in qualsiasi altro paese in Euro-
pa, che mette in collegamento
le principali citta italiane (Tori-
no, Milano, Bologna, Firenze,
Romae Napoli},lasciando tutto
sommatoimmutatalasituazio-
ne nei centri di piccole e medie
dimensioni. Cos}, alle celebra-
zioniperil150esimoanniversa-
rio dell'Unita, I'Italia si presenta ancora
un paese diviso dalle reti ferroviarie, con
latradizionale classificazione Nord-Sud

chediventaanche Est-Ovest, conlaqua-
si assoluta mancanza di collegamenti
costa a costa capaci di collegare localita
situateneiversanti oppostidegliAppen-
niniin tempiragionevoli.
Unasituazionedovutaancheallalen-
tezzaconcuisiesviluppatoil processodi
liberalizzazione nel nostro paese, nono-
stante una direttiva europea che gia nel
1991 aveva stabilito la divisione ammi-
nistrativa trail gestore della retee quello
del servizio. La diffusione delle linee a
carattere regionale ¢ avvenuta a mac-
chia di leopardo, con grandi differenze
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nell'efficienza garantita ai pendolari. La
situazione & drammatica: dall'ultimo
rapporto Pendolaria di Legambiente
emerge che nessuna Regione italiana
dedicapitidell'1%delpropriobilancioal
trasporto su rofaia. Per altro, lo studio
definisce quello in corso "l'anno nero
per il trasporto in Italia", a causa del ta-
glio "di 154 treni a lunga percorrenza su
600" dovuto ai tagli governativi. Questo
nonostante il numero dei pendolari sia
salito dell'11,5% nell'ultimo triennio,
con2,7personecheognigior-
noprendono il treno. Diversa

la situazione nell'alta velo-

cita: unrecentestudio Certet-

Bocconi ha definito quello

italiano il mercato piti aperto
d'Europa. Afineannoeatteso

il debutto di Ntv, operatore

privato che conta nel suo
azionariato nomi noti dell'e-

conomia come Luca Cordero
diMontezemolo, Diego Della

Valle, GianniPunzoe Giusep-

pe Sciarrone. Nel trasporto

merct la liberalizzazione ha

prodotto pochieffetti: unostudiorealiz-
zato da Paolo Bracalini e Roberto Melli-
nin per 'Istituto Bruno Leoni rivela che,
senza contributi pubblici, Trenitalia
Cargo non sarebbe potuta sopravvivere
allaconcorrenzadeinuovioperatori pri-
vati che operano in mercato dove ['ope-
ratore dominante riceve sussidi pubbli-
ci per poter offrire servizi concotrenzia-
li. "Dal 2005 al 2009 la compagnia pub-
blicaharicevuto direttamente dallo Sta-
to 587 milioni di euro in contributi”,
spiega la ricerca. Nonostante le diffi-
colta, la quota di trasporto merci su ro-
taiaoperatadaprivati€oggidel21%, con
untrendin crescita.
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rispetto
all’Europa Mauro Moretti, ad Ferrovie
resta sensibile dello’Stato e, a destra; Luca
anche nel merci Cordero di Montezemolo,
¢ nel treni locali presidente della privata Niv
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