
Delrio e il governo Gentiloni insistono a somministrarci la "cura
del ferro' ma car sharing e auto senza conducente svuoteranno i vagoni

Ferrovie, gli investimenti
che diventeranno inutiliWI...............................

1 governo Gentiloni continua
con la "cura del ferro", pre-
dicata come fondamentale
per il Paese dal ministro dei
Trasporti Graziano Delrio:
enormi investimenti per le
infrastrutture ferroviarie,
ma tra pochi anni si potrebbe
scoprire che sono stati soldi
mal spesi. Tuttavia intermini
di consenso immediato il
quadro è ben diverso.

Il modo ferroviario con-
sente velocità molto maggio-
ri del modo stradale (anche
di 300 km/h), e questo in tut-
ta sicurezza. Ed è più sicuro
del modo stradale a tutte le
velocità. Può essere quasi in-
tegralmente automatizzato.
Presenta indubbi vantaggi
ambientali rispetto ai ca-
mion, all'aereo e alle auto pri-
vate, ma non ai bus. Comun-
que questi vantaggi ambien-
tali sono piccoli in assoluto:
anche in ipotesi super-otti-

"porta a porta"). Per la logi-
stica delle merci è micidiale.

La strada, che fa il "porta a
porta" sia per merci che per
passeggeri, pur essendo i-
pertassata da decenni rima-
ne dominante sulla ferrovia
ipersussidiata (sotto varie
voci, compreso un fondo
pensioni "speciale", le ferro-
vie ricevono dallo Stato, cioè
da tutti i cittadini che viag-
gino in treno o no, circa 14
miliardi all'anno, più di 200
euro a persona, bambini
compresi). Il trasporto su

strada ne rende allo Stato più
del triplo, soprattutto con
tasse e accise varie. Il treno,
al contrario dell'auto priva-
ta, non è ideale per il tempo
libero (viaggi e vacanze con
famiglie o fidanzati/e).

Il fatto di viaggiare su bi-
nari (e spesso con reti elettri-
che) rende impossibile alla
ferrovia essere capillare, e
per essere economica, sono

mistiche di ampi spostamen
ti di traffico dalla strada al
ferro, siamo nell'ambito di
1-2 punti percentuali di ridu-
zione di emissioni sul totale
nazionale. I binari consento-
no anche infrastrutture più
"strette", cioè un minor con-
sumo di suolo rispetto alle
strade, ma anche qui sono
numeri piccoli.

IL MODO FERROVIARIO tut-
tavia ha anche caratteristi-
che tecniche molto negative.
Ilpiùgrave sichiama"rottura
di carico". Merci e passeggeri
per arrivare a destinazione
devono cambiare mezzo di
trasporto, in genere due vol-
te: dall'origine delviaggio alla
stazione di partenza, e poi
dalla stazione d'arrivo alla
destinazione finale. Questa
limitazione èmolto scomoda,
rallentante, e spesso costosa
(richiede più mezzi "in ap-
puntamento", cioè non fa il

A chi giova
Spendere miliardi
peri binari genera
benefici ambientali
modesti ma porta voti

necessari convogli lunghi e
frequenti, che a loro volta ri-
chiedono unaforte domanda,
concentrata e stabile nello
spazio e nel tempo: non è un
sistema flessibile.

Il sistema ferroviario può
sviluppare alte velocità, ma
questo progresso si è arre-
stato 50 anni fa con velocità
dipuntaintorno ai 350 km/h,
progresso che tuttavia è sta-

to integralmente ottenuto
con risorse pubbliche. Se u-
sato in modo fisiologico, ge-
nera pochissima occupazio-
ne. Perle merci, la"rotturadi
carico" lo rende economico
solo per lunghe distanze e
per merci povere e pesanti,
che in Europa (per nostra
fortuna) sono in via di sosti-
tuzione con merci di alto va-
lore e di poco peso.

Non ha grandi valenze so-
ciali: i pendolari che lo usano
sono prevalentemente im-
piegati nei grandi centri me-
tropolitani, e studenti uni-
versitari (per non parlare de-
gli utenti dell'AltaVelocità).I
poveri sulle lunghe distanze
oggi viaggiano prevalente-
mente in bus, che costano
molto meno.

MA IL MODO FERROVIARIO
ha straordinarie caratteri-
stiche "politiche". Oggi in I-
talia è fornito da una grande
impresa semi-monopolisti-
ca pubblica. Si tratta di un
grande bacino di voti diretti,
e di commesse pubbliche,
pernonmeno di 6 miliardi al-
l'anno, cioè di un ancora più
grande bacino di voti indi-



retti, soprattutto acausadel-
la scarsa alternanza di forni-
tori (e speriamo non fonte di
altro, date le solide tradizio-
ni italiane nelle commesse
pubbliche). Si ricorda inci-
dentalmente lalungafama di
commistione tra affari e po-
litica sintetizzata qualche
anno fa nello storico termine
di "sinistra ferroviaria".

Ma perché privilegiare
proprio questo costosissimo
(per lo Stato) modo di tra-
sporto? (Si ricorda che l'argo-
mentazione ambientale,
quando verificata dai nume-
ri, appare molto debole e
quindi largamente ideologi-
ca). Larispostaè paradossale:
proprio perché è costosissi-
mo. Il trasporto su gomma si
può spremere come un limo-
neperviafiscale: gliutentinel
complesso non fiatano, per-
chè comunque questo modo
gli è molto utile (hanno un'al-
ta "disponibilità a pagare").

INVECE la "cura del ferro",
per cui gli utenti pagano po-
chissimo, può facilmente es-
sere presentata come un "re-
galo del principe", ulteriore
fonte di consenso elettorale
per questa via. Per chiarire:

nessun politico può presen-
tare i buoni servizi a prezzi
bassi di compagnie aeree low
cost o di autobus di lunga di-
stanza come un proprio rega-
lo, ma una ferrovia che costa
molto cara allo stato ma poco
agli utenti siprestabenissimo
a questo ruolo. E un "regalo"
lo è davvero, anche nel caso
sia di molto dubbiautilità, co-
me la gran parte delle grandi
opere soprattutto ferrovia-
rie, per le quali gli utenti pa-
gano poco anche perchè al-
trimenti rimarrebbero de-
serte. E questo perfetto ruolo
politico è giocato dalle grandi
ferrovie pubbliche in tutta
Europa, e in Italiainmodobi-
partisan. Rimane un proble-
ma: è unparere assolutamen-
te unanime che il progresso
tecnico negli anni futuri ac-
celererà molto per il modo
stradale, acausadegli enormi
investimenti privati in corso
a livello mondiale (veicoli e-
lettrici, eaguidaautomaticao
semiautomatica, comunque
molto più sicuri di quelli at-
tuali). Cosa si farà allora delle
costosissime ferrovie, quan-
do auto e camion non inqui-
neranno o uccideranno più,
cioè tra non molti anni?

M 7 JE RISERVATA

euro a testa
per ogni
cittadino
italiano,
anche se non
viaggiano
(bambini
compresi):
quanto
ricevono le Fs
dallo Stato. In
tutto fanno 14
miliardi

Il vantaggio
minimo, in
termini
percentuali,
della
riduzione di
emissioni in
caso di
spostamento
del traffico da
gomma a
rotaia

miliardi
l'anno: le
commesse
pubbliche di
cui gode Fs
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