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Leidee

L’Alta velocita
ferma a Napoli

"Ttalia & un Paese a due velocita.
Nonsitrattadellasolitametafora
sulle differenze economiche e sociali
fra Nord e Sud. Sto parlando diveloci-
ta vera, anzi ad essere precisi di Alta
velocita ferroviaria. Da un lato ¢’¢ la
parte pil1 popolosa del Paese, che va
daTorinoaSalerno passando per Mi-
lano, Bologna, Firenze, Romae Napo-
li, con una popolazione dioltre quin-
dicimilionidi abitanti nellerispettive
areefmetropolitané. Un insieme disi-
stemi urbani collegati dalle nuove li-
nee di Alta velocita che consentono
velocita di trecento chilometri all’ora
oggi, e che potranno aumentare a

350-400 nei prossimi anni.
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[nfrastrutture nel Mezzogiorno
I’Alta velocita ferma a Napoli

Ennio Cascetta

Oggi fra queste citta, e con le esten-
sioni da Roma fino a Venezia, ci so-
no oltre 170 treni ogni giorno, su al-
cune tratte - come fra Roma e Mila-
no o fra Napoli e Roma - un treno
ogni mezz’ ora, nelle fasce di punta
anche ogni quarto d’ora. Per questo
qualche anno fa definii I’Alta veloci-
tala metropolitana d'Ttalia, con una
formula che evidentemente ha avu-
tosuccesso. Una collana di citta sen-
zaugualiin Europa chegrazieai tem-
pi di viaggio cosiridotti in pochi an-
ni sta iniziando a funzionare come
un sistema urbano, con fortissime
interazioni residenziali, economi-
che. Da una recentissima indagine
risulta che un viaggiatore su dieci
dell’Altavelocitaha cambiato casao
posto dilavoronegli ultimi due anni
anche per effetto dei nuovi servizi
ferroviari. La indagine annuale
dell'Istat sul turismo internazionale
pubblicata il mese scorso riporta
cheilnumero dicitta visitatein Italia
dai turisti stranieri € aumentata ne-
gli ultimi quattro anni di oltre il cin-
quanta per cento e 'incremento e
concentrato proprio nelle citta colle-

gate dall’Alta velocita.

Dall’altre parte c’é l'altra Italia,
quella esclusa dal sistema AV. Il col-
legamento da Venezia e Milano, la
Liguria, lalinea adriatica e soprattut-
to il Sud, da Salerno in giti. Questa
parte del Paese ha collegamenti fer-
roviari su linee tradizionali, spesso
vecchie di molti decenni se non se-
coli. La differenza di prestazioni &
nettissima. Il collegamento pitivelo-
ce da Roma a Milano impiega due
ore e quarantacinque minuti, per
percorrerei582 chilometrichesepa-
rano le due citta; quello da Roma a
Bari, per percorrere una distanza
molto minore, 450 chilometri, im-
piega quattro ore, oltre un’ora in
pili. A questo siaggiunge il parados-
so per cui, grazie alle diverse offerte
tariffarie, si paga praticamente lo
stesso prezzo, per essere precisi un
prezzo chilometrico addirittura
maggiore, per un servizio meno ve-
loce, meno frequente e con minore
qualita. Ma di confronti cosi se ne po-
trebberofare tanti, da Napoli a Firen-
ze siimpiegano due ore e mezza per
476 chilometri, da Napoli a Reggio
Calabria civogliono quasidue orein
pit1 per 495 chilometri, ovviamente

pagando su per gil1 lo stesso bigliet-
to. Ma penso cheil caso pitieclatan-
tesiaquellodel collegamentofraNa-
poli e Bari, circa cinque ore per 260
chilometrisecondoilsito di Trenita-
lia, contro I’ ora e dieci del collega-
mento Napoli-Roma, di 227 chilo-
metri. Quasi quattro ore di differen-
za.

Ovviamente non & immaginabi-
lechesi costruiscano linee ad altave-
locita su tutte le direttrici di traffico
del Paese, soprattutto con i progetti
pesanti ed i costi elevatissimi delle
linee costruite negli ultimi venti an-
ni. Non sempre cisono le condizio-
nidiconvenienza economica eleri-
sorse pubbliche sono, come & noto,
molto limitate. Cio che preoccupa &
pero chein Italia in questo momen-
tonon ¢’e nessun progetto disvilup-
po dellarete di Alta velocita in pieno
svolgimento, con cantieria pienore-
gime. Tante, troppe linee previste,
ma progetti ancora indefiniti, spes-
so contestati, e pochissimi cantieri
aperti. Milano-Venezia, Milano-Ge-
nova, Neneziasieste, Napoli-Bari,
Catania-Palermo, oltre alla Tori-
no-Lioneealnuovo Brennero. Eevi-
dente che non si sono individuate
priorita esistanno seguendo canoni
di progettazione superati dai tempi
e dalla crisi economica. Il risultato &
che per molti anni il differenziale fra

la parte di Italia ad alta velocita e il
resto rimarra tale, e anzi probabil-
mente aumentera. In questo qua-
dro siinserisce a pieno titolo il tema
della linea di Alta Capacita Napo-
li-Bari che lo stesso ministro per le
Infrastrutture, Lupi, ieriin unainter-
vistaal Mattino hadefinitounadelle
scelte prioritarie per il Mezzogiorno
e per la quale il Cipeha approvato a
febbraio i progetti definitivi per le
tratte di Acerra e Maddaloni, dopo
che lo stesso[Cipel aveva inserito
Popera nelle priorita della Legge
Obiettivo nell’ormai remoto 2009. E
certamente un passoavanti, mapur-
troppo siamo ancora ben lontani
dalla apertura dei cantieri della Na-
poli-Bari, anchesolo diun primolot-
to. I progetti preliminari delle tratte
diAcerra e Maddaloni devono esse-
retrasformatiin progettidefinitivire-
cependo le osservazioni e le richie-
ste dei comuni attraversati, e quindi
appaltati ed eseguiti. I progetti degli
altri due lotti di Benevento e Grotta-

minardanonsonoancoranéappro-
vatiné, ovviamente, finanziati. Quel-
la della linea Napoli-Bari € una vi-
cenda a suo modo emblematica dei
problemi edeiritardi delnostro Pae-
se.[lprogettodellalineaerastatode-
finitonelle sue caratteristiche essen-
ziali oltre cinque anni fa. La scelta
era stata di una linea meno veloce e
meno costosadiunalineadialta ve-
locita pura, come pure preferiva a
queitempi Ferrovie dello Stato. Una
linea che impiegasse dieci, quindici
minutiin pitisul collegamento diret-
to Napoli-Bariche comunqueavver-
rebbe in poco pitidiun’ora emezza,
ma cheavesse delle stazionia Bene-
ventoeinlIrpinia, oltre che consenti-
re il transito anche ai treni regionali
emerci. In sintesi una linea che ser-
visse anchei territoriattraversati an-
che per evitare di doverlo faremodi-
ficando un progetto contro il quale
simobilitano tutte le spinte di oppo-
sizione comeeéaccadutoinValdiSu-
sa. Un progetto frutto distudi e valu-
tazioni, alungo discusso coniterrito-
riepresentatoa popolazionieaddet-
ti ai lavori in numerose occasioni
pubbliche.

Negli ultimi tre anni il progetto &
stato smontato e rimontato, prima
rimettendo in discussione I'impo-
stazionedifondoe poitornandoalle
stesse scelte di cinque anni fa. In
questo percorso si & perso credibili-
ta, sisonostimolate proteste e riven-
dicazioni dei territorinon sempre ra-
gionevoli, sisono persi anni di possi-
bili benefici di un investimento di
miliardi di euro, che facendo due
contisono centinaia dimilionilette-
ralmente buttati. Ecco questa man-
canza di coerenza e continuita delle
scelte & uno dei difetti tipici del no-
stro Paese e del nostro Mezzogiorno
che dovremmo rapidamente supe-
rare se vogliamo intraprendere un
percorso di crescita.
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