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MILANO Il taglio delle tasse, di cui
rideva felice il nostro presidente del
consiglio, costerà a tutti qualcosa. In
particolare costerà alle ferrovie italia-
ne 150 milioni di euro. Perchè, ap-
punto, ai tagli già stabiliti, all’ultimo
momento, per far contento il nostro
uomo, Siniscalco ha aggiunto que-
st’ultima sforbiciata: una virgola,
uno zac secco. In vecchie lire: 300
miliardi. Poco, tanto, dipende. Però
è un semaforo verde al declino, una
spintarella lungo il pendio per il qua-
le scivolano gli investimenti pubblici
per le infrastrutture (compresi i tre-
ni, naturalmente): 37mila milioni di
euro, stanziati nel bilancio di previ-
sione dello stato nel 2001, 32mila
l’anno dopo, 31mila nel 2003, per
scendere ancora sotto la barriera dei
30mila. Secondo un calcolo dell’Asso-
ciazione nazionale dei costruttori e
del Cnel ogni anno con il centrosini-
stra l’investimento nelle infrastruttu-
re saliva del 10%, con il centrodestra
ha preso a scendere del 12-13%. Il
pugno duro lo ha usato naturalmen-
te Siniscalco: 20% in meno.

Raddoppio dei binari? -1mld. A
forza di tagli si finisce inevitabilmen-
te per intrecciare i conti con le trage-
die. C’è un numero ad esempio che
riguarda da vicino il mancato rad-
doppio dei binari: un miliardo di eu-
ro. Esattamente quanto di anno in
anno le ultime finanziarie hanno sot-
tratto al trasporto ferroviario regio-
nale e locale. Al governo non piace
questo riferimento e infatti risponde
confermando il taglio, ma informan-
do della facoltà concessa alle ferrovie
di rivolgersi per un prestito a Infra-
strutture Spa, il proteiforme caldero-
ne che accoglie
debiti e promet-
te finanziamen-
ti. Debiti e credi-
ti non sono ov-
viamente tutti
uguali: si sa che
il trasporto loca-
le non vale, poli-
ticamente, l’Alta
Velocità (che ci
riporta alle gran-
di opere).

I conti sono
difficili sempre. Le voci di un bilan-
cio ferroviario sono infinite. Quanto
ci costano i nostri treni? 7-8mila mi-
liardi all’anno (sulla base però di una
piano decennale di spesa voluto da
Cimoli che prevedeva 78mila miliar-
di). Malgrado tutto sono certe le in-
tenzioni del nostro governo. Sulla ba-
se della legge finanziaria dell’anno
passato, il piano triennale 2005-2007
poteva contare su quasi 15 miliardi
di euro. Cambia tutto con la finanzia-
ria del 2005: neppure 10 miliardi,
cioè 5 miliardi di euro in meno. I
piani triennali sono previsioni che si
possono correggere. Ma il senso di

marcia è chiaro.
Il deserto dei cantieri. Commen-

tano politici e tecnici: l’andamento
virtuoso si è trasformato in un andaz-
zo penoso, da recessione, da crisi.
Berlusconi che s’era presentato agli

elettori con la carta geografica delle
grandi opere s’è rassegnato a inaugu-
rare cantieri che erano stati inaugura-
ti da Ciampi qualche anno prima e a
finanziare progetti molto meno one-
rosi delle opere vere. Una svolta: si

ripiega sull’Irpef, che tutto sommato
dal punto di vista della propaganda
forse si presta meglio. Le grandi ope-
re valgono dal punto di vista dei mat-
toni e del cemento uno zero: con la
legge obiettivo del 2002 ne erano sta-
te indicate a decina, un’ottantina più
varie sottospecie di grandi opere. La
finanziaria non prevede un centesi-
mo in più rispetto alle risorse già
indicate (circa 9 miliardi), il costo
delle opere già deliberate dal Cipe
ammonta a circa 43 miliardi, il fabbi-
sogno finanziario per l’insieme dei
lavori annunciati e promessi sarebbe
di 232 miliardi di euro (un’ipotesi, si
capisce). La distanza è un abisso. Ri-
sultato: cantieri aperti tre.

Infrastrutture lontane. «Neppu-
re Berlusconi ci crede più», osserva
un parlamentare Ds, Franco Raffaldi-
ni, responsabile trasporti, che ipotiz-
za con preoccupazione un abbando-
no del campo per miseria di risultati:
«Berlusconi non ce la fa. Preferisce
negli ultimi mesi di governo dedicar-
si a riforme più facili. Ma è grave,
perchè la caduta degli investimenti
nelle infrastrutture e la miopia strate-
gica rischiano di condannare l’Italia
all’isolamento, un ostacolo in mezzo
al mare da aggirare e scavalcare... ».

Colonizzati. Franco Nasso, segre-
tario della Filt Cgil, vede un altro
pericolo: la liberalizzazione delle fer-
rovie premia chi ci crede e mezzi per
investire. Svizzera e Germania sono
in prima fila e già si sono conquistate
i loro primi chilometri: al di sotto del
Brennero e al di sotto di Chiasso,
diventando maggioranza all’interno
di società italiane. Sarà una confer-
ma di una nostra debolezza a compe-
tere, rischia di diventare il binario
della nostra marginalità.

Lunardi replica che va tutto be-
ne. Regge lui, do-
po Berlusconi, la
bandiera delle
grandi opere, dei
trafori. Trucchia-
mo tutto, anche
il Frejus. Si può
scoprire ad esem-
pio che per l’epo-
cale galleria so-
no previsti dalla
legge obiettivo
duemila e passa
milioni di euro,

mentre nei patti con la Francia i costi
per l’Italia sono ben altri, perchè l’Ita-
lia paga anche per i francesi: quattro-
mila e cinquecento miliardi (si do-
vrebbero aggiungere i milioni per la
tratta di 47 chilometri tra Settimo
Torinese e la Val di Susa). Dove si
troveranno tanti euro? Buco su buco
fino alle generazioni future. Magari
in quell’informe creatura che è Infra-
strutture Spa, che presto si impadro-
nirà anche delle strade e autostrade
italiane, lasciando l’Anas senza risor-
se. Ancora buchi su buchi. Stavolta
nel nostro asfalto quotidiano. Pare
assurdo, ma Tanzi ha fatto scuola.

BOLOGNA «Sulla linea ferroviaria Bologna-Verona
c'era, fino a circa il 1990, un sistema elementare di
sicurezza che si attivava in caso di passaggio di un
treno con il rosso, ma è stato tolto a causa del costo
della manutenzione». Si è appena chiuso il Consi-
glio comunale straordinario di Crevalcore, la conta
delle vittime non è ancora ultimata, quando Ermete
Tassinari, ferroviere dal 1968 al 1994 e oggi consi-
gliere comunale a Sant'Agata Bolognese, racconta
ad alta voce «la sua storia» davanti ad un funziona-
rio di Rfi, Maurizio Gentile: «Il sistema di sicurezza
è stato attivo sicuramente dagli inizi degli anni '80
fino a circa il 1990 - spiega l'ex ferroviere - e pur se
elementare funzionava. C'erano delle boe che tra-

smettevano le frequenze in macchina avvertendo se
si superava un semaforo rosso. Io ho lavorato per
vent'anni sulla Bologna-Tavernelle, lungo la linea
Bologna-Verona, e posso garantire che quel sistema
c'era e funzionava, poi è stato tolto per i costi di
manutenzione». Attorno al ferroviere ci sono due
parlamentari, la ds Bonfietti e il verde Cento, che
hanno partecipato al consiglio straordinario di Cre-
valcore. L’esponente del Sole che ride annuncia:
«Presenterò un'interrogazione parlamentare su
quanto racconta il signor Tassinari. Questa era una
strage annunciata e dobbiamo lavorare perchè la
sicurezza non sia ridotta e perchè cose come questa
non accadano mai più».

Ma di sicurezza e di sistemi che impediscano
che il mancato stop ad un semaforo rosso si trasfor-
mino in tragedia si parla da tempo. La stessa Trenita-
lia ha ammesso che nel corso del 2004 gli incidenti
di questo tipo - l’infrazione in termine tecnico di
dice «Spad» - sono stati 12. Ma a questi va aggiunto
l’incidente di Taranto del 3 dicembre scorso che
causò il ferimento di 78 passeggeri.

ROMA Lunardi venga in Parlamento, dire cosa intenda
fare davvero il governo sulle ferrovie. Così ha chiesto il
presidente del gruppo Ds della Camera, Luciano Violan-
te. Al ministro si sono riferiti anche altri parlamentari
Ds, con una interrogazione parlamentare al Senato dal
sen. Walter Vitali (le altre firme sono di Daria Bonfietti,
Franco Chiusoli e Giancarlo Pasquini) e alla Camera
dall'on. Katia Zanotti (con le firme di Paolo Cento,
Alfiero Grandi, Franco Grillini, Andrea Papini, Arturo
Parisi, Sergio Sabattini). «Il dolore per i morti e i feriti
del tremendo incidente ferroviario di Crevalcore deve
unirsi ad un esame rigoroso delle sue cause più profon-
de e strutturali e a decisioni straordinarie per garantire
la sicurezza sui treni, evitando ogni ipocrisia e ogni
polemica strumentale» affermano i parlamentari». «La
linea Bologna-Verona - spiegano nell'interrogazione -
ha ancora ben 72 km sui complessivi 114 di lunghezza a
binario unico nonostante faccia parte della direttrice

strategica del Brennero che unisce l'Italia al centro e al
nord Europa, sia in attesa da decenni del raddoppio
completo della linea e si preveda che solo a fine 2008 ciò
possa essere realizzato». «La sicurezza su questa linea è
interamente affidata all'attenzione del macchinista se-
condo il sistema più arretrato in uso sulla rete ferrovia-
ria nazionale - aggiungono i parlamentari. - Se la linea
fosse stata dotata quantomeno del sistema di sicurezza
con il richiamo del segnale in cabina attualmente in uso
sulle altre tratte più importanti del Paese probabilmen-
te la tragedia poteva essere evitata». In attesa del comple-
tamento del piano di Rfi «che prevede di dotare le tratte
più importanti della rete ferroviaria italiana del sistema
Scmt (Sistema Controllo Marcia Treno)» secondo i par-
lamentari «è indispensabile che intanto su tutte le linee
siano installati quantomeno sistemi intermedi del tipo
di quello che consente il richiamo del segnale in cabi-
na». Al Ministro Lunardi chiedono dunque se «non
consideri necessario un Piano straordinario per la sicu-
rezza sulla rete ferroviaria italiana con l'obiettivo di
dotare tutte le tratte in tempi brevi di sistemi moderni»
e se «non consideri altresì indispensabile un Piano serio
e credibile per il raddoppio in tempi ravvicinati di tutte
le tratte più importanti a binario unico».

Il ministro ha risposto che sarà in commissione
trasporti a Montecitorio martedì pomeriggio.

Meno tasse? Meno soldi alle ferrovie
150 milioni di euro sottratti ai treni per l’Irpef dei ricchi. Ogni anno tagliato un miliardo

Il pm ha disposto
perizie tossicologiche
e alcolemiche
sui corpi dei
conducenti dei
due treni

Il ferroviere si è
accorto del pericolo e
ha cercato di mettersi
in contatto
col convoglio
per fermarlo

Dalla mappa in tv
alla resa dei conti:
pochi soldi,
tre cantieri aperti,
fine opera
forse mai

Ogni anno si riduce
di un miliardo
il contributo
al trasporto regionale
Arrivano tedeschi
e svizzeri
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BOLOGNA Troppo presto per parlare
di errore umano. Troppo presto,
quindi, per escludere cause struttu-
rali. Primo dato certo nelle indagi-
ni: lo scontro di venerdì nella neb-
bia di Crevalcore è avvenuto perché
uno dei due treni coinvolti, proba-
bilmente l’interregionale 2255 pro-
veniente da Verona, non si è ferma-
to al segnale rosso. Questo però
non basta a concludere che la re-
sponsabilità dell’incidente sia di
due dei quattro macchinisti rimasti
uccisi. Secondo pilastro dell’inchie-
sta: quando i controllori del traffico
si sono accorti che i due treni erano
in rotta di collisione, hanno cercato
di fermarne uno chiamando i mac-
chinisti sul cellulare di rete. La sicu-
rezza di ferrovieri e passeggeri affi-
data a un telefonino.

La soluzione del caso, spiega il
sostituto procuratore Enrico Cieri,
è ancora nelle «zone tachigrafiche»,
in pratica le scatole nere dei locomo-
tori coinvolti nel disastro, e nelle
memory card acquisite nelle sale ope-
rative delle tre stazioni interessate al
traffico in quella zona: Bologna cen-

trale, San Felice sul Panaro, Bologni-
na-Crevalcore. Il pm ha disposto an-
che perizie tossicologiche e alcole-
miche sui corpi dei conducenti dei
due convogli. «Questa procura ha
delle ipotesi che prima di tutto van-
no verificate», spiega Cieri, che im-
plicitamente invita a non accusare
chi non può più difendersi: «Ogni
conclusione prematura sarebbe su-
perficiale e, in secondo luogo, poco
attenta alle eventuali ragioni di chi
viede additato come responsabile
della tragedia».

Le indagini Ieri mattina il perso-
nale della Polfer ha sequestrato i ti-
ranti deformati dello scambio al-
l’uscita della stazione di Bologni-

na-Crevalcore, circa trecento metri
prima del luogo in cui l’interregio-
nale e il merci si sono scontrati. I
tiranti costituiscono la prova che il

treno proveniente da Verona ha
proseguito nonostante il rosso, «tal-
lonando», cioè danneggiando lo
scambio. Questo era stato predispo-

sto per permettere al treno merci
proveniente da Bologna di imbocca-
re la linea cosiddetta «deviata» della
stazione di Bolognina. L’interregio-

nale, secondo una prima ricostru-
zione, avrebbe dovuto attendere
che la manovra fosse finita e invece
ha tirato dritto, non fermandosi da-
vanti al semaforo rosso.

La telefonata Il capostazione di
San Felice sul Panaro, dopo aver
capito che il treno passeggeri aveva
saltato lo stop e stava per andare a
schiantarsi contro il convoglio mer-
ci ha fatto un estremo tentativo per
scongiurare lo scontro: ha chiama-
to il cellulare del macchinista dell’
interregionale. Senza ottenere rispo-
sta. Forse perché l’impatto c’era già
stato. La testimonianza del caposta-
zione è stata acquisita. Il ferroviere
ha fatto due chiamate: prima una

alla stazione di Bologna, poi quella
al macchinista. Che su certe linee,
in caso di guasto o errore umano,
l’incolumità di viaggiatori e ferrovie-
ri possa essere affidata a un telefono
cellulare fa una certa impressione,
ma è proprio questo che sta emer-
gendo dall’inchiesta.

I precedenti I semafori delle fer-
rovie non sono come quelli delle
strade. Nel caso di Crevalcore, se i
collegamenti della linea hanno fun-
zionato correttamente, il rosso della
stazione dovrebbe essere stato pre-
annunciato da due segnali di prote-
zione, cioè da altri due semafori che
si trovano, rispettivamente, a un
km e a circa 600 metri dalla stazio-
ne di Bolognina. Dopo un altro inci-
dente, avvenuto a Casalecchio il 30
settembre del 2003 (un morto 150
feriti) si accertò che non sempre gli
impianti avevano funzionato. La di-
fesa del macchinista raccolse sette
testimonianze di colleghi che si era-
no trovati davanti al semaforo ros-
so, segnale di linea impedita, dopo
che i segnali di protezione avevano
indicato via libera. In un caso, il
dirigente di movimento disse al
macchinista che c’era stata un’ava-
ria all’impianto.

Il centrodestra ha progressivamente
diminuito le risorse a un ritmo
del 12-13% l’anno. Dal 2001 un crollo
di oltre 7mila milioni di euro

«Tolta la sicura
per risparmiare»

Violante e i Ds: il ministro
venga in Parlamento
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Quella telefonata disperata per evitare lo scontro
Il capostazione di San Felice ha cercato di avvisare col cellulare il macchinista dell’interregionale, ma senza ricevere risposta

LA STRAGE sul binario unico

la denuncia

tempesta su Lunardi

A colpi di finanziaria cadono
gli investimenti per le infrastrutture

mentre i «grandi progetti» sono sogni
e soprattutto buchi finanziari

Germania 9,5

Francia 8,7

Svizzera 8,6

Austria 6,6

Spagna 4,9

Italia 4,7

Media 7,7

TARIFFE PASSEGGERI

1940: 23.000 km

1985: 19.726 km

2002: 15.985 km

Italia 15.985 46.000 22.000
Francia 29.400 73.200 50.000
Germania 35.800 69.300 72.400

Rete ferroviaria
Km

Tonnellate
Km

Viaggiatori
Km

RETE FERROVIARIA IN ITALIA

Linee non elettrificate:
5.094 km di cui a binario doppio
44 km, a binario unico 5.050 km

Linee elettrificate:
10.891 km di cui a binario doppio

6.221 km, a binario unico 4.670 km

(in cent. di euro a km)

Vigili del Fuoco al lavoro per rimuovere le carrozze del convoglio passeggeri coinvolto nello scontro con il treno merci Baracchi/Benvenuti/Ansa
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