
passeggero/chilometro (cioè 1 euro
ogni 100 chilometri, 1 miliardo in
più all’anno) per, dice, migliorare il
servizio sui treni pendolari. «Tutti -
ha spiegato alla presentazione del
rapporto di Legambiente - devono
dare il loro contributo. Fs, con il ta-
glio e l’efficientamento dei costi, ha
risparmiato 1 miliardo in tre anni.
Ora, con il contributo dello Stato
(500 milioni), investiremo 2 miliar-
di per i treni regionali. Le Regioni si
sono corresponsabilizzate. Ora biso-
gna innescare una catena tra tariffe
e investimenti. Propongo alle Regio-
ni di destinare a un fondo le risorse
in più che si raccoglierebbero e di
utilizzarlo per investire in nuovi tre-
ni». Secondo il rapporto 2009 di Le-

gambiente, i pendolari del treno so-
no 2 milioni e 630mila, l’8% in più
rispetto al 2007. Eppure, il 67% del-
le risorse statali va alle strade; e in
metà delle regioni neanche lo 0,1%
del bilancio va ai pendolari: nel
2009 è stata la Campania a investire
di più con l’1,52% del bilancio, ma-
glia nera il Veneto.

I consumatori si sono già opposti
agli aumenti «indifferenziati» del
10%-15%: «Possiamo accettare ade-
guamenti delle tariffe sull’alta velo-
cità, visto che sono collegati a un mi-
glioramento del servizio - dice Pie-
tro Giordano, segretario nazionale
Adiconsum - Ma se dovessero servi-
re da cavallo di Troia per procedere
ad aumenti sul resto delle linee, allo-
ra faremo muro».

Nel frattempo prende forma la
maxi gara da 1,2 miliardi per 50
nuovi treni alta velocità indetta da
Fs . Il nuovo supertreno che Moretti
ha in mente dovrà raggiungere una
velocità di 350 chilometri orari, ave-
re una capienza di 600 posti per 200
metri di lunghezza, raddoppiabili.
Dovrà essere molto flessibile, capa-
ce di mutare assetto interno in po-
che ore. Altra caratteristica impre-
scindibile, la capacità di oscillare di
1,5 gradi, per assicurare la massima
stabilità in curva.❖

L’AltaVelocità tra Bologna eFi-

renze, aperta al pubblico? Solo

una «parziale risposta al bisogno di

rinnovamentoepotenziamentodella

rete ferroviaria in Italia». lo ribadisco-

no le segreterie regionalidiCgil, Cisl e

Uil.

L’Altavelocitàsaràutilizzataso-

lo dal 4,5% dei passeggeri che

abitualmente nel nostro Paese pren-

dono il treno e viene pagato con 3,5

miliardi di euro all'anno dal restante

95%,cheinveceutilizzatreniregiona-

li.

Con l’apertura della Torino-Salerno
l’Italia dispone di circa 1000 chilo-
metri di chilometri di binari dove
far correre (poi mica tanto forte) i
treni veloci delle Ferrovie e dal
2011 anche quelli di Ntv (il gruppo
privato guidato da Luca Cordero di
Montezemolo). Non è un gran nu-
mero. Più o meno sono gli stessi chi-

lometri che aveva la Francia nel
1992. E nei prossimi anni, il gap
infrastrutturale italiano è destina-
to ad aumentare, dato che gli inve-
stimenti in Italia si fermeranno nel
2009 - almeno per quanto riguar-
da le aperture di nuove linee -,
mentre continueranno fino al
2012, ed oltre, in Germania (ulte-
riori 62 chilometri previsti entro il
2012), in Francia (ulteriori 210
chilometri previsti entro il 2012) e
soprattutto in Spagna, che nel giro
di qualche anno appena potrà go-
dere della rete più estesa d’Europa
con 3.230 chilometri di linee, il
doppio della lunghezza attuale.

In Italia, invece, «l’orizzonte
temporale» come lo chiama l’am-
ministratore delegato di Ferrovie
Mauro Moretti si sposta sempre
più avanti. Tanto che per la l’aper-
tura della Milano-Venezia si dovrà
attendere «il 2016».

COSTI

Ma se siamo stati campioni di len-
tezza, un primato lo deteniamo: i
costi. Nonostante i proclami ne ab-
biamo poche, dunque, in Europa
tra i paesi grandi siamo i peggiori
ma quelle che abbiano le abbiamo
pagate a peso d'oro. La Corte dei
Conti ha calcolato che solo per la
parte del progetto attuata, molto
minore rispetto a quella preventi-
vata, tra i costi previsti e quelli rea-
lizzati c'è una differenza di quindi-
ci miliardi di euro.

E cioè, dal 1992 al 2006, lasso
di tempo investigato dalla Corte si
è passati dai 15,5 miliardi di euro
previsti nel 1992, ai 32 miliardi di
euro effettivi. Il costo medio a chi-
lometro per le linee realizzate ri-
sulta pari a 32 milioni, con un in-
cremento prevedibile a 45 milioni
per le linee in corso di realizzazio-
ne o di progettazione. In Francia
ma anche in Spagna per mettere in
piedi mille metri di alta velocità si
spendono 9-10 milioni di euro. E il
costo finale include tutto quello
che si è speso non solo per le opere
a terra ma anche per quelle aeree,
per le interconnessioni e la mitiga-
zione degli impatti. Tutto questo
non è accaduto in Italia. Con que-
sti costi si arriverebbe a circa 60 mi-
lioni di euro.
ROBERTOROSSI

I sindacati: bene l’AV
mamanca tutto il resto

Stazione diMilanoStazione di Firenze

Sarà utilizzata solo
dal 4,5% degli utenti

P

Secondo il rapporto
Pendolaria, un treno
su tre è in ritardo

Mille chilometri di binari
Come la Francia nel 1992
ma conprezzi triplicati

PARLANDO

DI...

Festa di
Capodanno

Capodanno in comune tra le città di Bologna e Firenze rese ancora più vicine dal

collegamento ferroviario dell'Alta Velocità (37 minuti di viaggio). Le amministrazioni dei

duecapoluoghi hanno infatti decisodi celebrare congiuntamente il nuovoannoattraver-

so lo scambio di artisti che si esibirannonelle due piazze principali facendo la spola.

Legambiente

In Italia abbiamo gli stessi chilo-
metri di binari che aveva la Fran-
cia nel 1992. I prezzi invece so-
no tre volte maggiori. I nostri vi-
cini europei per mettere in piedi
mille metri di alta velocità han-
no speso 9-10 milioni di euro.
Noi 35 ma il calcolo è fatto in di-
fetto.

I LUPI & GLI AGNELLI
Ombre e misteri della famiglia
più potente d’Italia.
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