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Oscar Giannino

ara la magistratura a dirci
quale errore é stato all’ori-
gine della tragedia ferro-
viaria di Andria. Ma a un
giorno di distanza é ragionevo-
le pensare che tutti o quasiab-
biano capito che il problema
della sicurezza non deriva dal
binario unico, che in Italia co-
me nel resto del mondo avan-
zato continua a rappresentare
parte fondamentale dei siste-
mi ferroviari, bensi da altre ra-
gioni. Nell'ordine: capitali, lo-
giche di sistema, architettura
istituzionale e controlli.
Certo, i sistemi integralmen-

Trasporti e sicurezza

Perché il ricatto
degli enti locali
crea un Paese

a due velocita

te automatizzati di linea, quel-
li che arrivano a bloccare i con-
vogli facendo interagire senso-
ristica disposta sulla massic-
ciata, motrici e nodi di control-
lo di rete, costano in maniera
crescente, quanto pill sovrap-
pongono capacita d’intervento
anche esautorando il coman-
do umano. La cosa incredibile
é che I'Ttalia dal punto di vista
della ricerca e della realizza-
zione di tali apparati, costitui-
sce un'eccellenza mondiale.
Con aziende come Ansaldo
Sts, Ggef Generale Costruzioni
Ferroviarie, Bombardier Ita-
lia, che vincono per la loro qua-
lita gare in tutto il mondo per
la realizzazione di linee di tra-

sporto e sicurezza elettronica
di trasporto ferroviario metro-
politano e locale. Ma se guar-
diamo ai capitali riservati alle
linee ferroviarie, in Italia il
piatto piange. O meglio, le ri-
sorse sono allocate in stragran-
de maggioranza secondo prio-
rita discutibili. Nell'audizione
dedicata a questo tema alla Ca-
mera, un anno fa, il presidente
della Commissione Bilancio
Francesco Boccia disse: «Il rap-
porto delle risorse per il Nord
eilSudedi80a20».
Continua a pag. 24

L’analisi

Perché il ricatto degli enti locali crea un Paese a due velocita

Oscar Giannino

seguedalla prima pagina

«Evero-rispose I'allora ad di Trenitalia Vincenzo
Soprano-ilmercato fallisceal Sude c’e@un gap di
infrastrutture che e drammatico, ma siccome devo
mantenere 34 mila persone, un trenolometto dovesi
fannoisoldi e nonlolascioal concorrente».

Ottimo, far vincere le esigenze dimercato e dunque
I'Alta Velocita, con cui Trenitalia fa utili mentre
altrove perde. Ma oltre a questo una logica disistema
nel trasporto ci deve essere. Con due priorita: la
sicurezza, e la valutazione dello sviluppo dell'offerta.
Sulla sicurezza, le cifre dicono che I'incidentalita e le
vittime italiane sono inferiori a quelle tedesche,
polacche e rumene, le pilialte in Europa. Ma il caso di
Andriadimostra cheancora non cisiamo. Enon
perché il controllo per fonogrammi e telefonate della
sicurezza di linea praticato ancora su quella tratta
ferroviaria sia illegale, ma per il fatto che ancora
purtroppo venga consentito. Quanto poiallo sviluppo
delferronel trasporto locale al posto della gomma cioé
dell’auto, non ci siamo proprio. Mille convegni sul
tema, ma di fatto secondo uno studio di Censis e

Aniasa nel 20301 pendolari che sispostanoin auto, bus
etreno dai 29 milioniattuali saliranno a 30,9. Mentre
l'aumento stimato per i passeggeri del trasporto
pubblicosara solamente di 300.000 unita. La maggior
parte usera l'auto.

C’é un'ltalia a macchia di leopardo, sotto i nostri

occhi. Da una parte aree come la provincia di Bolzano,
dove gli investimentisul “digitale ferroviario” nelle
linee della Val Venosta e della Val Pusteria hanno
prodotto'aumento di passeggeri pil consistente in
Italia, superiore al 100% in un triennio, con piena
adozione del sistema automatizzato Ssc peril
supportoalla guida . Dall'altra abbiamo in Sicilia una
rete ferroviaria che risalealla fine del1800. A Roma,
guai pluridecennali accumulati sulla Roma-Viterbo,
Roma-Giardinetti o la Roma-Velletri, cheerala
peggiore d'Ttalia secondo Legambiente nel 2014, con
una velocita media oraria che & ugualea quella del
1863. A Napoli, la crisi in cui si dibatte il sistema
Circum-Flegrea-Cumana é disperatamente sotto gli
occhidituttidaanni. Daanni.
L’architetturaistituzionale & un’altra bella fetta del
problema. Ed & anche per questo che vale la pena
cambiare I'attuale Titolo V* della Costituizione. Il
trasporto pubblico locale & infattiin mano alle

Regioni, che stipulano i contratti di servizio con le
aziendedi trasporto. Ma qui il ragionamento
nazionale, che ha visto prevalere I'assegnazione
prioritaria di risorse a favore della “quota di mercato”
dell'offerta di Trenitalia, non ha prodotto unascelta

Peso: 1-8%,24-23%

Te|p—|;e55 Servizi di Media Monitoring

Il presente documento € ad uso esclusivo del committente.



071- 131- 080

) FISE:

Sezione: ANIASA

I Alessangero

Edizione del: 14/07/16

Estratto da pag.: 24
Foglio: 2/2

analoga. Occorreva aprirea grandi gruppi integrati
internazionali la gara per il tplin ogni Regione,
aggiundicandoloa chi investiva di piu per potenziare il
servizio eaumentare fatturato e passeggeri. Le gare
sonostate invece pochissime, per frazioni del mercato.

E oggi Trenitalia é alla riscossa: chiede pressoché
dovunque dirilevare le concessioni che non le
appartengono nelle diverse Regioni. Forte del maxi
investimento per 500 nuovi treni destinati al Tpl
fortemente voluto dal governoattuale. Le Regioni si
sonorivelate, tranne pochissime eccezioni, un'infelice
trovata istituzionale. Tra i1 2009 e i1 2014 i passeggeri
del Tplitaliano aumentavano del 17%, le risorse della
mobilita regionale su gomma e ferro si riducevanodel
25%. Nel contempo tra il 2010 e i1 2014 le Regioni hanno
aumentato i prezzidei biglietti: +41,24% in Liguriaa
fronte diun taglio ai servizi di-9,8%, +47,3% in
Piemonte, +25% in Abruzzo e Umbria. Le Regioni
hanno un debito cumulato con Fs dioltre un miliardo e
mezzoa fine 2015, ma il fondo Tpl dello Stato per le
Regioninel 2015 era di 4,9 miliardi, rispetto ai6,2
miliardi del 2009.

Purtroppo la tensione crescente tra Regioni e Stato
per lemagre risorse del Tplinveste anche la sicurezza
ferroviaria. A seguito della strage di Andria, oggi
moltissimi hanno capito che viviamo inun’Italiaa
diversostandard di sicurezza. Mentre la rete Trenitalia
esottoposta dal 2008 all’Agenzia nazionale per la
sicurezza ferroviaria, ed & a elevato standard europeo
graziealla tecnologia digitale European Rail Traffic

Management System, le decine direti in concessione
diffuse sul territori delle diverse Regioni—compresala
Ferrotramviaria su cui e avvenuta la strage di Andria -
dipendono perla sicurezza da un ufficio incardinato
presso il ministero. Anche per questo, gli standard non
sonouguali. Ma la soluzione non e attribuire tutte le
linee a Fs. Bensiaccorpare tutte le tratte sotto la
vigilanza dell’Autorita. Il governo ha propostouna
norma per “aprire” il campoa Fs, invece di limitarsi
all’accentramento della vigilanza disicurezza e per
questo le Regioni in Conferenza Stato-Regionila
bloccano. Accetterebbero lo standard di sicurezza
uguale per tutti, ma considerano la capitolazionea Fs
unvulnus delle loro competenze in assenza di
contropartita, perché significherebbe ancor piii che
solo Roma decide le priorita egli investimenti.

Comesivede, una perfetta sintesi dei guai italiani:
litigi, risorse scarse, scelte relazionali invece che
basate sui numerie controlli purtroppo di diversa
qualita. Chissa che una tragedia come quella di Andria
ciaiuti, purtroppo, a fare scelte migliori.
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L’analisi

Quel regionalismo malato
che frena gli investimenti

Oscar Giannino

ara lamagistratura

adirciquale errore
e stato all'origine della
tragedia ferroviaria di
Andria. Maaungiorno
didistanzaéragionevo-
le pensare che tutti o
quasi abbiano capito
cheil problema dellasi-
curezza non deriva dal
binario unico, che in
Italia come nel resto
del mondo avanzato
continua a rappresen-
tare parte fondamenta-
le dei sistemi ferrovia-

ri, bensi da altre ragio-
ni. Nell'ordine: capita-
li, logiche di sistema,
architettura istituzio-
nale, e controlli. Certo,
isistemiintegralmente
automatizzati di linea,
quelli che arrivano a
bloccare i convogli fa-
cendo interagire senso-
ristica disposta sulla
massicciata, motrici e
nodidi controllo di re-
te, costano in maniera
crescente, quanto pil
sovrappongono capa-

cita d’intervento an-
che esautorando il co-
mando umano.

>Segue apag. 38

Quel regionalismo malato che frena gli investimenti

Oscar Giannino

La cosa incredibile & che I'Italia,
dal punto di vista della ricerca e
dellarealizzazione ditaliappara-
ti, costituisce un'eccellenza
mondiale. Con aziende come An-
saldo Sts, la Ggcf Generale Co-
struzioni Ferroviarie, Bombar-
dier Italia, che vincono per lalo-
ro qualita gare in tutto il mondo,
per la realizzazione di linee di
trasporto e sicurezza elettronica
ditrasporto ferroviario metropo-
litano e locale. Ma se guardiamo
ai capitaliriservati alle linee fer-
roviarie, in Italia il piatto pian-
ge. O meglio, le risorse sono allo-
cate in stragrande maggioranza
secondo priorita discutibili.
Nell’audizione dedicata a que-
sto tema alla Camera, un anno
fa, il presidente della Commissio-
ne Bilancio Francesco Boccia dis-
se «il rapporto delle risorse per il
Nord e il Sud & pari a 80-20». «E
vero - rispose l'allora ad di Treni-
talia Vincenzo Soprano - il mer-
cato fallisce al Sud e c’¢ un gap di
infrastrutture che & drammatico,
ma siccome devo mantenere
34mila persone, un treno lo met-
to dove si fanno i soldi e non lo
lascio al concorrente».

Ottimo, far vincere le esigenze
di mercato e dunque l'Alta Velo-

cita, con cui Trenitalia fa utili
mentre altrove perde. Ma oltre a
questo una logica di sistema nel
trasporto cideve essere. Condue
priorita: la sicurezza, e la valuta-
zione dello sviluppo dell’offerta.
Sulla sicurezza, le cifre dicono
chel’incidentalita e le vittime ita-
liane sono inferioria quelle tede-
sche, polacche e rumene, le piu
alte in Europa. Ma il caso di An-

dria dimostra che ancora non ci
siamo. E non perché il controllo
per fonogrammi e telefonate del-
lasicurezza dilinea praticato an-
cora su quella tratta ferroviaria
sia illegale, ma per il fatto che
ancora purtroppo vengaconsen-
tito. Quanto poiallo sviluppo del
ferro nel trasporto locale al po-
sto della gomma cioé dell’auto,
non ci siamo proprio. Mille con-
vegnisul tema, ma di fatto secon-
do uno studio di Censis e/Aniasa
nel 2030 i pendolari che sisposta-
no in auto, bus e treno dai 29
milioni attuali saliranno a 30,9.
Mentre 'aumento stimato per i
passeggeri del trasporto pubbli-
cosarasolamente di 300.000 uni-
ta. Lamaggior parte useral’auto.

C'é un’Italia a macchia dileo-
pardo, sotto i nostri occhi. Da
una parte aree come la provincia
diBolzano, dove gliinvestimenti
sul «digitale ferroviario» nelle li-
nee della Val Venosta e della Val
Pusteria hanno prodotto 1'au-
mento di passeggeri pilu consi-
stente in Italia, superiore al
100% in un triennio, con piena
adozione del sistema automatiz-

zato Ssc per il supporto alla gui-
da. Dall’altra abbiamo in Sicilia
una rete ferroviaria che risale al-
la fine del 1800. A Roma , guai
pluridecennali accumulati sulla
Roma-Viterbo, Roma-Giardinet-
ti o la Roma-Velletri, che era la
peggiore d’Italia secondo Legam-
biente nel 2014, con una velocita
media oraria che & uguale a quel-
la del 1863. A Napoli, la crisi in
cui si dibatte il sistema Cir-
cum-Flegrea-Cumana e dispera-
tamente sotto gli occhidituttida
anni. Da anni.

L’architettura istituzionale &
un’altra bella fetta del proble-
ma. Ed & anche per questo che
vale la pena cambiare l’attuale
Titolo V° della Costituzione. Il
trasporto pubblico locale & infat-
tiin mano alle Regioni, che stipu-
lano i contratti di servizio con le
aziende di trasporto. Ma qui il
ragionamento nazionale, che ha
visto prevalere l'assegnazione
prioritaria dirisorse a favore del-
la «quota di mercato» dell’offer-
ta di Trenitalia, non ha prodotto
una scelta analoga. Occorreva

e
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aprire a grandi gruppi integrati
internazionali la gara per il Tpl
in ogni Regione, aggiudicandolo
a chi investiva di piu per poten-
ziare il servizio e aumentare fat-
turato e passeggeri. Le gare sono
state invece pochissime, per fra-
zionidel mercato. E oggi Trenita-
lia & alla riscossa, chiede presso-
ché dovunque dirilevare le con-
cessioni che non le appartengo-
no nelle diverse Regioni. Forte
del maxi investimento per 500
nuovitreni destinati al Tpl forte-
mente voluto dal governo attua-
le. Le Regioni si sono rivelate,
tranne pochissime eccezioni,
un’infelice trovata istituzionale.
Tra il 2009 e il 2014 i passeggeri
del Tpl italiano aumentavano
del 17%, le risorse della mobilita
regionale su gomma e ferro si ri-
ducevano del 25%. Nel contem-
po tra il 2010 e il 2014 le Regioni
hanno aumentato i prezzi dei bi-
glietti: +41,24% in Liguria a fron-
te di un taglio ai servizi del
-9,8%, +47,3% in Piemonte,
+25% in Abruzzo e Umbria. Le
Regionihanno un debito cumula-

to con FS di oltre un miliardo e
mezzo a fine 2015, ma il fondo
Tpl dello Stato per le Regioni nel
2015 era di 4,9 miliardi, rispetto
ai 6,2 miliardidel 2009.
Purtroppo la tensione crescen-
te tra Regioni e Stato per le ma-
gre risorse del Tpl investe anche
la sicurezza ferroviaria. Grazie al-
la strage di Andria oggi moltissi-
mi hanno capito che viviamo in
un’Italia a diverso standard disi-
curezza. Mentre la rete Trenita-
lia & sottoposta dal 2008 all’Agen-
zia nazionale per la sicurezza fer-
roviaria, ed & a elevato standard
europeo grazie alla tecnologia di-
gitale European Rail Traffic Ma-
nagement System, le decine dire-
tiin concessione diffuse sul terri-
tori delle diverse Regioni - com-
presa la Ferrotramviaria su cui &
avvenuta la strage di Andria - di-
pendono per la sicurezza da un
ufficio incardinato presso il Mini-
stero. Anche per questo, glistan-
dard non sono uguali. Mala solu-
zione non e attribuire tutte le li-
nee a Fs. Bensi accorpare tutte le
tratte sotto la vigilanza dell’Auto-

rita. Il governo ha proposto una
norma per «aprire» il campo a
Fs, invece di limitarsi all’accen-
tramento della vigilanza di sicu-
rezza ,e per questo le Regioni in
Conferenza Stato-Regioni la
bloccano. Accetterebbero lo
standard di sicurezza uguale per
tutti, ma considerano la capitola-
zione a Fs un vulnus delle loro
competenze in assenza di contro-
partita, perché significherebbe
ancor piu che solo Roma decide
le priorita egli investimenti.

Come vedete, una perfetta sin-
tesi dei guai italiani. Litigi, risor-
se scarse, scelte relazionali inve-
ce che basate sui numeri, e con-
trolli purtroppo di diversa quali-
ta. Chissa che i morti di Andria ci
aiutino, purtroppo, a fare scelte
migliori.
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