Ponte e Traforo. Nord e Sud uniti per l’ambiente e trasporti efficienti.
Il treno più rapido che collega Napoli a Bari, uno al giorno, impiega tre ore e quarantotto minuti; quello per Villa San Giovanni, quattro ore e quattro minuti; per Taranto quattro ore e due minuti; per L’Aquila cinque ore e quarantotto minuti; per Potenza tre ore e diciassette; per Pescara cinque ore e sei minuti; per Palermo otto ore e trentaquattro;per Roma un’ora e quarantasei.

Da Roma a Palermo, il treno più rapido, impiega dieci ore e trentacinque minuti; da Roma a Potenza cinque ore e quattordici; per Taranto cinque ore e cinquantanove; per Milano tre ore e cinquantacinque minuti.

Da Milano a Venezia si impiegano due ore e quarantatre minuti. Da Palermo a Messina due ore e quarantotto; da Palermo a Catania tre ore e trenta.
Da Villa San Giovanni a Messina si impiegano trentacinque minuti di traghetto; se si calcolano i tempi di imbarco e di sbarco di un treno, l’attraversamento dello Stretto dura un’ora.

Stiamo parlando dei collegamenti più rapidi tra città capoluogo.

Se proviamo a verificare i tempi di percorrenza dei treni regionali, quelli dei pendolari, i tempi si dilatano e le certezze delle partenze e degli arrivi diventano labili, le condizioni di viaggio mediamente disagevoli per non dire disastrose.

Le merci, com’è noto, continuano a viaggiare su strada per circa l’80%; il resto via treno, nave o aereo. La quota su treno è risibile.

Eppure le priorità del Governo e delle Ferrovie sono le linee ad Alta Velocità e il Ponte sullo Stretto.

Se si confrontano la quantità e la velocità delle comunicazioni ferroviarie del Centro Nord con quelle del Centro Sud verifichiamo un divario impressionante sia per i tempi di percorrenza, al Sud più lunghi del 45% in media, che per la quantità dell’offerta.
Sostanzialmente il Sud è costretto a muoversi meno e più lentamente; i suoi abitanti costretti ad usare il mezzo privato; le sue merci gravate di un costo di trasporto su gomma, superiore a quello su treno, e tale da creare oneri aggiuntivi e danni alla comunità in termini di inquinamento e condizioni di lavoro degli addetti. 
L’organizzazione del lavoro “just in time” colloca il trasporto nel ciclo immediatamente produttivo e lo subordina alle stesse condizioni di precarietà del lavoro, alla mancanza di sicurezza e di diritti; scaricando sulla società i costi ed incamerando nell’impresa i profitti.

Non c’è dubbio, quindi, che l’azione di un governo responsabile ed attento all’interesse pubblico dovrebbe tendere a sviluppare un sistema di trasporti volto a ridurre i costi per la collettività, offrendo valide alternative al trasporto individuale privato ed una rete su ferro capace di innervare i porti, gli interporti, le piattaforme logistiche. 

Per il Mezzogiorno questa scelta segna il discrimine tra una opzione di sviluppo civile, sociale ed economico, fondata sulla valorizzazione delle proprie risorse e delle proprie produzioni, e quella di mantenere il Sud in condizioni di arretratezza, area di delocalizzazione di produzioni mature alla ricerca di maggiori condizioni di sfruttamento del lavoro, dove la precarietà costituisce la cifra della condizione sociale, produttiva, umana.
Questo orizzonte di sviluppo dovrebbe comportare il completamento delle linee ferroviarie, il raddoppio dei binari su tutta la rete, l’apertura di nuovi collegamenti, l’ottimizzazione, sia nella dotazione tecnologica e dei sistemi di sicurezza sia nella capacità di utilizzazione, della rete esistente. Ma non si fa niente del genere.

Purtroppo il sistema ferroviario e le politiche che lo sorreggono, sono rimasti fortemente condizionati dalle scelte dei Governi dei primi anni ’60 che concepirono l’ammodernamento delle Ferrovie partendo dalla individuazione e dal taglio dei “rami secchi”. Tali erano considerate, con assoluta mancanza di lungimiranza, le tratte ferroviarie che non raggiungevano una certa soglia di utenza. In realtà, quelle scelte furono fortemente influenzate dalla Fiat e dall’industria automobilistica che sosteneva le autostrade ed il trasporto individuale e su gomma in funzione della propria crescita. Le lobby del cemento e dell’asfalto divennero paladini di questa “modernizzazione”.
Il basso costo del petrolio e la scarsa coscienza ambientale congiurarono a far vincere quella scelta.

Oggi le condizioni sono cambiate e sarebbe un danno grave per il Paese e per il Mezzogiorno insistere su quella strada e sulla linea delle “grandi opere” che ne rappresenta la versione aggiornata.

Non volendo ripetere considerazioni di ordine ambientale, culturale, paesaggistico, che pure sono  fondamentali, la domanda brutale è questa: “al Mezzogiorno, al Paese, all’Europa, servono il Ponte sullo Stretto ed il traforo nella Val di Susa o tutte le opere capaci di innalzare il livello di efficienza e di efficacia del sistema di trasporto di merci e passeggeri?”
E non si dica che Ponte e Traforo servono al sistema del trasporto perché, oltre ad essere facilmente intuibile, qualunque specialista del settore ci dice che il tempo che si potrebbe risparmiare facendo il Ponte si può recuperare, meglio e di più, velocizzando la rete; le merci che debbono attraversare le Alpi potrebbero farlo ottimizzando il funzionamento del traforo che c’è.
Se non si rappresentano le lobby dei megaproggetti ad altissimo costo pubblico e ad altissimo profitto privato, se si ha il coraggio di fare scelte che servano al Paese senza l’opportunismo di lasciare aperte le opzioni perché così non si scontentano i poteri forti, se l’interesse delle comunità locali e dei cittadini sono considerati componenti decisive dei processi decisionali che orientano le scelte di chi governa o si candida a governare, la risposta è scontata. 
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