FERROVIE Cor il Pnrr arrivano miliardi per infrastrutture costossisime, senza stime di traffico
e con effelti ambientali negativi. Al Meridione serve occupazione stabile in settori avanzafi

" MarcoPonti

ell’attuale Piano nazio-

nale di ripresa e resilien-

za (Pnrr) nessun criterio

& presentato al pubblico
per le nuove linee ferroviarie ad
Alta velocita al Sud: non certo a-
nalisi costi-benefici, definite “o-
diosissime” dal viceministro
Giancarlo Cancellieri (se fossero
soldi suoi probabilmente cam-
bierebbe idea: chissa se prima di
fare un acquisto si informa sul
‘prezzo), ma nemmeno previsioni
di traffico, ¢ analisi ambieniali o
finanziarie. Nulla. Il ministro E-
nrieo Giovannini un criterio alta~
mentescientificolobaespressoin
Th: “I’Avil Sud selamerita”. Sem-
brerebbe un criterio distributivo
(“dare a chi non ha avuata™). Ma,
comevedremo, & veroil cohtrario.
Esistono tuttavia tre parametri
importanti, non misurati proba-
bilmente per paura dei numeri
che potrebbero uscirne,

IL PRIMO & 1a crescita economica:
dopo 20 anni di stasi ne abbiamo
bisogno. La crisi Covid ha reso
drammatico e urgente questo o-
biettivo. & unico vagamente mi-
suratonel Pnrr, ma in modo grot-

tesco: siusaunbuonmodelloma— '

CTOECONOMmico E‘I.'EI.'OP&J, masias-
sume a priori che tutti i progetti
o e A e gy
renel merito nemmeno dei mag-
giori, Unalinea ferroviariadeser-

ta avrebbe effetti di crescitaiden-

tica ad ona affollatissima: entra
mnde]lo solo come costo. An-
7i, piti costae meglio e, -

QOra, i mode]li che stimano gli
effetti di crescita (sono noti come
“mput-output’) sono in generale
favorevoli al settore “costruzioni”
nella fase di cantiere, ma non di-
stinguono tra grandi e piccole o-
pere. Ele grandi opere hanno im-
patii oceupazionali netfamente
inferiori. Le piccole operehanno
effettirapidi(e oggi ciserve occu-
pazionerapida)} a differenza delle
grandi che necessitano di tempi
molto lunghi per essere realizza-
te. Tempi che farannc anche ca-
deregran partedellegrandiopere
fuori dai limiti del Recovery
Fund, equindile dovremo pagare
atassidiinteressedimercato,che
rischiano di essere alti.

Rischigno poi di essere dram—
matici gli effett di crescita “a val-

1e” cioé nella fase di esercizio, nel-
laquale & fondamentaleil traffico

Sud preso in giro:
aiuta i costruttori e i piti ricchi

BRT- onlus, che da adesso R

servito. Nulladi questo traffico ci
& dato sapere. Abbiamo uri caso
davveromoltosimile: lametidel-
Ia rete AV meno untilizzata spa-
gnolaadieci annidallacostruzio-
neérimastasemi-deserta. Datele
densita insediative in gioeo nel
Mezzogiorno, e le tendenze de-
mografiche, i rischi di un esito a-
nalogo sono piti che verosimili.

8i tratta poi di tecnologie con

mndesnnnpattldlmnovazmnee_

ad occupazione temporanea. [1
trafficoferroviariomerciinfinein
nessun paese al mondo & interes-
sato all’AV, Le previsioni di traffi-
co hanno forti relazioni con la
scelta dell'AV, che presenta capa-
citiecostielevatissimi: 300 treni
al giorno e 60 milioni al km.

IL SECONDO criterio riguarda gli

effetti che sono misurati dalle a-,

nalisi costi-benefici, delle quali,
come §i & detto, non ¢'& minima
traceia (e forse @ una fortuna, vi-
sto chele ferrovieapplicano una
metodologia molto “personale”,
che rende fattibile praticamente
qualsiasi opera). Quali sono que-
sti effetti? Quello che pesa di pitt
inun progetto AV ¢il risparmio di
tempo di viaggio dei passeggeri,
seguito dai benefici ambientali
dell’'eventuale cambio di modo
dallastradacdall’aereoallaferro-
via, eallasicurezza. Dipendonoin
modo critico, come ¢& ovvio, dal
traffico, per il quale non esistono
previsioni ufficiali (le fars uflicio-
samente, con modelli sofisticati

dovra servirsi dell’infelice
acronimo “rungs™),

di una ripetizione del caso

spagnolo abbiamo gid ac-  PERIFERICHE

cennato (lineedesertenelle

po10 anni). Ma sempresul  ))pg 1) ANN!

RESTANO

rete, i risparmi di emissioni DESERTE
ottenutidallelinee Avsono .- . .

casospagnoloesisteunare-
centericerca davvero allar-
mante: perquasimetadella

stati cosi modesti da non
compensare nemmeno
quelle generate dal cantiere. Ciog
le nuove linee hanno generato un
danno netto all’ amblente Altro
che rivoluzione verde.
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LA QUOTA FERROVIE
£ il valore complessivo
delle risorse stanziate:
per [av e apere ferroviarit
Circa 26 miliardi arrivano
dal Pnit, & cui vanno
aggiunti i 20 miliardi

per [Av Salemno-R giiu [
e Fortezza-Verona de
fondo "complementare”

91000

QUOTA VIAGGIATORI
Il traposrio ferroviario ad
alta veloeith viene usata
da una tistretta minoranz
dei di persone-che viaggiz
mentre (8 infrastrutiure
sono pagate da tutt

i contribuenti

['alta velocita

EVENIAMO al terze obiettivo, quel -
lo ridistributivo. L'unica forma '
ammissibile étrariechi e poveri, e
le linee Av favoriscono, a costi e~
ompag’a.tldatuttl una.plccola.
minoranza di persone che viag-

: gla.,de]] rdmedel5perL000 E

sonoviaggiatori chehannomolia
fretta, non certo i eittadini a ptu
basso reddito del Sud. A cui ser-
vono buoni serviziordinari ditra-
sporto, per i loro spostamenti
quotidiani per studio e lavoro.
Siamo evidentemente in presen-
za di una “ridistribuzione perver-
sa’, come dicono ghi economisti.
Per crescere il Sud ha bisogno

_di cose totalmente diverse: pit

occupazione stahile, in tempi
brevi, e in settori avanzati.



