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al san Gottardo

Alpi

ma per i nostri convogli sara unimpresa arrvoarct. Con gravi costi ambientaly

La galleria ferrooiaria put lunga del mondo verra conclusa entro [anno,

ed economaci. Cosi svamisce il sogno del corridoto dal Tirreno al Nord Europa

MATTIASALWL

# Cinguantasette chilometri di binari
scavati dentrolarocciadelle Alpisvizze-
re: tra poco mene di un anno ~ 11 di-
cembre del 2016 - a pochi chilometri a
norddal confineitaliano, entrerain fun-
zione la pitt lunga galleria fervoviaria
mai costruita, il nuovo San Gottardo.
Ma I'lialia rischia, allalettera, di perde-
re il treno, arrivando in ritardo a un ap-
puntamento programmato da tempo.

Mentre il Paese discuteva e si divideva,

negli ultimi dieci anni, su quanto succe-
devainVal di Susaattorno alle opere sul
corridoio orizzontale che dovrebbe at-
traversare I'Europa, ¢ stato del tutto
ignorato il corridoio verticale, destinato
a connettere le nostre merei con il nord.
Un’opera che gid tra un anno potrebbe
consentiredispostare daicamion aicar-
ri ferroviari molta merce prodotta in
Italia e destinata allexport, ripulendo
Faria (inquinatissima) della Val Padana

57 chilometrisotio i monti.
Un'opera avviata

da unreferendum svizzero,
e pagataingranparte

dalle tasse suicamion

edando unanuovaspinta ai portiitalia-
ni, in particolare guelli dellalto Tirreno,
oggi del nanerottoli rispetto a giganti
come Rotterdamo Anversa.

I condizionale pero ¢ d'obbligo, per-
chéseattraversole Alpigiadal prossimo
anno e poi sempre pitt dal 2021 in poi,
grazie agli investimenti svizzeri, i treni
passeggeri potranno sfrecciare sino a
200 chilometriorari, conpuntedi250,e
quelli merci estendersi per 750 metri
con 2.000 tonnellate di portata, in Italia
nulla di tutto questo sara possibile per
almeno i prossimi cinque anni. Cosi, il
corridoio europeo che collega il Nord
Europa allalto Tirreno rischia di rima-
neresullacarta.

I costi dei ritardi sono pesanti per un
sistemaeconomicocomequelloitaliano
che ha nellexport intra-enropeo, so-
prattutto dal ricco nord ovest verso il
nord Europa, uno dei suoi punti di for-
za: unarecente analisi dellistituto Cer-
tet della Bocconi (vedilatabellain bas-
so a destra) li quantifica in 1,2 miliardi
di euro Panno, di cui cirea la meta di
mancatiincassidell'erariolegatiamer-
ciche dalle portacontainer potrebbero
essere scaricate nei porti di Genova e
Savona e, invece, prendono la via del
Nord Europa.

«La disattenzione dei media», rico-
nosce Oliviero Baccelli, curatore della
ricerca, «e speculare alle difficolta del-
I'Ttalia a imporre in Buropa questa ope-
ra come prioritaria. Solo per fare un
esempio, il Terzo valico che collega i
portiliguri alla pianura padana a lungo
nonhaavuto certezze di tempi di realiz-
zazione e investimenti, inoltre non sono
mai stati usati meccanismi di finanzia-
mento use it or loose it, che avrebbero
consentito un’accelerazione». Risulta-
to: la nuova Genova-Milano sard pron-
ta, setuttovabene, nel 2021, sempre che
ilgovernoriescaatrovareannodopoan-
no i soldi per finanziarla dal momento

che, dopo anni di stop and go, si & deciso
di partire con i laveri pur non avendo
tutta la copertura economica, paria 6,2
miliardi, immediatamente disponibile.
Ma il Terzo valico € solo uno dei proble-
mi, forse il pitt evidente, che ve ad ag-
giungersiamolte altre incognite.

Svizzerianti-Tir
LastoriadicomelTtaliahamancatoil
grande appuntamento con la storia ini-
zia nel 1998 quando ghi svizzert decido-
ne, tramite referendum popolare, di av-
viare unagrande operadi adeguamento
delle ferrovie, con lo scopo di liberare i}
Paese dal transito dei camion che lo at-
traversano danordasud,
PerlaSvizzeraéunaquestione strate-
gica: fuori dalla Ue mageograficamente
al centro di questa, ¢ il crocevia di scam-
bicommercialiin continuacrescita, che
perd possono avere effetti devastantisul
suo delicato ecosistema. Ma a Berna
non si muovono da soli: il lore sforzo é
coerente con i piani europei che preve-
dono un grande corridoio fervoviario,
una dorsale, che dai porti del Nord Eu-
ropaarrivagitisinoaGenova. Ogni Pae-
se - Germania, Italia, Olanda, Svizzera
- deve fare la sua parte per adeguare la
rete e le infrastrutture nel proprio terri-
torio, ma e dasubito evidente che a Ber-
na spetta il compito pit difficile: servo-
no nuove linee con pendenze e curvatu-
re tali da consentire il passaggio di treni
pitilunghie pesantidiquelliche poteva-
no cireolare prima, altrimenti la ferro-
vianonsarebbe maistatacompetitiva.
Nel caso della Svizzera, ¢’e un proble-
ma grande come una montagna, e que-
stavoltanon eunametafora. Perfarpas-
sare guei treni dove cisono le Alpi Puni-
co sistema ¢ realizzare un nuovo tunnel
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di base lungo Vasse del Lotschberg (84 oo

chilometri), e altri due sull'asse del Got- o o
tardo, quello da 57 chilometri pronto il Pratiutio sullaparteitaliana. Gli svizze-

prossimo anno e il tunnel delle Ceneri, r1l0sannoesonointervenuti come edo-
altri 15 chilometri. Costo complessivo: Ve potevano. Spesso con moral suasion
17,6 miliardi di euro. Una cifra enorme PIUO mencvelate, tracuiunalungaserie

perlapiccolaSvizzerache perddecidedi
fare dasola, senzachiedere aiutiall’Ue.

Paganeicamion

1 finanziamenti seguono una via ori-
ginale, studiata anche dall’Europa ma,
quasi mat messa in pratica: la maggior
quota e a carica di quegli stessi camion
che gli svizzeri vogliono eliminare, co-
stretti asborsare pedaggi supplementa-
riicuiricavati vanno afinanziare le gal-
lerie ferraviarie per il 60%. Un altro
10% é a carico dellimposta sugli oli mi-
nerali, il restante 30% viene dall'impo-
stasulvalore aggiunto,'lva.

Grazie a questo mix possono partire
dasubitoilavori mentre, in Italia, cheal
contrario i camion li ha a lango sovven-
zionati, spesso sotto la minaceia di pro-
teste e blocchi sotto le vacanze natalizie
oestive,iritardisiaccumulano anmodo-
poanno. Lungaggininellarealizzazione
della ferrovia veloce tra Genovaela pia-
nurapadanaperscelte politiche,inchie-
ste giudiziarie, stop burocratici, ritardi
nell'adeguamento del nodo ferroviario
milanese e nella costruzione delle piat-
taforme logistiche, attriti nella revisio-
ne delle regole che definiscono gli stan-
dard ferroviari e ci costringono a far
viaggiare treni pit leggeri di quelli per-
messialtrove.

Eppure I'ltalia avrebbe un compito
relativamente pitt semplice: somman-
do tutti gh investimenti - linee, termi-
nal, infrastrutture portuali - il nostro
Paese dovrebbe investire “solo” 11 mi-
liardidieuro. Unaminimaparte, secon-
dolo studio del Certet, & a oggi disponi-
bile: 3,75 miliardi, un quinto dell'inve-
stimento svizzero. «Anche la Germania
ha i suoi ritardi», riconosce Baccelli,
«ma di natara sicuramente minore, le-
gati pit che altro alla capacita delle li-
nee, aglioraridicircolazione deitreni».

11 corridoio Genova-Rotterdam ¢
quindi tuttora una grossa incognita so-

Andando da Genova

a Bastlea, lostesso carico
produce 31tonneilate di
anidride carbonicase va
sultir, solo 5 surotala

di eventi celebrativi sul territorio italia-
no per sensibilizzare 'opinione pubbli-
casulle opportunita che avrebbe aperto
ilnuovosistemaferroviario.

Ma non selo: un accordo del 2014,
passato abbastanza in sordina, ha por-
tato la Svizzera a finanziare I'adegua-
mento dellarete ferroviaria italianasul-
le direttrici Luino-Gallarate e Lui-
no-Novara con un centinaio di milioni.
Soldi svizzeri per I'Tialia, tutto pur di ac-
celerare. In visita all' Expolo scorso giu-
gno, la consigliera federale Doris Leu-
thard ha detto di aspettarsi «cheinostri
vicini a nord e a sud rispettino le pro-
messe fatte e realizzino le tratte d’acces-
s0». Pot, al microfono dei giornalisti, ha
perd riconosciuto che alcune opere ita-
liane non saranno pronte prima del
2022, Haanche aggiunto che cisonori-
tardi anche da parte loro per la galleria
del Monte Ceneri, l'ultimo tassello. Ma
la sproporzione tra lo sforzo dei diversi
soggettiéevidente.

Terminal isolati

Non tutto é all’anno zero, main unsi-
stema logistico si va alla velocita dell'a-
nello pitt debole e V'ltalia soffre anche
perché i soggetti che devono agire sono
molti: autorita portuali, ferrovie, priva-
ti, governo. Cosi, sono quasi pronti gli
adegnamenti dei terminal portuali di
Genova e Savona ~ che raddoppiano la
loro capacitd ~ ma non le linee di colle-
gamento che renderebbero questi ter-
minal molto pint appetibili in un’ottica
ditrasportiinternazionali.

«Noi siamo pronti e linteresse dei
grandigruppidellalogisticainternazio-
nali ¢'é», sostiene Luigi Merlo, che per
otto anni hagovernatoloscalo genovese
come presidente dell’Autoritd portuale
e ora halasciato spazio a un commissa-
rioinattesache,conlanuovalegge, arri-
vi un capo unico per Genova e Savona,
«ma certo, finché non ¢'e il Terzo valico

non possiamo funzionare al 100 per
centox». Almeno per un po’ prevarra an-
cora il Tir sulle strade italiane. Al di la
deimancatiintroitiitaliani, & una que-
stione di costi di sisternaeuropei: anda~
re a Rotterdam per scaricare container
magari destinati al nostro mercato na-
zionale, oppure alla Svizzera, vuol dire
fare pitt giornd di nave - le portacontai-
ner dal Far East arvivano in Mediterra-

neo e poi passano attraverso Gibilterra
alNord Europa~tratteterrestripittlun-
ghe, pitl giorni di immobilizzo delle
merci. Ipotizzande un volume di 600
mila container da 20 piedi, passare da
sud farebbe risparmiare all’Europa ol-
tre 185 milionilanno.

Ma accanto a questi costi econornici
sono costi ambientali ben piu pesanti:
un carico da 100 container di misura 20
piedi, per andare da Genova a Basilea
via camion produce 31 tonnellate equi-
valenti di anidride carbonica. Lo stesso
carico, viatreno, solo cinque. Passareda
Rotterdam coniTirvaol dire 44 tonnel-
lateequivalenti, 7coniltreno.
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> PERCORSO

b IL COSTO DEI RITARDI

MANCATI INTROITI PER IL SISTEMA ITALIA

Media nazionale Media nazionale

S tt per singolo contenitore per singolo contenitore

Qggeiio da 20 piedi importato da 20 piedi esportato

(in euro, fonte Fedespedi) (in euro, fonte CERTeT)

Erario 4.456 -
Ente Portuale 36 36
Agenzie marittime 221 221
Terminal portuali 230 230
Spedizionieri 240 240
Autotrasporto 400 200
Indotto bancario 1.510 -
Totale 7.098 927

Ipotesi 300.000 TEU (unita equivalente a 20 piedi) bilanciati fra import ed export

Import Export
Soggetto (in min di euro e fonte Fedespedi) (in min di euro e stime CERTeT)
Erario 668,4 -
Imprese di settore ed
indotto bancario 396.3 139,05
Totale 1.064,7 139,05
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1l treno merci
dei desideri

® «Agli svizzeri piace essere pun-
tuali. Per questo amano le piccole
scorciatoie». Humour elvetico per
annunciare l'inavngurazione, il
prossimo primo giugno, del Got-
tardo, la galleria ferroviaria pil
lunga del mondo e che entrera re-
golarmente in servizio l'undici di-
cembre dello stesso anno. Con que-
sta nuova opera, insieme alle altre
due grande gallerie del Loet-
schberg e, sullo stesso asse del Got-
tardo, del Ceneri, gli svizzeri inten-
dono fronteggiare nella maniera
pit ecologica possibile I'aumento

ATTRAVERSAMENT!

Inalto, operaiin pausa. A
destra, il cantiere di Sedrun
vicinoall'omonima cittadina,
uno deipuntidiaccessoal
Tunnel diBase del San
Gottardo. Questa galleria, coi
suoi 57 chilometri, & la piu
lungaal mondo

dei traffici attraverso il loro Paese.
Gia oggi attraverso le Alpi svizzere
si trasportano 26 milioni di tonnel-
late di merci ogni anno, di queste
solo il 20% ha come arrivo o desti-
nazione la Svizzera.

Il Gottardo misura 57 chilome-~
tri, € costato 12 miliardi di franchi
- in gran parte reperiti attraverso
la tassazione del traffico pesante su
gomma - e da quando la sua realiz-
zazione & stata approvata dal popo-
lo svizzero tramite referendum, i
lavori sono proseguiti a tappe for-
zate: 17 anni di scavi, senza contare
i lavori di sondaggio, fino a 2.400
persone impiegate ogni giorno, su
tre turni. L'opera & composta da
due canne - una peritreni dasud a
nord e l'altra viceversa - unite da

un sistema di cunicoli trasversali
ogni 325 metri. Complessivamente
la lunghezza é quindi di 152 chilo-
metri e, per realizzarla, é stato ne-
cessario scavare via 28,2 milioni di
tonnellate di pietra. Non é solo la
galleria pitt lunga al mondo: ¢ an-
che quella piu profonda, trovando-
si 2.300 metri sotto la montagna.
Quando da dicembre i treni entre-
ranno regolarmente in servizio, sa-
ranno necessari meno di venti mi-
nuti ai passeggeri per attraversarla
a una velocitd di 200 chilometri
orari, mentre i convogli merci ci
impiegheranno il doppio. Ogni 24
ore, attraverso la galleria potranno
passare 260 treni merci e 65 treni
viaggiatori.

M.S.
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® Cinesi, tedeschi, danesi,
svizzeri e - pochissimo - ita-
liani. Se nel campo delle in-
frastrutture stradali e aero-
portuali i gruppi italiani - da
Sea ad Atlantia - la fanno an-
cora da padrone, nei porti
non é pitt cosi da anni e la pri-
vatizzazione avviata con la
legge del 1994 ha portato ne-
gh ultimi vent'anni gli stra-
nieri a dettare legge nel no-
stro Paese.

Vale un po’ dappertutto
lungo la penisola, e i porti li-
guri, che per posizione geo-
grafica sono la pit importan-
te rampa di lancio della logi-
stica italiana verso il conti-
nente, non fanno eccezione.

Il terminal pit grande ¢ il
Vie di Genova, un milione di
container movimentati ogni
anno e una capacita di molto
maggiore, realizzato nel 1994
e da subito dato in gestione a
Fiat, che progettava cosi di
entrare nel business del tra-
sporto marittimo e gestire di-
rettamente il trasporto delle
sue automobili. Un piano che
perd non & mai veramente de-
collato, tant’é che nel 1998 il
terminal & ceduto a Psa,
gruppo di Singapore con ca-
pitali cinesi che gestisce tut-
tora la piattaforma, anche se
con una partecipazione fi-
nanziaria di una societa ge-
novese che fa capo a Luigl
Negri. Socio che, inoltre, ha
in concessione il terminal
container del bacino storico
genovese - Calata Sanita - e
che perd a breve per gestire
Pampliamento delle strutture
su Calata Bettolo sara alleato
di un altro gruppo straniero,
la Msc con sede a Ginevra,
anche se il suo proprietario &
italiano, Gianluigi Aponte.

Lunico grande terminal

genovese italiano al 100%, al-
meno per ora, ¢ quello che fa
capo alla famiglia Messina e
al gruppo Gavio, ma con vo-
Jumi di traffico pih bassi dei
concorrentl.

Se ci spostiamo pochi chi-
lometri piv in 14, a Savona,
abbiamo i danesi di Maersk,
primo gruppo marittimo in-
ternazionale nel settore con-
tainer che gestira la nuova
piattaforma di Vado, un pro-
getto che prevede tra laltro
un altissimo livello di auto-
matizzazione delle operazio-
niin banchina.

Alla Spezia, infine, la piu
grande banchina container
del porto, considerata un
gioielline perché capace di
gestire molti traffici su spazi
piceoli grazie a un ottimo uti-
lizzo della ferrovia, & in mano
a Contship.

Contship & si una societd
italiana, fondata da Angelo
Ravano, uno dei nomi storici
dellimprenditoria marittima
italiana e padre, tra le altre
cose, del porto di Gioia Tau-
ro. Dal 1989, pero, la societa
fa capo a un gruppo tedeseo,
Furokal. L'italiano, sulle
banchine, é una lingua poco
in voga.

M.S.
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