
A detta di molti, la realizzazione della linea ferroviaria ad alta capacità Lubiana - Trieste - Torino - Lione sarebbe strategica per l’Italia. Due sarebbero le ragioni a supporto di tale posizione: 1) la possibilità di attrarre i traffici fra l’Europa orientale da un lato e la Francia centro-meridionale e la Penisola iberica dall’altro che, in assenza della nuova infrastruttura, verrebbero instradati a nord delle Alpi; 2) l’opportunità di trasferire sulla ferrovia una parte degli attuali traffici stradali. Entrambe tali argomentazioni non trovano però riscontro nella realtà. Vediamo perché.

1) I traffici di transito sono “inesistenti”.

Gli attuali interscambi commerciali fra i Paesi dell’Est e le regioni dell’Europa sud-occidentale sono pari a circa 1,5 milioni di tonnellate per anno che equivalgono ad un traffico medio giornaliero di 300 TIR. Si stima che nell’arco dei prossimi 30 anni, gli scambi fra i Paesi sopra indicati triplicheranno: il flusso di mezzi pesanti si dovrebbe quindi attestare intorno alle 1.000 unità. Tale valore è del tutto marginale rispetto agli attuali traffici sull'asse Trieste - Torino pari in media a svariate decine di migliaia di veicoli al giorno con punte superiori ai 100.000 veicoli sulle tangenziali e non può avere alcuna rilevanza sulla decisione di realizzare o meno una qualsiasi infrastruttura.

2) La realizzazione dell’asse ferroviario non comporterà alcuna riduzione del traffico merci su strada.

Abbiamo visto come i traffici di transito siano del tutto modesti. Ma quale sarà l’impatto della linea sui traffici internazionali con origine o destinazione in Italia? Consideriamo ad esempio gli scambi sull’arco alpino occidentale ed in particolare quelli al valico del Fréjus. In base alle stime dei promotori della tratta Torino - Lione, in assenza della nuova linea ferroviaria, il traffico medio giornaliero di veicoli pesanti al Fréjus al 2015 sarebbe pari a 3.547; la realizzazione della nuova tratta ad alta capacità che richiederebbe un investimento di oltre 20.000 miliardi, determinerebbe una riduzione del traffico stradale di un misero 0,8%, da 3.547 a 3.520 veicoli al giorno (vedi tabella).                       

Un significativo trasferimento di traffici dalla strada alla ferrovia (autostrada viaggiante), potrebbe avvenire solo in presenza di interventi politici volti ad ostacolare (vietare) il traffico stradale e a sussidiare quello ferroviario, interventi che, come riconosciuto dallo stesso direttore della divisione Cargo di Trenitalia, sotto il profilo economico sono “una stupidaggine”. Del tutto marginale sarebbe poi il beneficio del trasferimento modale in termini di inquinamento: basti ricordare, ad esempio, che le emissioni di polveri di un veicolo a norma EURO 1 sono equivalenti a quelle di 15 mezzi a norma EURO 4. Ciò significa che, pur in presenza di un raddoppio dei traffici, le emissioni complessive si ridurranno “spontaneamente” di oltre l’80%.

Non sembra avere quindi alcuna base razionale il pressoché unanime consenso di cui gode l’ipotesi di realizzazione dell’asse est-ovest. Una maggiore plausibilità possono avere i quadruplicamenti delle tratte a ridosso dei grandi centri urbani sebbene anche in questo caso la riduzione del traffico stradale sarà pressoché nulla e senza dimenticare il fatto che in Italia vengono considerate sature linee con 220 treni mentre vi sono tratte in Svizzera sulle quali ne circolano più di 400.

Beniamino Andreatta ha stimato che gli sballati investimenti ferroviari del passato hanno generato almeno il 15% del colossale debito pubblico italiano. Non sembra proprio il caso di ricominciare.
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Ventimiglia 4.931 4.883 -1,0%

Fréjus 3.547 3.520 -0,8%

Monte Bianco 2.185 2.173 -0,5%

Totale 10.663 10.576 -0,8%


Fonte: Commissione intergovernativa franco-italiana per la nuova linea ferroviaria Torino - Lione
