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INTRODUZIONE

PERCHE’ UN  “ATLANTE DELLA MOBILITA’ CRITICA”

L’Italia è afflitta da numerosi problemi di mobilità che ne condizionano lo sviluppo armonico delle attività produttive e ne pregiudicano la competitività nell’ambito dell’Unione Europea e rispetto agli altri potenziali concorrenti esterni. 

Negli ultimi anni si è molto insistito – e giustamente – sulla congestione crescente nelle aree metropolitane, con le conseguenti ricadute in termini di inquinamento, inefficienza e crisi del modello città che assumono particolare rilevanza in una nazione fortemente urbanizzata, specie nella pianura Padana e lungo le dorsali tirrenica e adriatica. 

Vi è, però, un’altra storica criticità, tutt’altro che superata,  riconducibile al divario nella dotazione infrastrutturale ed al relativo isolamento di molte province o intere regioni. Il fenomeno è comune ad altri paesi europei – non a caso oltralpe si parla di una “Francia a due velocità” – ma da noi è accentuato da una orografia particolarmente tormentata e dal ritardo cumulato nello sviluppo dei moderni sistemi di trasporto.

Fino alla fine degli anni Cinquanta del Novecento la rete fondamentale di collegamenti interni era quella ferroviaria, sviluppatasi, tuttavia,  almeno trent’anni dopo quelle britanniche, francesi e germaniche, e condizionata spesso da tracciati tortuosi soprattutto, ovviamente, nelle aree montuose alpine ed appenniniche, che costituiscono la parte prevalente del territorio nazionale.

 Ne conseguiva una notevole penalizzazione in termini di tempi di percorrenza e, quindi, di prospettive di sviluppo per le città tagliate fuori dalla  rete principale e raggiunte solo da rami secondari, che, non a caso, sono cresciute meno in termini di popolazione e di attività produttive rispetto alle altre. 

Anche per questo motivo, la “rivoluzione” autostradale, realizzata nel corso degli anni Sessanta, costituì un formidabile volano per la motorizzazione privata, creando però le premesse per l’accentuato squilibrio in favore del trasporto su gomma, che da allora si è perpetuato amplificando le esternalità negative (incidentalità, congestione, problemi ambientali) insite in un modello di mobilità distorta.

Anche le autostrade, naturalmente, ricalcarono sostanzialmente il tracciato delle principali linee ferroviarie (con poche eccezioni: per esempio la scelta di attraversare l’interno della Calabria lungo l’itinerario Salerno-Paola che da un lato ha favorito le zone più isolate, ma dall’altro ha posto le premesse per la vulnerabilità di questo importante collegamento, pesantemente soggetto alle condizioni metereologiche nei mesi invernali). 

La rete autostradale ha così sostanzialmente ribadito il divario già preesistente tra le province meglio collegate e quelle escluse, tra cui possono annoverarsi non solo vaste aree del Mezzogiorno e delle Isole, ma anche numerose città del Nord e del Centro Italia, come Biella, Cuneo, Sondrio, Belluno, Siena, Urbino, Macerata, Ascoli Piceno, Rieti,  Isernia, Campobasso, solo per limitarsi ai casi più evidenti.

 Bisogna riconoscere, tuttavia, che la miglioria dei tracciati delle strade statali, realizzata dall’Anas, e la realizzazione di superstrade e raccordi veloci, intercorsa negli anni Settanta e Ottanta ha ridotto la criticità dei collegamenti viari, dando per qualche tempo l’illusione che il problema del divario tra le “due Italie” fosse ormai in via di superamento.

A partire dagli anni Novanta, tuttavia, la criticità è tornata ad accentuarsi, non appena è risultato evidente che un sistema di comunicazioni basato esclusivamente sulla mobilità privata e l’autotrasporto merci alla lunga non risultava sostenibile. 

E, a causa della congestione crescente che si estendeva ormai a sezioni sempre più vaste della stessa rete autostradale, i vantaggi per gli automobilisti provenienti dalle province “interne” andavano progressivamente riducendosi. 

Per citare un caso eclatante: la realizzazione dell’autostrada del Gran Sasso aveva posto L’Aquila a un’ora da Roma, più che dimezzando i precedenti tempi di viaggio sulle statali o col treno, penalizzato da una lunga deviazione per Rieti e Terni. Ma il progressivo peggioramento delle condizioni di traffico nell’Urbe e le difficoltà di trovare parcheggio nelle aree più centrali, hanno notevolmente aumentato i tempi medi di spostamento in auto, senza che, tuttavia, vengano offerte valide soluzioni alternative. 

Il fenomeno è, ovviamente, generalizzato per tutte le relazioni intercittadine, ma, mentre ad esempio, per spostarsi da Roma a Firenze o Bologna, il treno è tornato ad essere la soluzione più vantaggiosa grazie ai collegamenti Eurostar, lo stesso non può dirsi per chi parta dall’Aquila, essendo il viaggio in auto fortemente condizionato dalla situazione del traffico lungo l’Autosole, mentre la possibilità di recarsi a Roma per prendere l’Eurostar (che non ferma ad Orte) è scoraggiata dalla difficoltà di penetrare nella capitale e di trovare parcheggio a costi accessibili in prossimità della stazione Termini. Così, in pratica, uno spostamento da L’Aquila a Bologna col mezzo più veloce (ossia in auto) impone mediamente un tempo di viaggio quasi doppio rispetto a quello da Roma a Bologna in Eurostar, pur in presenza di una distanza chilometrica di poco superiore.

 Il problema delle aree a mobilità critica, che ci si illudeva essere in via di superamento, torna quindi prepotentemente di attualità.

E lo sarà ancor di più in prospettiva negli anni a venire, visto che la realizzazione delle rete ferroviaria veloce da Torino e Milano a Roma e Napoli ormai alle viste, cui si aggiungeranno successivamente le tratte verso Venezia e Genova, ridurranno notevolmente le percorrenze tra le maggiori città italiane, lasciando però inalterati i tempi di viaggio tra questi nodi e le province interne. 

Del resto si tratta dello stesso fenomeno amplificato che già si ebbe modo di verificare con lo sviluppo dell’aviazione commerciale avvenuto quarant’anni fa e la sua relativa “democratizzazione” tariffaria che ha incentivato la diffusione nell’uso dell’aereo in tempi più recenti. 

Ovviamente non tutti i capoluoghi di provincia possono dotarsi di un aeroporto e anche gli scali secondari ora esistenti sono interessati da una rete di collegamenti molto ridotta. L’aereo ha notevolmente facilitato gli scambi tra le grandi città del Nord e quelle del Centro-Sud o delle Isole, ma relativamente alle province più interne (quasi mai dotate di un aeroporto) i benefici sono molto più ridotti. 

Sempre per limitarsi al caso sopra citato, per andare dall’Aquila a Milano in aereo occorre comunque raggiungere lo scalo di Fiumicino, con problemi e tempi ancor maggiori di quelli necessari per arrivare alla stazione Termini. Le percorrenze complessive tra le due città si espandono così fino a quattro/cinque ore, vanificando gran parte dei vantaggi insiti nel vettore aereo. Il problema è generalizzabile a livello nazionale, vista anche la carenza dei collegamenti città-aereoporto con mezzi di trasporto pubblico, i costi proibitivi dei taxi e dei parcheggi prolungati nelle aree aeroportuali.

Per tutti questi motivi, qui solo accennati in rapida sintesi, riteniamo quanto mai attuale l’individuazione delle aree a mobilità critica diffuse a macchia di leopardo nel nostro Paese, dei costi e delle penalizzazioni che gravano su una quota rilevante dei nostri concittadini, delle possibili soluzioni adottabili in tempi ragionevoli ed a costi compatibili per attenuare il divario e i disagi che finiscono col sopportare tutti, non solo i residenti, ma anche coloro che intendono recarsi in queste zone – spesso di notevole pregio ambientale e culturale – magari per finalità turistiche e ne vengono dissuasi dalle difficoltà di collegamento, creando così un ulteriore pregiudizio alle prospettive di sviluppo delle economie locali. 

Senza considerare i rischi di veder ulteriormente accentuato l’abbandono delle aree più interne e l’ulteriore sovraffollamento di residenze e attività produttive attorno alle principali aree metropolitane.

Due delle zone esaminate in questo lavoro rispecchiano bene le criticità delle aree più interne del Paese, lontane dalle principali direttrici ferroviarie e dagli aeroporti, servite solo in parte dal sistema autostradale. 

La provincia di Belluno è collegata da due linee su rotaia (la Padova-Feltre-Calalzo e la Venezia-Treviso-Calalzo, che confluiscono a Ponte delle Alpi, in prossimità del capoluogo. 

Sono ambedue a binario unico, non elettrificate e caratterizzate da tracciati tortuosi e acclivi, mentre la cosiddetta “autostrada d’Alemagna”, che avrebbe dovuto costituire un collegamento viario internazionale diretto verso il Tirolo e la Baviera, si ferma a Pian di Vedoia, consentendo poi il proseguimento lungo la viabilità ordinaria, che entra sistematicamente in crisi in occasione delle punte di traffico turistico estivo ed invernale, dirette verso Cortina e le mete Dolomitiche, o in presenza di condizioni meteorologiche particolarmente sfavorevoli. 

Le possibili soluzioni di breve periodo, in assenza di pur auspicabili interventi infrastrutturali di rilievo, consistono nella maggiore sinergia tra il sistema viario e quello su rotaia, ottenibile mediante un modello di collegamenti integrati in termini di orari e tariffe tra treni e bus, come realizzato in altre aree alpine sia in Svizzera che in Alto Adige. 

E’ pure interessante verificare l’individuazione di sottobacini di traffico (come quelli di Feltre, di Belluno e del Cadore) per organizzare attorno ad essi una mobilità più aderente alle esigenze delle popolazioni locali.

L’area del Reatino Aquilano, a cavallo tra la regione Lazio e l’Abruzzo, è servita solo nella parte più occidentale dall’autostrada del Gran Sasso, mentre la linea ferroviaria a binario unico e non elettrificata realizza un lungo arco da Sulmona a Terni, risultando inefficace nelle relazioni verso la capitale e limitandosi allo stato attuale ad assicurare i collegamenti di natura locale in maniera, tuttavia, non pienamente efficiente. 

Pur auspicando come soluzione ottimale quella di un nuovo raccordo ferroviario tra Passo Corese e Rieti, che supererebbe definitivamente lo storico isolamento di questa provincia del Lazio, il corposo studio dell’Università degli Studi – Roma Tre dimostra come con una serie di interventi mirati a costi decisamente contenuti sarebbe possibile migliorare in tempi brevi la appetibilità e, dunque, l’utilità sociale del servizio assicurato da Trenitalia.

Un diverso tipo di criticità è invece presente lungo il corridoio Napoli-Salerno, una delle zone più densamente popolate d’Italia, dotata di importanti strutture stradali e ferroviarie che tuttavia faticano a rispondere alla continua crescita del traffico pendolare e della mobilità diffusa, anche di carattere turistico lungo un’area che include tra l’altro Ercolano, Pompei e la penisola Sorrentina. 

Qui il treno è decisamente competitivo rispetto alla strada, ma le potenzialità di crescita sono strozzate dalla oggettiva saturazione ormai raggiunta. L’ormai prossimo arrivo dell’Alta Velocità in Campania e il potenziamento previsto della linea a monte del Vesuvio, con l’instradamento sulla stessa dei collegamenti diretti verso Sud, aprono tuttavia interessanti prospettive per il traffico metropolitano tra le due maggiori città della Regione. Mentre il successo già conseguito con l’integrazione tariffaria “Unico Campania” e con il “Metrò del Mare”, inducono ad insistere sulle nuove opportunità offerte per alleviare la congestione stradale pressoché permanente che affligge una delle maggiori aree metropolitane del Paese.

Infine, per quanto riguarda la Sicilia Occidentale, siamo in presenza di una triplice criticità originata sia dall’insularità e dalla distanza che separa questa zona dal resto della nazione, sia dalla carenza dei collegamenti ferroviari efficienti all’interno alla regione, sia dalla congestione che affligge l’area palermitana. 

Anche qui, in attesa di interventi infrastrutturali ambiziosi come il Ponte sullo Stretto, che calamitano l’attenzione dell’opinione pubblica, sarebbe consigliabile intervenire ottimizzando le risorse già disponibili, come il raccordo con l’aeroporto di Punta Raisi e i collegamenti marittimi veloci, ottimizzando le sinergie ferro-gomma, finora largamente sottostimate, e migliorando le informazioni sull’offerta integrata del trasporto pubblico, considerando che alcuni servizi, come quelli offerti dagli autobus interurbani, non sono praticamente conosciuti al di fuori della cerchia di utenti abituali.

L’individuazione di queste quattro aree a mobilità problematica, pur con caratteristiche molto differenti tra loro, non pretende certo di esaurire il quadro di difficoltà nei collegamenti che affligge il nostro Paese. 

Può costituire, comunque, il primo tassello di un più ampio Atlante della Mobilità Critica che intendiamo progressivamente completare per favorire l’individuazione dei nodi su cui intervenire onde migliorare i collegamenti e realizzare una effettiva “pari opportunità” di spostamento per tutti i cittadini indipendentemente dalla provincia di residenza. 

Nella convinzione, che da sempre costituisce una delle caratteristiche qualificanti dell’Assoutenti, che il superamento dei problemi connessi alla mobilità delle persone e delle merci, conseguibile attraverso lo sviluppo armonico ed equilibrato della varie modalità di trasporto, costituisca un obiettivo irrinunciabile per la modernizzazione del Paese e la effettiva tutela dell’interesse degli utenti dei servizi pubblici.

NAPOLI-SALERNO:

 UN CORRIDOIO CONGESTIONATO, MA RICCO DI RISORSE

Il corridoio Napoli-Salerno è una delle direttrici di traffico più congestionate d’Italia. 

Lungo un tracciato di 50 chilometri, infatti, agli spostamenti tra le due maggiori città della Campania si aggiungono le comunicazioni tra il Nord e il Sud del Paese. In particolare le relazioni sia stradali che ferroviarie che dal capoluogo campano sono rivolte alla costa tirrenica calabrese ed alla Sicilia impegnano necessariamente questo tracciato. Inoltre, la fascia costiera stretta tra le pendici del Vesuvio ed il mare è una delle più densamente popolate d’Italia e l’urbanizzazione lineare si sviluppa quasi senza soluzione di continuità da Napoli fino Salerno, generando imponenti flussi di traffico locale tra i diversi comuni e verso i due capoluoghi in cui si concentrano le funzioni industriali e terziarie. 

Il corridoio è servito da una linea ferroviaria a duplice binario, che si raddoppia solo avvicinandosi a Salerno, grazie alla galleria di base sotto il valico di Cava dei Tirreni, realizzata negli anni Ottanta, che ha velocizzato apprezzabilmente la marcia dei treni diretti, ma ha consentito di incrementare solo marginalmente le frequenze, vista la strozzatura presente verso Napoli. 

Per altro, lungo il golfo di Napoli la linea corre in prossimità della costa e a ridosso delle abitazioni, rendendo invero improba e comunque assai onerosa l’ipotesi di un ulteriore potenziamento, attraverso la posa di nuovi binari. C’è da aggiungere, per la verità, che una parte considerevole del traffico pendolare gravitante su Napoli e originato dai comuni suburbani viene assorbito dalla ferrovia Circumvesuviana che corre più all’interno, con una linea a scartamento ridotto e duplice binario elettrificato, ad elevata intensità di corse fino a Torre Annunziata, dove si dirama da un lato verso la Penisola Sorrentina, dall’altro verso Poggiomarino e Sarno nell’entroterra. 

Tuttavia la densità della popolazione costiera e la distanza (mediamente di due/tre chilometri) tra le stazioni Fs e quelle della Circumvesuviana creano di fatto distinti bacini di traffico, per cui non è certo ipotizzabile rinunciare al servizio pendolare per dedicare la linea Napoli-Salerno unicamente al collegamento tra i due poli, oltre che alla lunga percorrenza.

 Da circa quindici anni, grazie alla realizzazione di una nuova linea a monte del Vesuvio (quella preesistente poteva soddisfare solo il traffico locale) è possibile istradare i treni merci e quelli notturni diretti verso la Calabria e la Sicilia via Caserta-Salerno, evitando il congestionato nodo partenopeo. 

Ma l’importanza della città di Napoli impone a tutte le relazioni diurne a lungo percorso il passaggio per il capoluogo, limitando i benefici delle linea a monte del Vesuvio. 

Situazione analoga per quanto riguarda i collegamenti stradali. 

Anche qui l’autostrada costiera Napoli-Salerno - che si snoda alle pendici del Vesuvio in un contesto fortemente urbanizzato al punto di renderne difficilmente ipotizzabili significativi ampliamenti per l’evidente impatto sulle popolazioni residenti - risulta tra le sezioni più congestionate dell’intera rete italiana. 

La parallela strada statale n° 18 “Tirrenia Inferiore” è di fatto declassata a collegamento urbano perennemente intasato dal traffico locale. Mentre, per la mobilità a lungo raggio tra il Nord e il Mezzogiorno è utilizzabile, a monte del Vesuvio, il raccordo Caserta-Nola-Salerno, che evita bensì il nodo di Napoli, ma su cui confluiscono le direttrici di traffico da Roma alla Puglia fino a Nola e dall’Adriatico al Tirreno (da Fisciano a Salerno), rendendone la scorrevolezza assai poco fluida in fasce orarie sempre più ampie nel corso della giornata. 

La situazione è destinata a evolvere entro la fine del 2005, quando verrà aperta al traffico la linea ad alta velocità tra Roma e Napoli, segmento meridionale della principale direttrice nazionale che si svilupperà entro la fine del decennio da Torino e Milano fino alla metropoli partenopea.

 I treni veloci consentiranno di collegare Napoli alla capitale in circa un’ora mentre, a regime, Milano sarà raggiungibile in quattro ore e Torino in cinque, drenando una quota significativa di mercato all’aereo.

 E’ infatti prevedibile che quasi tutti i voli da Napoli a Roma e a Bologna saranno cancellati, mentre, per le tratte superiori a tre ore di viaggio la concorrenza tra i due vettori sarà fortemente influenzata dalle politiche tariffarie adottate. 

Anche una parte del traffico stradale sarà verosimilmente assorbita dal vettore ferroviario, in misura, tuttavia, difficile da quantificare. 

I benefici, in termini di nuove infrastrutture, si concentreranno, tuttavia, a nord di Napoli. 

In particolare tra il Vesuvio e la capitale saranno disponibili ben tre linee ferroviarie a doppio binario (la linea storica via Cassino, la “direttissima” via Formia e la nuova linea ad alta velocità). I binari disponibili, però, si ridurranno poi a quattro fino a Salerno (contando anche la linea a monte del Vesuvio) e poi a due soli tra Salerno e Battipaglia, confluendo nel micidiale “collo di bottiglia” entro cui devono convivere sia le relazioni per la Calabria e la Sicilia, sia quelle per la Basilicata e la Puglia (Potenza-Taranto), che ha già dimostrato tutta la sua vulnerabilità in occasione della prolungata occupazione dei binari nella stazione di Montecorvino. 

Anzi, l’accresciuta competitività del treno, grazie alle nuove linee veloci, si estenderà, seppur attenuata, ben oltre Napoli, visto che le relazioni tra Roma e Potenza, Taranto, Cosenza o Reggio Calabria saranno abbreviate di almeno un’ora, mettendo almeno in parte fuori gioco gli autobus a lungo percorso. Ciò comporterà una maggiore richiesta di servizi ferroviari da parte delle province del Mezzogiorno, per soddisfare le quali sarà necessario predisporre ulteriori convogli che poi rischierebbero di ingolfare definitivamente il corridoio Salerno-Napoli, ovvero di sottrarre tracce orarie al traffico locale di cui è invece auspicabile un’ulteriore espansione, in parte favorita dal prolungamento di alcune corse regionali nella metropolitana-passante di Napoli che serve in sotterranea i principali nodi della città. 

La soluzione auspicabile in presenza degli attuali vincoli infrastrutturali consiste nel diversificare i flussi di traffico a lunga percorrenza, separando le relazioni Milano-Roma-Napoli, attestate nella stazione Centrale del capoluogo partenopeo, dalle relazioni a lungo percorso Nord-Sud, che potrebbero transitare anche di giorno lungo la linea a monte del Vesuvio, senza gravare sul corridoio Napoli-Salerno. 

Una simile riorganizzazione della circolazione ferroviaria potrebbe, in verità, penalizzare i collegamenti diretti tra Napoli e gli altri centri del Mezzogiorno. Ma la transizione potrebbe essere gestita con gradualità, attivando contemporaneamente nuove corse che origineranno da Napoli.

 Si può ragionevolmente ritenere, infatti, che una volta operativa l’intera rete ad alta velocità, non avranno più motivo di sussistere i treni espressi a lunghissimo percorso da Milano, Torino e Venezia alla Sicilia, i cui frequenti ritardi (difficilmente eliminabili anche in considerazione di un tragitto tanto lungo e di una composizione complessa) hanno spesso costituito una turbativa alla regolare circolazione ferroviaria lungo la penisola. 

La riduzione significativa dei tempi di percorrenza realizzata dai treni Eurostar provenienti dalle città padane potrà rendere accettabile il cambio di treno a Roma Termini o a Napoli Centrale anche per i passeggeri diretti verso il Mezzogiorno. 

Occorrerà però realizzare un sistema di coincidenze efficiente ed affidabile in queste due stazioni, sia per i treni diurni, sia per le relazioni notturne in partenza nella fascia oraria compresa tra le 21.00 e le 24.00. Una parte di queste relazioni (quella originata da Roma) potrà percorrere la linea a monte del Vesuvio, evitando il corridoio Napoli-Salerno, ma lasciando comunque un certo numero di treni in origine da Napoli per soddisfare le esigenze di collegamento dal capoluogo partenopeo verso il Mezzogiorno. Altrettanto auspicabili potrebbero essere nuovi collegamenti ferroviari diretti tra Roma e alcuni capoluoghi di provincia, quali Avellino, Salerno, Potenza, che sfrutterebbero la linea  ad alta velocità, senza transitare per Napoli.

Ciò potrebbe concorrere alla estrema razionalizzazione del traffico ferroviario insistente sul corridoio, mentre degli interventi prefigurati attorno alla città di Salerno – come di seguito illustrato – potrà giovarsi il crescente traffico gravitante sulla seconda città della Campania. 

Al tempo stesso, la scelta di incentivare il cabotaggio costiero potrà almeno in parte soddisfare la domanda di traffico turistico ed escursionistico tra Napoli e le più rinomate località della costiera sorrentina, amalfitana e del Cilento, come pure eloquentemente illustrato in un altro documento allegato. 

Tutti questi interventi, sommati al miglioramento dell’integrazione – non solo tariffaria, come già ottenuto con successo grazie a Unico Campania – ma anche funzionale (parcheggi di interscambio nelle stazioni a prezzo convenzionato per i pendolari) e delle informazioni (molto importante soprattutto per i turisti e gli utenti occasionali), potrà contribuire a decongestionare almeno in parte la circolazione viaria sia sull’autostrada Napoli-Salerno, sia sulla statale 18.

 Il trasporto pubblico, grazie alla vasta rete di collegamenti su ferro presenti sul territorio e agli ulteriori interventi in corso di realizzazione nell’area partenopea (metropolitana collinare, nuova alifana, rinnovo del parco tranviario e filoviario), si presenta particolarmente competitivo in questa zona della Campania, tanto da fare del “modello Napoli” un caso di scuola per l’intero Paese. 

- ASSOUTENTI - 

STUDIO MOBILITA' CRITICA : DIRETTRICE DI TRASPORTO NAPOLI-SALERNO

Prof. Lucio Siviero – Università Federico II di Napoli

Metodologia per la determinazione del Costo Generalizzato di Trasporto

Per l'individuazione e la valutazione economica delle criticità del sistema dei trasporti in un' area territoriale con riferimento specifico all'accessibilità alle grandi reti di trasporto collettivo nazionale ed internazionale (ferrovie ed aeroporti), può essere valutato il costo complessivo per il raggiungimento dei principali nodi di accesso alle suddette reti dai luoghi di origine/destinazione locale degli spostamenti. In particolare per gli aspetti territoriali, adottando la metodologia indicata dall'Università di Roma Tre - Laboratorio di Urbanistica - Prof- Liistro, possono individuarsi bacini territoriali composti attraverso l'aggregazione di più comuni omogenei rispetto agli obiettivi dello studio e calcolarsi i tempi medi ponderati relativi ai vari spostamenti O/D.

Per la valutazione economica del costo complessivo dei singoli spostamenti da e verso i punti di origine/destinazione individuati sul territorio e le principali stazioni ferroviarie in cui è possibile accedere ai servizi Intercity ed Eurostar (Napoli e Salerno) ed i principali aeroporti per i servizi aerei nazionali ed internazionali (Napoli - Capodichino), si può adottare il metodo del confronto tra il trasporto privato (auto) ed trasporto pubblico (monomodale e plurimodale) disponibile, in termini di differenza di costo (o prezzo) generalizzato di trasporto, così come largamente adottato in letteratura scientifica di settore e nelle principali applicazioni modellistiche relative alla ripartizione modale della domanda di trasporto (modal-split) tra trasporto privato e trasporto pubblico. 

Dal lato della domanda di trasporto (utenti del sistema), il costo generalizzato di trasporto rappresenta la principale variabile indipendente (rispetto all'utente) della funzione di domanda ma che dipende dal sistema di trasporto a servizio del territorio e da tutte le altre risorse impiegate dall'utente: costo monetario (acquisti di beni e servizi e tariffe), tempo di viaggio, comfort, sicurezza, ecc.. Pertanto, è necessario conoscere il valore del costo generalizzato di trasporto su ogni elemento, vertice od arco, della rete, intendendo per vertice una infrastruttura terminale (intersezione, stazione, fermata, luogo di interscambio modale, ecc.) e per arco l'infrastruttura di traiettoria tra due vertici adiacenti. In questo modo, poiché il collegamento tra il punto O ed  il punto D è composto da un cammino formato dalla successione di vertici ed archi, si può ottenere il valore del costo generalizzato di trasporto da O a D come sommatoria dei costi di tutti i vertici ed archi che compongono il cammino. 

Importante è sottolineare che il costo generalizzato è anche funzione del numero V dei veicoli per unità di tempo che utilizzano la rete per quanto concerne la variabile tempo, infatti, quest'ultimo cresce all'incremento del numero di veicoli presenti sulla rete che di fatto riduce la capacità normale o ottimale di utilizzo della rete stessa sino a raggiungere livelli che danno origine al fenomeno della congestione. 

Dato che i sistemi di trasporto sono composti da X vertici e Y archi si dovrebbero conoscere (X+Y) funzioni di costo generalizzato a sua volta funzione di V (n. veicoli/ora, giorno)

Quindi, tra i diversi elementi per valutare la criticità del trasporto pubblico confrontato con quello privato (auto), in un area territoriale ben definita, attraverso lo studio delle possibilità alternative che un soggetto ha di poter organizzare il proprio spostamento all’interno del territorio, misurando al contempo la potenzialità di una rete di essere utilizzata, si può ricorrere al metodo di analisi economica del minor costo individuale di trasporto (maggiore utilità dell'utente/consumatore) misurato attraverso la seguente formula:

Costo Generalizzato di Trasporto CGT=Co+(T

dove:
Co = costo monetario dello spostamento

( = valore monetario del tempo

T = tempo impiegato nello spostamento

Il CGT influenza il comportamento dell’utenza in quanto questa, in genere, è molto sensibile al tempo di viaggio (elasticità della domanda rispetto al tempo > 0), inoltre, il tempo per compiere lo spostamento, nel caso di trasporto collettivo di persone, può essere diviso in quattro componenti:

a) tempo utilizzato per raggiungere il mezzo di trasporto;

b) tempo di attesa;

c) tempo di viaggio;

d) tempo di deflusso per raggiungere la destinazione.

Oltre alle variabili sopra elencate, per una maggiore sistematicità delle analisi, bisogna tenere conto anche:

· delle caratteristiche del servizio (affidabilità, sicurezza, accessibilità, comfort, ecc.);

· di elementi di tipo socio-economico (reddito, tasso di occupazione, età dei viaggiatori, ecc.);

· variabili suscettibili di rappresentare i fattori ambientali come la collocazione geografica della domanda (zone urbane, rurali, aree centrali, periferiche, ecc.);

· la direzionalità dei flussi;

· la distinzione per periodo di tempo o ora del giorno dello spostamento (ore di punta e di morbida).

Tali variabili interessano gli aspetti qualitativi del trasporto pubblico ed infatti vengono identificate come variabili del livello del servizio. Nella presente analisi metodologica vengono considerate solo le variabili fondamentali per il calcolo del costo generalizzato di trasporto e cioè costo monetario dello spostamento ed il valore monetario del tempo.

Si adotta, pertanto, la valutazione del CGT al fine di misurare il costo derivante da uno spostamento effettuato tramite l’utilizzo di trasporto pubblico e quello derivante dall’utilizzo di trasporto privato (auto) adottando dati oggetto di specifiche indagini di campo.

Per quanto riguarda il costo monetario di uno spostamento effettuato tramite l’utilizzo di trasporto pubblico, nella fattispecie considerata, si deve considerare il sistema tariffario integrato di recente adottato in regione Campania "Unico Campania" (che considera in base alle distanze tra le diverse città della Campania, con o senza interscambio su Napoli, una quantificazione tariffaria ricavabile dal sito web www.unicocampania.it. 

Per la definizione del valore monetario del tempo associato allo spostamento, in sostanza il costo/ opportunità che un individuo deve considerare nell'effettuare uno spostamento rispetto all'impiego alternativo del tempo stesso, si può fare riferimento ad uno dei possibili criteri adottati dalla dottrina economica, ossia il criterio del mancata produzione di reddito da lavoro lordo, che può essere espresso attraverso la seguente formula :
Vt = f (Yld; Cse; Uml)

dove:

Vt = Valore del Tempo;

Yld = Reddito da lavoro dipendente lordo per occupato;

Cse = Caratteristiche socio-economiche dell’area di studio;

Uml = Utilità marginale del lavoro

Il Reddito da lavoro dipendente per occupato è di fonte ISTAT 2001 relativo alla Regione Campania. 

Le caratteristiche socio – economiche prese in considerazione sono essenzialmente:

· tasso di occupazione;

· tasso di scolarizzazione.

Tali caratteristiche sono fondamentali in quanto impattano direttamente sulle motivazioni allo spostamento è quindi sulla perdita di valore nella produzione conseguente al tempo necessario per effettuare lo spostamento stesso. Le stesse caratteristiche vengono implicitamente considerate attraverso analisi ad hoc delle motivazioni allo spostamento (lavoro, studio, tempo libero, altro) e, quindi, consentono di determinare, con specifico riferimento alla realtà locale, le aliquote correttive del valore del tempo.

L’utilità marginale del lavoro influenza il valore del tempo in termini di preferenza/disponibilità del lavoratore a lavorare un’unità di tempo in più invece di destinare tale unità ad altro impiego (tempo libero, ecc.); è evidente che quanto più alta è l’utilità marginale attribuita al lavoro tanto più alto è il valore che il singolo attribuisce al tempo impiegato in attività alternative al lavoro stesso (in pratica, il costo opportunità dell’impiego alternativo è più alto). Al riguardo, è lecito ipotizzare che in aree in ritardo di sviluppo la propensione a lavorare di più per produrre più reddito è generalmente maggiore rispetto ad aree economicamente sviluppate ove nel breve-medio periodo la produzione e, quindi il tempo impiegato nella stessa, è a livelli di saturazione. Ciò conduce a ritenere che nell’area di studio l’utilità marginale del lavoro è elevata e che, quindi, l’utente/lavoratore attribuisca al tempo un valore maggiore rispetto all’utente-lavoratore di aree maggiormente sviluppate. Al fine di tener conto di tale statuizione possiamo attribuire al valore del tempo un coefficiente correttivo la cui misura può variare da un minimo di 0 ad un massimo di 1; nel caso in esame si può adottare il coefficiente correttivo massimo compensando, in tal modo, il più basso valore del tempo che altrimenti si registrerebbe in tale area per effetto dei più bassi livelli sia nel PIL per occupato che nella quota di spostamenti per lavoro.

In sintesi, il calcolo del valore del tempo è stato eseguito utilizzando i parametri di cui alla seguente tabella:

Valore da attribuire al tempo

	VALORE DEL TEMPO

	RLD/OCCUPATO
	Euro 27.386,6
	ISTAT 2001 – 

	ORE LAVORATIVE
	1.760
	220 gg. * h8

	RDL/ORA
	Euro 15,56
	

	QUOTA SPOSTAMENTI LAVORO
	40%
	Ipotesi

	QUOTA SPOSTAMENTI ALTRI
	60%
	Ipotesi 

	RDL/ORA  LAVORO
	Euro 15,56
	

	PIL/ORA  ALTRI
	Euro 5,18
	1/3 RDL/ora lavoro

	COEFF. UTILITA’ MARG. LAVORO
	1,0
	

	VALORE PONDERATO TEMPO 
	Euro 9,34
	Ora

	VALORE PONDERATO TEMPO
	Euro 0,16
	Minuto


Il dato evidenziato mostra che tale valore è di 16 €/100 al minuto primo

Dopo aver considerato il valore monetario del tempo per completare l'analisi riferita al CGT del trasporto pubblico occorre definire il tempo dello spostamento, cioè il tempo effettivo impiegato per spostarsi da un punto O ad un punto D della rete. Nel caso del trasporto pubblico viene identificato come il tempo che il mezzo pubblico impiega nello spostamento e che si compone dei seguenti elementi:

a) Tempo utilizzato per raggiungere il mezzo di trasporto, che si identifica con il tempo            materiale che un utente impiega per raggiungere la fermata dell'autobus, quindi in questo caso si devono considerare come punto d'origine, l'abitazione dell'utente e, come punto di destinazione, la fermata dell'autobus più vicina all'abitazione dell'utente.

b) Tempo di attesa, che si identifica con il tempo che l'utente impiega per aspettare il mezzo pubblico alla fermata, e che può variare a seconda del traffico, della potenziale congestione di una linea, ma che oggi, grazie a particolari strumenti visivi, è reso esplicito agli utenti che hanno la possibilità di quantificare il proprio tempo di attesa.

c) Tempo di viaggio, rappresentato dal tempo effettivo che il mezzo pubblico impiega per effettuare lo spostamento e derivante dalla velocità media di percorrenza.

d) Tempo di deflusso per raggiungere la destinazione, riguarda la parte finale dello spostamento, cioè il tempo che l'utente impiega per raggiungere la destinazione finale (ufficio, scuola, università, ecc.) dal momento in cui abbandona il mezzo pubblico.

La determinazione dei suddetti elementi riferiti al tempo di spostamento può essere oggetto di specifiche indagini di campo o, in mancanza, applicando valori medi rilevati a livello locale considerando i diversi modi di trasporto di cui possono comporsi gli spostamenti (treno, bus, ecc.) e le relative velocità medie commerciali rilevabili dai programmi di esercizio delle aziende considerando, altresì, fattori correttivi relativi alle condizioni di esercizio delle reti a seconda del periodo della giornata considerato (punta o morbida), del livello di congestione, di possibili imprevisti (incidenti, guasti, ecc.).

Dopo aver considerato il CGT relativo a trasporto pubblico bisognerà confrontarlo con quello privato (su gomma) calcolato utilizzando sempre la formula generale del CGT. Per il calcolo dei costi monetari stradali per singolo viaggiatore per il modo autovettura privata, si adottano i parametri usati nelle tabelle nazionali ACI dei costi chilometrici d'esercizio. Assumendo che l'utente medio si sposti all'interno dell'area interessata con un'autovettura di media cilindrata, quale per esempio una Fiat Punto 1.2, il costo monetario dello spostamento risulta pari a 0,32 Euro veicolo-Km. Considerando, inoltre, il coefficiente medio nazionale di occupazione per singola autovettura pari a 1,29 si ottiene un costo di 0,248 Euro passeggero-km.

Per quanto riguarda il valore monetario del tempo, ci si può riferire ai dati della tabella  per definire il valore del tempo dell'individuo, anche se nella determinazione, si deve riconsiderare come è stato fatto per il trasporto pubblico, la tipologia di utenza e quindi riferirsi allo scopo del viaggio. 


Dopo aver considerato il valore monetario del tempo, bisogna calcolare il tempo effettivo impiegato per lo spostamento che per quanto riguarda il trasporto su gomma privato (auto) può o meno tenere conto del costo della sosta (monetario e costo/tempo di ricerca dello stallo). Senza considerare il fattore sosta, si potrà considerare solo il tempo effettivo impiegato dall'autoveicolo per lo spostamento dal punto d'origine a quello di destinazione, congiuntamente ai classici fattori legati alla mobilità su strada di autoveicoli quali traffico, congestione, incidentalità, ecc.. Se lo spostamento deve considerare anche il tempo che l'individuo impiega per la ricerca di parcheggio, allora il tempo effettivo impiegato deve considerare anche questa variabile che, di conseguenza, andrà ad incidere sul costo totale dello spostamento e quindi sul costo generalizzato di trasporto. Inoltre, in questo caso, va considerato anche il costo della sosta del veicolo (attraverso le diverse forme di tariffazione in uso quali: tagliandi/grattini di sosta su zone appositamente individuate, parcheggi custoditi e non, ecc.).

A titolo meramente esemplificativo si possono comparare le due forme di trasporto calcolando il CGT su due ipotetici itinerari che interessano la direttrice di riferimento Napoli-Salerno non considerando il fattore sosta:

1. Torre Annunziata - Napoli

2. Amalfi - Salerno.

Analizzando il primo itinerario (utilizzando un calcolatore di percorsi come quello consultabile al sito web www.trenitalia.it), effettuato con la modalità di trasporto auto privata ed  ipotizzando come punto d'origine il centro di Torre Annunziata (precisamente Via Diodato Bertone) e come punto di destinazione la stazione di Napoli Centrale, si ottiene una distanza di 21 Km. Stimando una  velocità media di 25,7 Km/h (dato stimato con l'utilizzo del calcolatore di percorso stradale di Trenitalia) ed applicando il calcolo del CGT come sopra illustrato si ha:


Co = 0,248 x 21(Km) = 5,2 €
( = 0,16 € (valore tempo/minuto)
T = 49 min.

quindi CGT = 5,2 + 0,16 x 49 = 13,04 € 

Per quanto riguarda la modalità di trasporto pubblico, ipotizzando sempre lo stesso itinerario (Torre Annunziata/Napoli), adottando il sistema di tariffazione integrato (consultabile presso il sito web www.unicocampania.it) e stimando una velocità commerciale media pari a 18 Km/h (dato preferibilmente da rilevare e stimare con indagine di campo sulle varie alternative di utilizzo del trasporto pubblico locale anche plurimodale),  si ottiene:


Co = 1,7 € (biglietto orario/90 min.) 
( = 0,16 € (valore tempo/minuto)
T = 70 min.
quindi CGT  = 1,7 + 0,16 x 70 = 12,90 € 


Il secondo itinerario prevede origine Amalfi e destinazione la stazione ferroviaria di Salerno, relativamente alla  modalità  di trasporto privato (auto) si ha una distanza di 25 Km compiuti ad una velocità media stimata di 34,8 Km/h (dato stimato con l'utilizzo del calcolatore di percorso stradale di Trenitalia) e stimando una velocità commerciale media pari a 18 Km/h (dato preferibilmente da rilevare e stimare con indagine di campo sulle varie alternative di utilizzo del trasporto pubblico locale anche plurimodale), si ottiene:

Co= 0,248 x 25 (Km) = 6,2  €

( = 0,16 € (valore tempo/minuto)

T = 43 min.

quindi CGT = 8 + 0,16 x 43 = 14,88 € 

Per quanto riguarda il trasporto pubblico, si ottiene:

Co = 1,80 € (biglietto orario/90 min.)
( = 0,16 € (valore tempo/minuto)
T = 83 min. 


quindi CGT  = 1,8 + 0,16 x 83 = 15,08 € 

CONFRONTO CGT SU ITINERARI O/D

	ORIGINE -DESTINAZIONE
	TRASPORTO 

PRIVATO
	TRASPORTO PUBBLICO

	Torre Annunziata - Napoli Centrale FS
	13,04
	12,90

	Amalfi - Salerno Centrale FS
	14,88
	15,08


Dal confronto dei suddetti costi (o prezzi) per gli utenti del sistema dei trasporti, possono trarsi alcune considerazioni di interesse per le analisi territoriali e trasportistiche circa la criticità del trasporto nelle aree di riferimento. Dai risultati delle ipotesi di itinerario compiute appare evidente che, considerando la variabile tempo dello spostamento ed il suo relativo costo/opportunità, il costo generalizzato di trasporto non risulta, dal punto di vista della possibile reazione della domanda rispetto ad esso, sufficientemente in grado di provocare sensibili cambiamenti nella ripartizione modale degli spostamenti (conversione modale a favore del trasporto pubblico), anzi, il differenziale di prezzo tra trasporto privato e pubblico lascia interpretare il fenomeno nel senso che la quota di utenti che attualmente sceglie l'auto, continuerà a preferire il veicolo privato per calcolo economico connesso alla maggiore utilità riferibile a parametri qualitativi (comfort, libertà di scelta degli orari, ecc.). 

La situazione può essere diversamente valutata se viene considerato, all'interno del costo generalizzato di trasporto per l'utenza privata, il costo della sosta e/o di altre forme di disincentivazione all'accesso delle auto private nei centri urbani. Molte esperienze applicative dimostrano di avere avuto effetti positivi in termini di incremento dell'elasticità della domanda di trasporto privato rispetto al costo ed al tempo di spostamento contribuendo alla conversione modale di quote significative di utenza a favore del trasporto pubblico (tariffazione oraria della sosta urbana, road-pricing, ecc.). Va detto altresì che il risparmio di tempo ottenibile con l'auto privata rappresenta un "vantaggio competitivo" in termini economici che può essere sfruttato dagli utenti impiegandolo per il servizio di "parcheggio a destinazione", mentre, una soluzione intermedia di sicuro interesse per l'utenza e per la collettività in generale è quella del cosiddetto "park-and-ride" ovverosia la possibilità (laddove ci siano infrastrutture di parcheggio in prossimità delle fermate delle linee su ferro) di lasciare l'auto per l'intera giornata a costi contenuti e di proseguire lo spostamento utilizzando le linee su ferro (scambio modale).

PALERMO E LA SICILIA OCCIDENTALE

Le condizioni che penalizzano la mobilità in Sicilia

La Sicilia, con quasi cinque milioni di abitanti, occupa il quarto posto tra le regioni italiane in ordine di popolazione residente, dietro a Lombardia, Campania e Lazio.

 Ma, mentre le prime tre sono fortemente accentrate attorno al capoluogo ed alla relativa area metropolitana ( le province di Roma e Napoli, da sole, rappresentano oltre la metà della popolazione di Lazio e Campania, quella di Milano oltre un terzo dei residenti lombardi), i siciliani si ripartiscono in modo più equilibrato sul territorio dell’isola che, per estensione, occupa il primo posto davanti al Piemonte con 25.708 km/q. 

Il policentrismo siciliano è confermato dal fatto che l’isola è la sola regione nazionale ad ospitare tre città con oltre 250 mila abitanti (Palermo, Catania e Messina), mentre si contano ben 20 città sopra i 40 mila residenti (tra cui otto dei nove capoluoghi provinciali; il nono, Enna, raggiunge appena 29 mila abitanti). 

Ciò dovrebbe, almeno in teoria, favorire lo sviluppo di una maglia di collegamenti frequenti tra i diversi centri dell’isola che, tuttavia, la tormentata orografia del territorio ha sempre ostacolato. 

Altri due fattori che hanno storicamente penalizzato il sistema di comunicazioni interne alla regione – segnatamente per quanto riguarda il trasporto ferroviario – dipendono dalla eccentricità dell’isola rispetto al territorio nazionale (che ha calamitato le scarse risorse disponibili nell’assicurare prioritariamente i collegamenti a lunga distanza verso la capitale e verso la pianura Padana) e l’arretratezza economica comune per altro a gran parte del Mezzogiorno.

                                          Una rete ferroviaria mai del tutto completata

La rete ferroviaria in Sicilia si è sviluppata nella seconda metà dell’Ottocento, dopo l’annessione allo stato unitario, con un processo protrattosi fino agli anni Trenta del secolo scorso, quando fu realizzata la linea diretta Palermo-Trapani via Milo, che ha notevolmente accorciato la lunga ansa via Castelvetrano. 

Testimonianza del tardivo e incerto impegno del governo centrale negli investimenti sulle strade ferrate siciliane furono sia il completamento della maglia attraverso la costruzione di numerose tratte a scartamento ridotto (950 mm), che raggiungevano alcune località di una certa importanza, come Piazza Armerina, Sciacca o la valle del Belice, sia la presenza di parecchie opere avviate e mai completate, fatto unico per dimensioni nel nostro Paese e riscontrabile solo sul territorio spagnolo. 

Di queste ferrovie mai completate, come pure della dismessa rete a scartamento ridotto – le cui modeste prestazioni (occorrevano, ad esempio, cinque ore di viaggio per spostarsi da Castelvetrano ad Agrigento) non potevano competere con lo sviluppo del traffico su strada – restano notevoli reperti in termini di tracciati, viadotti, gallerie e stazioni che, opportunamente restaurati, potrebbero essere convertiti in un reticolo di itinerari ciclopedonali opportunamente integrati con il sistema su ferro in funzione, esattamente come avviene proprio in Spagna, con notevoli risultati sotto il profilo dello sviluppo di un turismo eco sostenibile a beneficio delle aree interne dell’isola.

Le strozzature del sistema su ferro

Ma, a parte i rimpianti per il mancato ammodernamento della rete secondaria, è la stessa maglia primaria di strade ferrate ad essere cresciuta asfittica, a causa soprattutto dei tracciati sinuosi e del binario unico, che impongono velocità commerciali ridotte e strozzature dovute alla necessità di incroci. 

Tutto ciò penalizza la competitività del treno in termini di tempi di spostamento da centro a centro, di frequenze e di affidabilità nel rispetto degli orari. 

Anche gli investimenti realizzati negli ultimi venticinque anni – da quando, cioè, a seguito della crisi energetica e della crescente congestione del traffico viario, il treno ha riguadagnato sostenitori tra la classe politica locale e nazionale – non sono ancora riusciti a ribaltare sostanzialmente questa condizione di grave inferiorità. Tali investimenti hanno comportato soprattutto l’elettrificazione di alcune linee interne dell’isola, che vanno ad aggiungersi a quella delle due direttrici costiere (Messina-Palermo e Messina-Siracusa) già realizzata in precedenza. 

Oggi, su 1.400 chilometri di rete Fs (cui debbono però aggiungersi il centinaio a scartamento ridotto della Circumetnea), oltre la metà (778) sono elettrificati, ma, nonostante alcuni recenti interventi completati sulle direttrici costiere in prossimità di Messina e di Catania, oltre l’80 per cento della rete è ancora a binario unico. Per di più, la mancata rettifica dei tracciati – con qualche rara eccezione, come l’apertura, avvenuta nel 1979, della Caltagirone-Gela, che ha abbreviato il lunghissimo percorso tra la costa meridionale e quella ionica – ha in gran parte vanificato i benefici della trazione elettrica, per cui, ad esempio, tra Palermo e Catania il treno continua ad essere più lento non solo dell’auto, ma anche dell’autobus diretto che collega le due città.

 L’oggettiva debolezza della rotaia nell’isola ha fatto sì che la chiusura di linee secondarie si sia protratta fino agli anni Ottanta – mentre nel resto del territorio nazionale si era già da tempo bloccato il fenomeno – con la soppressione non solo di quanto restava della rete a scartamento ridotto (Castelvetrano-Ribera), ma anche di alcune linee a scartamento ordinario (Noto-Pachino, Catania-Regalbuto, Taormina-Randazzo), di cui ancora si discute sul possibile recupero ad uso pendolare o turistico.



Sviluppo della rete viaria e limiti del trasporto pubblico su gomma

Sul versante opposto la rete viaria – molto tortuosa ed arretrata fino agli anni Cinquanta – venne radicalmente migliorata nel decennio successivo con la creazione di una maglia autostradale che collega Messina, Catania, Palermo, Trapani e Mazara del Vallo. 

Il completamento della litoranea tra Messina e Palermo, lungo la costa tirrenica, come pure il segmento tra Siracusa e Gela vennero, invece, congelati a seguito della crisi energetica del 1973 e, tuttora, non sono stati completati. 

Il blocco alla costruzione di nuove autostrade non impedì, tuttavia, la realizzazione di numerose superstrade, assi a scorrimento veloce e tangenziali, che hanno notevolmente velocizzato i tempi di percorrenza su strada tra tutti i centri dell’isola. 

Di ciò hanno profittato sia l’autotrasporto merci, sia le autolinee pubbliche e private che hanno potuto proporre collegamenti intercittadini in molti casi più veloci e frequenti rispetto alla ferrovie, secondo un modello capillare che non ha eguali in altre regioni italiane. Inoltre, come per altro accade nel resto del Mezzogiorno, sono state create autolinee a lunga e lunghissima distanza che collegano la Sicilia alla capitale, alle città del Nord ed anche ad alcune località europee – specialmente in Svizzera e Germania – dove più consistente è la comunità di emigrati. 

Il trasporto pubblico su gomma, pur avendo surrogato l’offerta deficitaria del treno, non ha certo potuto frenare l’enorme diffusione della motorizzazione privata, che è proseguita negli anni, a dispetto delle crisi economiche congiunturali, in tutto il territorio nazionale, secondo parametri di sviluppo decisamente superiori rispetto alla media europea, a dimostrazione del fatto che in Italia le alternative alla mobilità individuale vengono considerate carenti o inefficienti e, in questo senso, anche il modello siciliano, basato prevalentemente sulle autolinee ritenute più flessibili e capillari del ferro, non ha potuto costituire una alternativa convincente. 

Le conseguenze sono misurabili in termini di crescente congestione attorno alle aree urbane, di cui le città siciliane soffrono ormai in misura endemica. 

Questa situazione, delineata qui per sommi capi, comporta per l’intera isola – ed in particolare per la Sicilia occidentale, che ospita l’area metropolitana di maggiori dimensioni, ed è la più decentrata rispetto al resto del Paese – una triplice criticità che si manifesta, con aspetti diversi, sia nei collegamenti a lunga distanza, sia nelle relazioni tra i poli regionali, sia nel traffico sistematico che grava su Palermo e che influisce negativamente sulle già precarie condizioni del traffico urbano.

  




L’area più decentrata d’Italia


La Sicilia occidentale include le province di Palermo, Agrigento e Trapani, con complessivi 2.100.000 abitanti che gravitano in diversa misura sul capoluogo regionale per quanto attiene gli spostamenti a lunga distanza. 

Infatti, a parte il modesto ruolo ricoperto dal porto e dall’aeroporto di Trapani Birgi e quello specifico degli scali di Pantelleria e Lampedusa, la quasi totalità del traffico marittimo, aereo e ferroviario che interessa la Sicilia occidentale fa capo a Palermo. E questa area è la più lontana dalla capitale, dalle città del Nord e dall’Europa dell’intero territorio nazionale.

 Palermo dista oltre 800 km da Roma e 1.500 da Milano, distanze che rendono il treno poco competitivo rispetto all’aereo, tenuto conto anche della necessità di traghettare i vagoni attraverso lo stretto di Messina, operazione che assorbe complessivamente poco meno di due ore (considerando i tempi di sosta, manovra, carico e scarico che si aggiungono alla traversata vera e propria), comportando così un prolungamento virtuale della distanza di circa 200 chilometri. 

Fino a una decina di anni addietro un viaggio in treno tra le città del Nord e Palermo includeva necessariamente una notte di viaggio. Oggi, grazie all’introduzione dei servizi Eurostar che hanno velocizzato il percorso fino a Roma, è possibile effettuare il percorso in giornata, con cambio alla stazione Termini, in poco più di 15 ore. Un’ulteriore possibilità viene offerta dalla cosiddetta “staffetta” , ovvero Eurostar fino a Roma e treno notturno (WL o cuccetta) verso l’isola. 

Tuttavia, la maggior parte della clientela continua a preferire i collegamenti diretti, senza necessità di cambio intermedio, che, seppure più lenti, evitano fastidiose incombenze, specie per chi è gravato di valige o viaggia con bambini o persone anziane al seguito. 

Il collegamento più veloce per chi preferisce evitare l’aereo è costituito, nei mesi estivi dalla possibilità di ricorrere ad una inconsueta staffetta ferro+mare. Utilizzando, infatti, il catamarano veloce che collega Palermo a Napoli in circa cinque ore e poi l’Eurostar, è teoricamente possibile spostarsi dal capoluogo siciliano a Milano in sole tredici ore. Ma questa opportunità – costosa, precaria (in ragione delle condizioni del mare che potrebbero perturbare o annullare la corsa del catamarano) e non pubblicizzata – si ritiene ancora sia assai poco praticata. 

Lo sviluppo dei voli a basso costo ha eroso negli anni più recenti la quota di mercato ferroviario a lungo raggio. Ormai, in molti casi, un tragitto in treno da Milano o Torino a Palermo (inclusivo dei supplementi Eurostar, cuccetta o vagone letto) può risultare anche sensibilmente superiore al prezzo di un biglietto aereo a tariffa scontata. 

Ciononostante il treno mantiene una propria  clientela fidelizzata, in misura certamente superiore a quella delle autolinee a lungo raggio, questa ultima motivata essenzialmente da ragioni di prezzo. Oltre a coloro che tuttora temono il viaggio aereo – frazione non trascurabile della popolazione, diffusa in tutti gli strati sociali (il noto comico palermitano Pino Caruso, ad esempio, evita sistematicamente l’aereo per i propri spostamenti) – bisogna considerare come un viaggio in treno non si limita alle due stazioni terminali, ma serve un certo numero di località intermedie, non sempre facilmente raggiungibili in aereo. Così, ad esempio, per andare da Firenze a Cefalù, il treno può costituire l’alternativa più conveniente in termini di tempi e costi complessivi. 




La prevedibile evoluzione dei collegamenti a lungo raggio

In prospettiva, il completamento della linea ad alta velocità tra Milano e Napoli, prevista per il 2008, comporterà la riduzione di un paio d’ore di viaggio tra le città del Nord e la Sicilia.

 E’ altresì prevedibile che per quella data cesseranno i servizi diretti a lunga distanza tra Milano, Torino e Venezia verso Palermo e Siracusa, sostituiti da più veloci “staffette” con gli Eurostar attestate a Roma o a Napoli. 

E’ anche probabile che alcuni Eurostar provenienti dal Nord saranno prolungati fino a Reggio Calabria (otto/nove ore di viaggio da Milano), consentendo coincidenze diurne “tolda nave” con trasbordo sui traghetti veloci fino a Messina. 

Le relazioni notturne dalla Sicilia verso Napoli e Roma, tuttavia, dovrebbero continuare a traghettare le vetture cuccette e WL per evitare inaccettabili disagi ai passeggeri. 

A più lungo termine il percorso ferroviario a lunga distanza potrebbe essere ulteriormente migliorato con la fatidica realizzazione del Ponte sullo Stretto, che consentirebbe la riduzione di ulteriori due ore nei tempi di viaggio. Grazie al Ponte, al completamento del raddoppio sulla Palermo-Messina ed all’alta velocità Napoli-Milano (anche senza contare l’ulteriore estensione della linea veloce verso la Calabria, progetto che al momento appare ancora piuttosto velleitario), il percorso tra il capoluogo lombardo e quello siciliano potrebbe contenersi attorno alle dieci ore. Da Palermo a Roma dovrebbero, invece bastare sette ore e sei fino a Napoli. 

Migliorie molto significative per il vettore su rotaia, che, tuttavia, non intaccherebbero in misura consistente l’ormai consolidata supremazia dell’aereo, almeno per quanto concerne la Sicilia occidentale (diverso, invece, il caso delle relazioni tra Catania e, soprattutto, Messina verso Napoli e Roma, visto è ormai appurato come il treno diventi competitivo per viaggi sotto le cinque/quattro ore, tenuto conto dei tempi complessivi dello spostamento in aereo dal centro città all’altro).

 Per quanto riguarda le relazioni Palermo-Napoli e Palermo-Roma (Civitavecchia o Fiumicino), anche una volta attivato il Ponte sullo Stretto, potrebbe risultare conveniente la soluzione del catamarano veloce, pur soggetto alle condizioni metereologiche. Diverso il caso delle relazioni notturne che continuerebbero ad essere preferibili in treno, specie sulla direttrice Palermo-Roma.






Le “autostrade del mare”

Anche sotto il profilo viario sono prevedibili migliorie, benché meno significative, nei tempi di percorrenza in virtù del completamento della sezione mancante dell’autostrada Messina-Palermo, degli interventi in corso di esecuzione sulla Salerno-Reggio Calabria e, in prospettiva più lunga, dello stesso Ponte. 

Una volta a regime tutte queste opere, tuttavia, un viaggio in bus a lunga distanza imporrebbe comunque non meno di diciassette ore da Palermo a Milano, dieci verso Roma e otto verso Napoli, tempi di percorrenza tali da giustificare questi servizi solo sotto il profilo del risparmio economico che potranno eventualmente consentire (cosa non scontata, considerando i voli low cost, e la necessità per il bus a lungo raggio – a differenza del treno - di limitare le soste intermedie che impongono notevoli rallentamenti sulla tabella di marcia, in considerazione dell’uscita dall’autostrada e dell’ingresso nel centro urbano che si intende servire). 

Tempi di percorrenza non molto diversi saranno realizzabili in auto – chè, anzi, sul lungo percorso l’autista prudente dovrebbe prevedere adeguati tempi di sosta per il riposo ed i pasti – ma comunque il vettore individuale manterrà presumibilmente una propria ampia nicchia di mercato, in ragione della flessibilità d’uso – specie per raggiungere località isolate e per realizzare itinerari turistici – e della economicità in caso di utilizzo famigliare. 

Sotto questo profilo è sicuramente prevedibile, specie per la Sicilia occidentale dove più evidente è la convenienza dell’opzione marittima in forza del taglio operabile sull’ampia ansa tirrenica, l’incremento di servizi di traghettamento sulla lunga distanza (da Genova, Livorno, Civitavecchia, che negli anni più recenti hanno affiancato la tradizionale rotta della Tirrenia da Napoli). 

Tali servizi, oltre a garantire consistenti flussi turistici estivi, potrebbero giustificarsi tutto l’anno, se prendesse corpo anche al di fuori dei convegni di settore l’ormai ben nota opzione delle cosiddette “autostrade del mare”, la cui incentivazione contempla però paralleli provvedimenti disincentivanti (tariffe autostradali più elevate o contingentamento analogo a quello operato attraverso alcuni valichi alpini) per il traffico merci su strada diretto verso la Sicilia. 

 Politiche evidentemente non facili da intraprendere, senza esporsi a severe critiche da parte delle imprese dell’isola che potrebbero considerarsi ulteriormente penalizzate nella loro competitività.



La funzione strategica del traffico aereo e il collegamento con Punta Raisi

Per tutti i motivi fin qui esposti, il traffico aereo continuerà a costituire la soluzione preferita per i passeggeri e le merci di pregio provenienti e diretti verso la Sicilia occidentale. 

Non a caso lo scalo di Punta Raisi ha realizzato volumi di traffico passeggeri quattro volte superiori a quelli che interessano Genova – città comparabile in termini di popolazione residente – e comunque maggiori rispetto a Torino, ovvero ad una realtà urbana nettamente più importante in quanto a popolazione ed attività economiche. 

Tale trend potrebbe ulteriormente accentuarsi in futuro, visto che la naturale tendenza all’incremento del traffico aereo sarà frenata nel centro nord – almeno per quanto riguarda le rotte a raggio medio breve – dallo sviluppo dell’alta velocità ferroviaria, fenomeno che, invece, come abbiamo spiegato, inciderà solo marginalmente sulla Sicilia occidentale. Perciò è stato molto importante realizzare un collegamento su rotaia tra il centro di Palermo e lo scalo di Punta Raisi e prevederne la navetta dedicata “Trinacria Express”, anche se per il momento solo una piccola percentuale della clientela aeroportuale utilizza questo servizio. 

A lungo andare la relativa distanza dello scalo dal centro città (oltre 30 km), la realizzazione di ulteriori fermate urbane e le condizioni del traffico viario che possono rendere precaria l’affidabilità degli autoservizi paralleli che pure continuano ad operare dovrebbero certamente incrementare la quota di utenza della rotaia. 

La stessa crescita dei voli low cost comporta la diffusione di una clientela aerea diversa dall’uomo d’affari e dal turista abbiente abituati a servirsi di taxi o auto a nolo una volta giunti a destinazione e, viceversa, più sensibile al fattore costo complessivo del viaggio, su cui il trasferimento città-aeroporto inciderà sempre di più in futuro. 

Un elemento di rammarico è tuttavia costituito dalla realizzazione della linea ferroviaria come semplice raccordo a fondo cieco, senza prevederne il proseguimento verso la vecchia linea in direzione di Trapani, cosa possibile tenuto conto dell’ubicazione dello scalo. In questo caso tutti i treni regionali provenienti dalle città della Sicilia occidentale (non solo Trapani, ma anche Marsala, Mazara del Vallo, Castelvetrano, Alcamo etc.) sarebbero transitati dall’aeroporto, esattamente come avviene per analoghi collegamenti che hanno registrato ottimi risultati di traffico (Zurigo, Francoforte, Amsterdam). 

Oggi lo stesso obiettivo è perseguibile solo grazie alla coincidenza nella fermata di bivio a Piraineto, ma, come è noto, ogni ulteriore cambio disincentiva l’utilizzo del treno, specie sulle brevi distanze e per viaggiatori spesso gravati di bagagli.





Le comunicazioni ferroviarie interne

Per oltre mezzo secolo la priorità delle vie di comunicazione siciliane – e segnatamente delle ferrovie – è stata quella di assicurare i collegamenti a lunga distanza verso la capitale, e città del Nord, la Svizzera la Germania e il Benelux, ovvero i luoghi che calamitavano i flussi migratori che avevano coinvolto larga parte della popolazione del Mezzogiorno. 

A ciò erano stati sacrificati in larga misura i collegamenti interni all’isola. Infatti, i vistosi limiti della rete siciliana, quasi esclusivamente a binario unico, e la costante irregolarità della circolazione dei convogli impegnati su distanze molto lunghe, con composizioni pesanti e, per di più, penalizzati dal traghettamento sullo Stretto, rendevano praticamente impossibile programmare corse frequenti e puntuali tra le città siciliane. 

Oggi la relativa riduzione delle circolazioni a lunga distanza, l’eliminazione di molte vetture dirette (non esistono più, ad esempio, carrozze Roma-Trapani o Roma-Vittoria, come pure accadeva in tempi non troppo lontani), e qualche potenziamento (raddoppio ed elettrificazione) finalmente intervenuto potrebbero almeno teoricamente consentire un certo riequilibrio in favore del traffico regionale.

 Del resto, le potenzialità di questo mercato non dovrebbero mancare. Come è stato detto, la Sicilia dispone di ben venti città superiori a 40 mila abitanti, di cui tre superano i 250 mila, caso unico nell’intera nazione. Queste località da sole ospitano oltre 2.200 mila persone, quasi la metà della popolazione siciliana. Se aggiungessimo anche i centri di dimensioni appena inferiori , ci accorgeremmo come la netta maggioranza della popolazione è ormai urbanizzata, in aree relativamente compatte. 

Una maglia simile presenta condizioni ideali per un efficiente servizio ferroviario, in assenza del quale sono inevitabili le situazioni di congestione del traffico viario, che infatti si sono moltiplicate in anni recenti secondo una progressione costante. Per di più, a differenza di altre zone del Mezzogiorno, le stazioni ferroviarie sono collocate quasi sempre in posizione vantaggiosa a ridosso dei centri storici o commerciali delle città. 

Tra le prime venti città siciliane, solo Sciacca non dispone più di un collegamento ferroviario (dopo la soppressione della linea a scartamento ridotto tra Castelvetrano e Agrigento), e solo in un altro caso – ad Alcamo, per la precisione – la stazione risulta molto decentrata rispetto all’abitato. 

Dunque, nella maggior parte dei centri di maggiori dimensioni, proprio dove il traffico viario versa in condizioni più critiche, il treno potrebbe assicurare la penetrazione verso il centro urbano in modo più vantaggioso rispetto all’auto ed all’autobus di linea. 

Purtroppo, però, l’offerta di collegamenti ferroviari interni all’isola, fortemente condizionata dalla tortuosità dei tracciati e limitata dalla strozzatura del binario unico, risulta quasi sempre non competitiva rispetto alla strada in termini i tempi di percorrenza e di frequenze. 




Treno poco competitivo sulle principali relazioni

Per limitarci ai problemi che affliggono la Sicilia occidentale, va sottolineato come da Palermo si irradiano due sole direttrici ferroviarie, sostanzialmente costiere, verso Termini Imerese ad est (doppio binario elettrificato) e verso Alcamo ad ovest (semplice binario a trazione termica).

 La capacità di alimentazione del capoluogo regionale – che pure ormai occupa il rango di quinta città italiana – è dunque notevolmente inferiore rispetto ad altri centri di comparabile importanza (per esempio, su Genova convergono più linee che dispongono complessivamente di dieci binari). 

Una terza ferrovia a scartamento ridotto collegava fino al dopoguerra Palermo al proprio entroterra, partendo dalla stazione di Sant’Erasmo e spingendosi fino a Corleone e Bisacquino. Pur costituendo un collegamento lento e inadeguato, con qualche ammodernamento, avrebbe potuto assorbire almeno in parte un certo traffico pendolare, per lo meno quanto la Circumetnea che gravita su Catania o la Isili-Mandas-Cagliari, che scende sul capoluogo sardo. Ma il tracciato è ormai da tempo smantellato anche se in parte può essere recuperato come itinerario ciclabile. 

In realtà su Palermo confluiscono sei distinte direttrici di traffico ferroviario regionale: da Messina, da Catania, da Modica, Gela e Caltanissetta, da Agrigento – tutte passanti per Termini Imesese – e, sul lato occidentale, da Trapani, via Milo, e da Marsala, via Castelvetrano, che confluiscono ad Alcamo. 

Ebbene, solo sulla direttrice tirrenica per Messina i treni Intercity diretti verso il continente realizzano tempi di percorrenza competitivi con la strada (anche in forza dell’ancora mancante completamento dell’ultimo tratto autostradale): poco meno di tre ore per 232 chilometri. 

Ma le frequenze sono diradate ed il rispetto degli orari – specie per le circolazioni provenienti dal continente – risulta spesso aleatorio. Da Caltanisetta i treni impiegano 1h55’per 133 km (15’ in più rispetto all’autobus), mentre solo tre corse si spingono oltre per attestarsi a Canicattì, a Gela e a Siracusa, servendo così (ma solo nei giorni festivi) l’intera provincia di Ragusa, dopo un lungo (e lento) percorso. Solo sulla tratta Agrigento-Palermo, dopo il completamento dell’elettrificazione, il treno realizza prestazioni comparabili per velocità (2h15’) e frequenza (13 coppie di corse nei giorni feriali) con quelle delle autolinee (2h e 10 coppie di corse nei giorni feriali). Verso Trapani i tempi di percorrenza di equivalgono (2h15’ il treno, 2h10’ il bus), ma le frequenze delle autolinee sono nettamente superiori (7 relazioni su rotaia nei giorni feriali contro 19 in bus). Verso Mazara del Vallo e Marsala il bus, oltre che più frequente, consente di risparmiare circa mezz’ora di viaggio. 

Decisamente fuori mercato, infine, risulta la rotaia proprio sulla più importante relazione interna dell’isola: tra Palermo e Catania (242 km) si contano appena 4 corse dirette nei giorni feriali con tempi di percorrenza di poco inferiori alle quattro ore (3h40’ nel caso più favorevole), mentre, grazie all’autostrada 11 corse di bus feriali consentono di risparmiare addirittura un’ora. 

E’ appena evidente che due città di queste dimensioni – un milione complessivamente i soli residenti in ambito comunale, senza considerare l’indotto delle due aree metropolitane circostanti – in qualsiasi altra nazione europea meriterebbero un servizio di treni intercity con frequenza cadenzata almeno oraria e velocità commerciali di almeno 100 km/h. 

Per cercare un confronto in un’area periferica insulare dell’Unione Europea, nell’isola d’Irlanda, tra Dublino e Cork, realtà urbane complessivamente paragonabili a Palermo e Catania, e distanti 266 Km , operano una decina di coppie di treni ogni giorno che impiegano 2h30’ / 3h a seconda delle fermate intermedie (le corse più veloci sono “non stop”).





Manca all’autobus l’ “effetto rete”

L’autobus risulta, quindi, nella grande maggioranza dei casi, il mezzo di trasporto pubblico più veloce, frequente ed affidabile (benché la progressiva congestione del traffico urbano renda anche le queste prestazioni non sempre garantite) per gli spostamenti tra i maggiori centri dell’isola, in particolare per quanto riguarda la Sicilia occidentale. 

A causa delle vistose carenze della rete ferroviaria, oltre lo Stretto è venuto così a delinearsi a partire dagli anni Sessanta un sistema di trasporto pubblico basato essenzialmente sulla gomma, anche per le relazioni intercity, secondo un modello del tutto atipico nell’Europa Occidentale e diffuso invece nei paesi del Medio Oriente o del continente americano, dove però la rarefazione degli insediamenti sul territorio rende in qualche misura razionale questa scelta. 

Inoltre, a differenza di quanto è avvenuto ad esempio negli Stati Uniti o in Brasile, la prevalenza dell’autobus sul treno, ormai radicatasi da quasi mezzo secolo, non ha comportato la creazione di servizi di supporto adeguati alla clientela. 

Nelle città siciliane – e segnatamente a Palermo – mancano del tutto autostazioni degne di questo nome, con sale d’attesa, deposito bagagli, biglietterie e punti di informazione. Nel capoluogo gli autobus si attestano disordinatamente nelle vie attorno alla stazione Centrale, rendendo difficile l’identificazione dei capilinea a chi non sia utente abituale di quel determinato servizio.

 La Regione pubblica invero un Orario degli Autobus che include tutte le corse tra i principali centri dell’isola (senza, per altro, specificare quali siano i capilinea nelle singole città), ma tale pubblicazione è assai poco diffusa ed è conosciuta in pratica solo dagli addetti ai lavori, mentre nelle agenzie delle aziende pubbliche e private di autobus vengono distribuiti, spesso con parsimonia, foglietti relativi alle singole linee che non consentono di programmare un itinerario complesso. 

Manca perciò all’autobus, anche in una delle regioni italiane in cui svolge un ruolo prevalente nella rete di collegamenti interni, qualsiasi “effetto rete”, che potrebbe convincere almeno una parte dei viaggiatori occasionali e dei turisti a servirsi di questa opportunità di trasporto. Così, chi non è utente abituale di una determinata linea, e deve spostarsi tra le città siciliane magari in modo erratico, finisce inevitabilmente col ricorrere all’automobile, eventualmente noleggiandola se arriva nell’isola in aereo o in treno. E ciò naturalmente gonfia patologicamente il già ingente traffico che grava sulla viabilità ordinaria. 

La risposta da sempre costantemente perseguita dalla classe dirigente dell’isola, volta a privilegiare la costruzione di nuove strade a scorrimento veloce, se ha indubbiamente attenuato l’isolamento delle province più interne, mostra ormai evidenti limiti, non solo per l’accresciuta sensibilità alla tutela del territorio e dell’ambiente, ma ancor di più perché si scontra con le difficoltà di penetrazione nelle aree urbane, dove le amministrazioni municipali, volenti o nolenti, sono indotte ad introdurre provvedimenti di limitazione del traffico privato, quali chiusure dei centri storici, pedonalizzazioni, soste a pagamento etc. 

Per la prima volta dopo oltre mezzo secolo di continue migliorie alla circolazione veicolare, anche in Sicilia nell’ultimo decennio i tempi di percorrenza in auto da origine a destinazione si sono mediamente dilatati e, proseguendo in questo modo, senza significativi incentivi a forme di mobilità alternativa, si rischia il collasso della mobilità per evidente saturazione, con conseguenze pesantissime sull’economia, il turismo e la qualità della vita.





La congestione delle aree urbane

Dunque anche in Sicilia, come per altro nel resto del Paese, la mobilità nelle aree urbane rappresenta il principale fattore di criticità che minaccia – se non adeguatamente affrontato – di portare al collasso un sistema di comunicazioni basato essenzialmente sulla motorizzazione individuale, secondo un modello di sviluppo subito passivamente, prima ancora che volutamente pianificato, dal decisore politico nella seconda metà del secolo scorso.

 Le maggiori città siciliane disponevano fino agli anni Cinquanta di una rete tranviaria relativamente articolata che era presente  a Palermo, come pure a Catania e Messina. 

In assenza di investimenti sul materiale rotabile e nella convinzione, allora diffusa, che la rotaia presente nelle vie cittadine costituisse un vincolo alla circolazione veicolare ed allo sviluppo dello stesso trasporto pubblico, il tram venne eliminato nell’isola prima ancora che nelle città comparabili del continente e sostituito con autobus e filobus, questi ultimi presenti in numero consistente a Palermo, a Catania e, su una sola linea, a Trapani. 

Ma anche per il sistema a trazione elettrica su gomma suonò presto l’ora dell’abbandono nel corso degli anni Sessanta, quando ancora alcuni centri della penisola puntavano su questo mezzo di trasporto. 

La scelta delle città siciliane di servirsi unicamente di autobus, anziché rivelarsi d’avanguardia, come allora poteva apparire, presto si rivelò un grave errore strategico. 

L’autobus finì inevitabilmente prigioniero del traffico ed i costi di gestione – teoricamente meno onerosi rispetto a sistemi a guida vincolata – si moltiplicarono esponenzialmente, mentre utenza inesorabilmente declinava. La stessa maggiore flessibilità del bus, che consente di variare i percorsi e moltiplicare le linee, divenne come altrove fattore di disorientamento della clientela che, appena le condizioni economiche lo consentivano, finiva con l’optare inevitabilmente per l’auto o la moto. 

Il trasporto pubblico finì, quindi, con l’essere prigioniero da un lato di logiche occupazionali e sindacali interne -  l’offerta modulata in funzione dei turni del personale – dall’altro prigioniero di vincoli assistenziali (servire male, ma capillarmente gli insediamenti anche più isolati per raggiungere le fasce più deboli della popolazione che ancora non disponevano di un mezzo proprio). 

Scelte a lungo andare perdenti che hanno comportato la progressiva ghettizzazione del servizio pubblico ed un peso sempre minore del bus nel mercato del trasporto urbano.

Tre diverse strategie per uscire dalla crisi

La strategia di rilancio, elaborata sulle carte fin dalla fine degli anni Settanta, ma concretatasi in interventi tangibili solo all’inizio degli anni Novanta, ha logicamente condotto ad una rivalutazione del ferro come elemento strutturante delle principali reti. 

In pratica, almeno finora, le tre principali città siciliane hanno adottato tre diverse strategie di recupero. 

Palermo si è mossa per prima nel 1992 con l’adattamento ad uso di servizio metropolitano dell’infrastruttura ferroviaria sotto utilizzata. 

Dieci anni più tardi Catania è riuscita a realizzare una breve linea di vera metropolitana – in effetti classificabile come la quinta rete di questo tipo attiva nel nostro Paese, dopo Milano, Roma, Napoli e Genova – sotto il preesistente tracciato di penetrazione della ferrovia Circumetnea, tra Borgo e Porto, passando per la stazione Centrale Fs. 

Infine, Messina nel 2003 ha attivato una moderna linea tranviaria che innerva l’intero abitato nel senso nord-sud da Annunziata a Gazzi, consentendo anche un certo recupero urbanistico della disastrata viabilità preesistente nella città dello Stretto. Meno ambizioso rispetto all’intervento operato a Catania, il progetto realizzato a Messina può certamente considerarsi come quello di maggior successo in termini di rapporto costi-benefici ed in quanto a capacità di recuperare al trasporto pubblico certe fasce della popolazione che da tempo lo avevano abbandonato. Anche nel caso di Messina il sistema tranviario si colloca al quinto posto su scala nazionale, dopo le reti di questo tipo operanti a Milano, Torino, Roma e Napoli.

Il servizio metropolitano di Palermo

Limitandoci, però, alla scelta realizzata a Palermo, che ormai può contare su oltre un decennio di attività, bisogna ammettere che si è trattato di uno dei più fruttuosi recuperi ad uso metropolitano di strutture ferroviarie esistenti e, quindi, anche in questo caso, di un buon investimento in termini di costi-benefici. 

A differenza di quanto è avvenuto in anni recenti nelle città del continente americano, dove il recupero dei binari urbani è facilitato dal fatto che il traffico ferroviario a lunga distanza e regionale è ridotto a poca cosa, quando non del tutto assente, ed il traffico merci può essere dirottato su itinerari di cintura, in Europa una strategia analoga incontra ovviamente vincoli molto maggiori per la necessità di dover convivere con le altre tipologie di treni. 

Ciò è aggravato in Italia dalla carenza di binari in prossimità dei maggiori nodi urbani, conseguenza di investimenti che furono sempre realizzati al risparmio, anche nell’epoca di espansione della ferrovia, diversamente da quanto accadde in Gran Bretagna, Francia o Germania. 

In Sicilia questi vincoli sono esasperati ai massimi livelli, se pensiamo come tuttora la stazione centrale di Catania è alimentata da due soli binari di accesso da nord e sud rispettivamente. 

A Palermo, tuttavia, le condizioni di partenza presentavano la felice circostanza che la gran parte del traffico su rotaia fosse tributario della linea proveniente da est, ovvero da Termini Imerese, penetrando solo marginalmente nel tessuto urbano fino alla stazione Centrale. 

Il grosso delle infrastrutture ferroviarie presenti in città erano, invece, funzionali alla linea occidentale che serve la provincia di Trapani, ma produce volumi di traffico alquanto modesti. Per di più questa linea, che fino agli anni Settanta attraversava la maglia urbana a raso, era stata da tempo parzialmente interrata, soprattutto per eliminare le pesanti interferenze con la viabilità urbana, originate da numerosi passaggi a livello a raso. 

La nuova stazione di Notarbartolo, solo lievemente più decentrata rispetto alla preesistente fermata di Lolli, era stata concepita secondo volumetrie generose e palesemente sovradimensionate rispetto all’esiguo traffico regionale proveniente dal trapanese. Inoltre vi era la possibilità di recuperare al servizio urbano il raccordo merci verso lo scalo di Sampolo ed il porto, interessato da poche circolazioni giornaliere. 

Perciò, benché fortemente condizionato dal binario unico, il servizio metropolitano a trazione elettrica tra la stazione Centrale ed il capolinea di Giachery, con corse non frequentissime (un treno ogni 20’), ma abbastanza regolari, ha costituito da subito una gradita novità ed un riferimento affidabile nella mobilità caotica che caratterizza il capoluogo regionale. La successiva realizzazione di una nuova fermata intermedia, posta in prossimità di forti attrattori di traffico, come Palazzo Reale-Orléans, ha consolidato nel tempo l’attrattività del servizio.

 Inoltre, l’attivazione del raccordo con l’aeroporto Falcone e Borsellino, sito a Punta Raisi, ha notevolmente rivitalizzato la prima parte della linea per Trapani, giustificando anche in questo caso l’apertura di ulteriori fermate, come Francia e Cardillo Zen. Infatti, il servizio “Trinacria Express” non si limita a collegare il centro urbano con lo scalo aeroportuale, ma assolve anche alla funzione di un accettabile servizio suburbano in precedenza mancante nella zona occidentale dell’area metropolitana. 





        I potenziamenti ora necessari

La scelta vincente di valorizzare, con investimenti ridotti, una infrastruttura largamente sotto utilizzata, mostra però adesso i  suoi limiti. Da un lato, infatti, si è rivelata problematica la chiusura dell’anello ferroviario urbano, che implica costruzione di una costosa galleria sotto il centro storico ed in prossimità delle banchine portuali, dalla stazione Centrale a Giachery. Dall’altro si rende indispensabile la realizzazione di un secondo binario - cosa non facilissima in un’area densamente urbanizzata - fino a Notarbartolo ed oltre fino al bivio Piraineto, dove il raccordo per Punta Raisi si stacca dalla linea per Trapani. 

Senza questo indispensabile potenziamento risulterebbe pressoché impossibile incrementare in misura significativa il numero di corse, che viceversa potrebbero assorbire una notevole utenza potenziale, originata non solo dalle attuali fermate (con una frequenza dimezzata è facile attendersi una crescita notevole del traffico dovuta alla maggiore attrattività del treno), ma anche da quelle attualmente in programma, sia nell’area urbana (Guadagna, Palazzo di Giustizia, Lazio, Belgio), sia nella zona più propriamente suburbana (Ente Minerario Siciliano, Sferracavallo, Kennedy, Orsa). 

A regime verrebbe così a crearsi un corridoio ferroviario a doppio binario ed elettrificato di circa 80 km da Punta Raisi a Termini Imerese, che potrebbe assorbire una quota non indifferente del traffico gravitante sull’area metropolitana palermitana, che, a causa dei rilievi montuosi che abbracciano la Conca d’Oro ed il Golfo di Carini, si sviluppa ancora sostanzialmente lungo la costa tirrenica. 




            
La rete tranviaria nella città

Ciononostante, in un contesto in cui la maggior parte della popolazione si colloca entro i confini urbani (Palermo città conta 687 mila abitanti contro 1.236 mila dell’intera provincia ed è l’unico grande municipio italiano ad essere cresciuto negli ultimi venti anni, al punto di aver strappato a Genova il quinto posto tra i maggiori centri del Paese), è indispensabile agire anche con altri interventi in grado di riequilibrare la mobilità urbana ancora sbilanciata in modo abnorme sulla gomma, con le note conseguenze in termini di inquinamento atmosferico ed acustico e di congestione viaria spesso al limite della paralisi. 

Perciò appare altamente auspicabile la realizzazione della nuova rete tranviaria progettata su tre linee, che dovrebbe interessare anche popolosi quartieri non serviti dalla ferrovia metropolitana. 

L’esperienza di Messina – come pure quella di numerosissime realtà europee e nordamericane – dimostra che, superate le inevitabili polemiche derivanti dalla sottrazione di alcuni spazi di parcheggio (spesso abusivo) e dalla necessità di ridisegnare l’organizzazione viaria, il tram moderno costituisce una formidabile occasione di recupero urbanistico, oltre che, ben inteso, di modifica delle abitudini di spostamento in favore del mezzo pubblico – per di più a trazione elettrica e quindi non inquinante – di cui alla fine, grazie alla riduzione complessiva degli spostamenti motorizzati, finiscono col giovare gli stessi automobilisti che, per tipologia di lavoro o di percorso, non possono facilmente rinunciare all’uso del mezzo proprio.





Gli investimenti di lungo periodo

Alla luce delle considerazioni fin qui esposte, quali indicazioni sembrano opportune per attenuare se non proprio risolvere le tre forme di criticità (a lunga distanza, regionale e di area metropolitana) che penalizzano la mobilità della Sicilia occidentale? Vi è indubbiamente un problema di investimenti in tutto o in parte non realizzati la cui esecuzione non può essere ulteriormente procrastinata. 

Il Ponte sullo Stretto, il completamento dell’autostrada costiera e, soprattutto, il raddoppio della ferrovia Messina-Palermo potranno indubbiamente attenuare il relativo isolamento di questo lembo estremo del territorio nazionale, accelerando i tempi di viaggio verso il continente, la capitale ed il Nord Italia. 

Tenuto conto delle distanze e della particolare collocazione geografica della Sicilia occidentale, tuttavia, non si potrà fare a meno di continuare a potenziare i collegamenti aerei – senza dimenticare la necessità di incrementare i collegamenti a terra verso lo scalo di Punta Raisi non solo dalla città di Palermo – ma anche le rotte marittime con traghetti di grande portata dedicati al traffico merci e passeggeri, nonché con navi veloci dirette principalmente a Napoli ed eventualmente alla costa laziale (Fiumicino o Civitavecchia). 

Per quanto riguarda i collegamenti ferroviari tra le principali città dell’isola, il tentativo di assegnare al treno quella funzione che le condizioni demografiche ed insediative ampiamente giustificherebbero non può prescindere dalla rettifica di alcuni tracciati – come quella prevista sulla Palermo-Agrigento in prossimità di Lercara Bassa - oltre ovviamente a quelle contemplate dal progetto di raddoppio della direttrice tirrenica. 

Sarebbero altresì da valutare interventi migliorativi del tracciato sulla Palermo-Catania e sulla linea per Trapani della quale andrebbe anche completata l’elettrificazione. 

Assolutamente irrinunciabile, comunque, è il raddoppio della cintura di Palermo, fino al bivio Piraineto e la contestuale realizzazione delle nuove fermate previste in funzione del servizio metropolitano esteso da Termini Imerese a Punta Raisi. 

              


I possibili interventi a media scadenza

Gli interventi sopra elencati prevedono investimenti consistenti e potrebbero essere realizzati nell’arco di un decennio, a parte la scommessa tutta da verificare del Ponte sullo Stretto, la cui eventuale mancata realizzazione non dovrebbe, tuttavia, condizionare le altre opere elencate, tutte comunque indispensabili, incluso il raddoppio della Palermo-Messina. 

A più breve scadenza – nell’arco di un quinquennio – risultati comunque significativi per migliorare i collegamenti interni all’isola potrebbero essere ottenuti con l’acquisizione di materiale rotabile a cassa inclinabile (pendolini elettrici o diesel), che, impiegati sulle tortuose linee siciliane potrebbero abbattere i tempi di percorrenza nell’ordine del 20/30 per cento. 

Scendere sotto le tre ore sul collegamento dal centro di Palermo al centro di Catania e sotto le due ore nelle relazioni verso Caltanissetta, Agrigento e Trapani (senza dimenticare la linea per Marsala, che serve insediamenti complessivamente molto più popolosi rispetto a quella diretta sul capoluogo provinciale) potrebbe rilanciare decisamente il ruolo del treno nei collegamenti regionali e rivalutarne la funzione agli occhi dell’opinione pubblica e della classe dirigente siciliana. 

Contemporaneamente non andrebbe però dimenticata la necessità di creare infrastrutture (ovvero autostazioni e punti di interscambio) a servizio della rete di autolinee, che costituirà ancora a lungo il principale vettore tra le città dell’isola. 

Per quanto concerne la città di Palermo appare strategica la decisione di procedere senza ulteriori indugi nella realizzazione della rete tranviaria urbana, facendo tesoro dell’esperienza complessivamente positiva già maturata a Messina, in un contesto socio-urbanistico sostanzialmente simile. Inoltre, anche se non sembra all’ordine del giorno l’originario progetto di chiusura dell’anello ferroviario, previa realizzazione di una galleria tra Giachery e la Stazione Centrale, andrebbe quanto meno presa in considerazione la possibilità di prolungare l’attuale servizio metropolitano tra Giachery ed il porto (cosa che può essere realizzata anche in superficie), vista la crescita costante del movimento commerciale e turistico che interessa le banchine portuali. 

Infine, una particolare attenzione andrebbe posta nel migliorare i servizi a favore del turismo sostenibile, che potrebbe utilmente avvalersi di una rete di trasporti pubblici coordinata e integrata. A tal fine particolare importanza assume l’interscambio bus/treno+traghetto verso le isole minori (Ustica, Egadi, Pantelleria, Pelagie) a Palermo, Trapani e Porto Empedocle (località quest’ultima che potrebbe essere nuovamente allacciata alla rete ferroviaria, previa riapertura al traffico passeggeri dell’attuale raccordo merci da Agrigento). 

Bisogna, infatti, ricordare che l’accesso alle isole minori è talvolta inibito ai mezzi motorizzati e comunque la maggior parte dei visitatori non utilizza la propria auto, anche in ragione dei costi di traghettamento. 

I timidi interventi finora intrapresi per favorire il turismo su rotaia, soprattutto da parte delle scuole, con l’intelligente restyling operato nelle fermate di Segesta Tempio e di Mozia-Birgi andrebbero ripresi con convinzione fino a studiare un orario del fine settimana completamente diverso da quello dei giorni feriali e pensato in funzione delle esigenze turistiche. Purtroppo, invece, per ragioni di risparmio sui turni del personale, in Sicilia, come del resto in altre aree del Mezzogiorno, intere linee secondarie sono chiuse al traffico nei giorni festivi. 

Al fine di favorire forme di turismo eco-compatibile non andrebbe poi trascurata la possibilità dei recupero dei sedimi ferroviari dismessi in epoche ormai lontane, di cui la Sicilia è particolarmente dotata, e la loro trasformazione in itinerari ciclo-pedonali e/o equestri, come pure è già stato tentato in qualche caso. Ciò consentirebbe tra l’altro il restauro di un patrimonio storico e architettonico (stazioni, ponti, gallerie etc.) altrimenti destinato alla rovina.



 


Ciò che occorre fare subito

A breve scadenza – e previo impiego di risorse molto contenute – sarebbe assolutamente raccomandabile individuare una serie di iniziative mirate a far conoscere al grande pubblico le opportunità già fin d’ora disponibili per spostarsi in Sicilia con tutti i mezzi di trasporto disponibili, consigliando naturalmente le scelte più razionali e meno invasive per il territorio ed i centri storici. 

Occorre pubblicare e diffondere, sia per via informatica che cartacea, orari dei servizi di trasporto regionali (treni/bus/traghetti/mezzi urbani) integrati con informazioni sul noleggio auto e bici, con notizie sulle tariffe e sul reperimento dei documenti di viaggio, nonché con cartine atte ad individuare i terminali (soprattutto per quanto riguarda i bus) nelle singole città, oltre ai percorsi delle linee urbane. 

Si tratta, insomma, di addivenire alla pubblicazione di una guida alla mobilità sostenibile tesa ad informare i turista – ma anche il residente – di tutte le opportunità a disposizione per spostarsi nell’isola, senza dover necessariamente dipendere dall’uso dell’automobile.

                                                                   Massimo Ferrari

