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DAl PIONIER
LA TAY
ECONOMIA
NAR

Nonacasole prime linee firono costruite da privali che ne traevano
unvantaggio economico: dai treni merci destinati al trasporto del carbone
in Inghilterranel 1825 alla Napoli Portici del 1839peripasseggeri

CARLOLOTTIER!

Ormaidaunpaiodisecoliil tre-
no rappresenta un elemento
cruciale dellanostra societa. Il
mondo & interconnesso non sol-
tanto grazie aivolilowcostealla
retetelematica, macontinuaad
esserloanche aquestomezzo di
trasporto, cheinpassatohareso
possibilelosviluppoindustriale
(favorendoil crollodeicostidel-
lerisorsenaturalie deiprodotti
di fabbrica) e in qualche modo
ha posto fineaunmondodico-
munita chiuse.
Larealtachecicircondadeve
molto al treno, come si capisce
immediatamente se si pone
mente all'immigrazione dimas-
sa. Milano non sarebbe la citta
che é senzaquelmassiccio spo-
stamento dilavoratorie famiglie
che fufavorito dal trasporto su
ferro. I lavoratori e le famiglie
cheneglianni Cinquantalascia-
ronoil Mezzogiorno perrifarsi
unavita al Nord e che fecero la
metropoliche oggi conosciamo
(quella degli Jannacci e degli
Abatantuono) avevanoiloro pri-
mi contatti con Milanoin stazio-
ne Centrale. Scendevano dalle
carrozze con le loro valigie di
cartone e iniziavano un’avven-
turacheliavrebbe portatiapor-
tare un contributo fondamenta-
le, conillorolavoro e quellodei

loro figli, alla costruzione del
capoluogo lombardo.

Iltrenoharidefinitolasocie-
ta, maoltre acio hapure contri-
buto a riformulare il diritto: e
nonsemprein termini positivi.
Inunarealta come quellastatu-
nitense, ad esempio, Faffermarsi
delleferrovie haportatoitribu-
naliad attenuarelatuteladella
proprieta privata. La posa dei
binarielacircolazione deicon-
vogli, infatti, furono accompa-
gnati dallaffermarsi di due po-
tenze simboliche quasi irresisti-
bili:daunlato, il progressoindu-
striale cheinuovi trasportifavo-
rivano e, dall’altro, unavisione
del bene comune che spingeva
ad anteporre 'interesse genera-
le ai diritti dei singoli.

Tutela attenuata

Quandosiavviola progettazione
delle grandilinee ferroviarie fu
insomma chiaro chelaproprie-
ta, tradizionalmente al centro
della tradizione giuridica, stava
entrandoin crisi. Perfinoin una
societa come quellaamericana
lavversione all’esproprioinizio
avenire meno, poiché veniva a
emergere una giurisprudenza
non sempre equanime. Tanto
perfare un esempio, nelle con-
troversie connesse aicampi dan-

neggiati dagli incendi (la cui
causa eranolescintille dei treni
dipassaggio) in moltissimi casi
i tribunali si schierarono dalla
parte delle compagnie ferrovia-
rie, la cui attivita non poteva
essere bloccatané ostacolata. Se
Enrico IV potevadire che Parigi
vale bene una messa, analoga-
mente per quei giudici affasci-
nati dallavvento dei treni ava-
pore erachiaro chelatuteladel-
laproprieta dovevaessere atte-
nuata: perché altrimenti- que-
sta era la tesi — 'intera societa
avrebbe pagato un prezzo trop-
po alto.

Dopoaverericonosciuto Pec-
cezionale utilita dei trasportisu
ferro,lasocietadeldiciannove-
simo secolosiorienterarapida-
mente versolastatizzazione del
settore.

A questo proposito, bisogna
ricordare chele ferrovienasco-
no qualiaziende private e frutto
di attivita imprenditoriali. La
primasocieta che utilizzo loco-
motive a vapore per spostare
passeggeriemercifulabritanni-
ca Stockton & Darlington Rai-
Iway, che nel 1825 comincio6 a

realizzare profitti trasportando
fino a Stockton il carbone della

conteadiDurham, chein passa-
to eraspostato da cavalli daso-

ma. Un’analoga origine privata
hannoavutoanaloghe iniziative
in altre partidel mondo, a parti-
re dall’Italia stessa.

Primo tratto
Com’&é noto, il primo tratto fer-
roviario italiano fu la Napoli -
Portici, in quello che alloraera
ilRegno delle Due Sicilie. Siri-
corda meno, pero, che questa
tratta fu costruita e gestita da
unasocietaprivata,laBayard et
DeVerges, che era stata costitui-
ta a Parigi nel 1837. Anche una
linea tuttoramoltoimportante
comelaMilano - Veneziafurea-
lizzata da una societa privata,
quandoil Lombardo-Venetoera
parte dell’'Tmpero austriaco. An-
corprimadell’unificazioneita-
liana, pero, Paziendafunaziona-
lizzata.
Furonomoltifattoriaspinge-
reinquelladirezione. In primo
luogo, fin dall’inizio le ferrovie
furono concepite come “grandi
opere” che esigevano permessi
e concessioni di varia natura,
cosichelalororealizzazione fu
ripetutamente condizionata dal
favore dei governanti. Oltre a
cio, c’eilfatto che molti progetti
dinazionalizzazione delle ferro-
vie furono accompagnatida pre-
occupazioni di carattere milita-
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re: a Vienna (e lo stesso valeva
per glialtri governi) siera consa-
pevolicheil controllo governati-
vo delle ferrovie permetteva di
poter gestire lasocietaintera -
specienel casodiun conflitto -
con maggiore facilita.

Un po’ alla volta, di conse-
guenza, le strade ferrate diven-

tanostatalie anchele societache
gestiscono i trasporti: dei pas-
seggericome delle merci. Il pro-
gressivo venirmenodellesocie-
ta ferroviarie private non puo
stupire, se si considera che so-
prattuttonel corsodel Novecen-
to quasiogni area della vita so-
ciale &€ un po’ alla volta posta
sottoil controllo dei poteri pub-
blici.

Nel corsodel ventesimo seco-
lo, dunque, dire “ferrovie” signi-
fica dire “treni di Stato”. La si-
tuazioneinizio un po’acambia-
renegli anni Ottantadel secolo
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passato, quandoilRegno Unito
della signora Thatcher avvio
quelprocessodiliberalizzazio-
necheaprilastradaallanascita
diimprese private in concorren-
za. Da allora anche da noi s
iniziato a comprendere come i
servizi ferroviari possano essere
tanto migliori (in termini di qua-
lita e di prezzo) quanto piusono
realizzati entroun quadro com-
petitivo. Questohapermessola
nascitadiqualcheimpresapri-
vata (soprattutto NTV, che gesti-
sceiservizidiItalo Treno), an-
che se la mano pubblica resta
preminente e condizional’inte-
ro settore.

Un vero mercato dei servizi
ferroviari oggi in Italia non ¢’
perunaragione assaisemplice:
lastrettaconnessionetralapro-
prieta delle infrastrutture (a
partire daibinari) e quelladella
principale societaditrasporto.

Nel corso

del Ventesimo
secolo dire
“ferrovie”
significadire
“treni di Stato”

Laholding Ferrovie dello Stato,
infatti, ¢ un’aziendadi Stato che
controllaun grannumerodiat-
tivita, tracuianche Trenitaliae
Rete FerroviariaItaliana. In tal
modo qualunque soggetto priva-
tositrovaautilizzare un’infra-
struttura che, per ragioni evi-
denti,non éimparziale difronte
atuttiisoggettiche competono
traloro peroffrire servizidi tra-
sporto.

Caso specifico
Questa tensione tra pubblicoe
privato, tralogiche d’impresae
interessipolitici, ¢ anche alfon-
dodeldibattito sul Tav. In appa-
renza saremmo di fronte allo
scontro tra chi & favorevole al
progresso e chi invece difende
Pincolumita dellanatura. Le co-
se, pero, sono pilt complicate.
Nel gruppo degli analistiche
sostengono come la Tav Torino

- Lione non passi ’esame dei
costie deibeneficivisonoanche
ricercatoripersuasicheleferro-
vie siano utilie importanti, che
l'uomo abbia bisogno del pro-
gressoe chelarivoluzioneindu-
striale sia stata molto positiva.
Sul caso specifico di questa gran-
de opera, pero, pensano che si
stia per spendere una massa
esorbitante di denaro per otte-
nere un risultato modesto, su
unatrattapernulladestinataa
crescere in maniera adeguata.

Seil servizio ferroviariofosse
rimasto in mano ai privati e so-
prattutto se fossero private le
infrastrutture, a interrogarsi
sull’opportunita degli investi-
mentioggisarebberoimprendi-
tori chiamati a rischiare i loro

soldi in questa impresa. Molte
delle tensioni che sul temadivi-
dono la nostra societa, in quel
quadro, verrebbero meno.

La Stazione Centrale primo contatto conMiIano per gli emigranti anni '50 come in “Rocco e i suoi fratelli”
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