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Lalta
velocita
(nel buttare
isoldi) Esaltano il trionfo italico, ma celano che
la tecnologia, quella vera (motori, carrelli etc.),
é della canadese Bombardier. E anche Ansaldo
Breda ormai non ¢ piit un‘azienda nostrana
cune faccenduole burocrati- sita, economicita, eleganza. derando rallentamenti, traffi-
che, il nuovo Frecciarossa Guardate la pubblicita delle coelimitidivelocitag pitirea-
1000 consentira di andare da gomme: una volta esaltava la listico ipotizzare le cingue o-

Roma a Milano in due ore e capacitadientrareincurvafa- re. Se invece uno pensa di
venti minuti anziché tre ore cendodrizzareicapelliaipas- comprarsilaFerrarieviaggia-

...........................

economista e politico Nino
Andreatta, mentore di Roma-
no Prodi ed Enrico Letta, dis-

se un giorno che gli sembrava
“puerile”Videadifarcorrerei
trenia 200 all’ora. Noneraun
nemico del progressomaave-
va in mente una proferica
chiave di lettura della grande
operazione Tav lanciata all'i-
nizio degli anni '90; “I grandi
piani d'investimento vengo-
no frequentemente ispirati,
pii1 che dalle esigenze delle
Fs,da quelle dei produrtori di
infrastrutture e di materiale
ferroviario”. Chissa perché
tornano in mente quelle sue
parole, datate 1992, di fronte

come oggi. E tutto questo,

segereri, adesso il massimo del

dando retta allo storytelling brivido concesso é la sicurez-

affidato a sapienti veline
prontamente rilanciate dai
principali giornali, perché il
trenoappenaentratoin servi-
zio & in grado di toccare i 350
chilometri orari di velocita
massimacontro i 300 del vec-
chio Frecciarossa, I'Etr 500,

C'E QUALCOSA di stonato in
questa storia. Il mito della ve-
locith non & pit di moda da
tempo. Basta guardare la pub-
blicithdelle automobili, daan-

zadellafrenatasulbagnato. La
velocita ormai é roba da ta-
marri. Per tutti ma non per
quellicheancoragiocano pue-
rilmente con i trenini, come a-
vrebbe detto Andreatta.
Percapirel'assurditadicer-
tiannuncibastafareiconticon
unsistemadi trasporto pill co-
nosciute, la strada. L’auto-
stradadel SoledaMilano a Ro-
ma € lunga 530 chilometri, Se
lasi potesse percorrere sul filo
del limite di velocita, a 130

stos iodi'T ., Tl AT g
al festoso annuncio di Treni- 2teon i su comodita, si- all’ora, si impiegherebbero

talia secondo cui, sbrigate al-

lenziosita, sicurezza, spazio-

guattro ore e spiccioli. Consi-

re magari di norte, senza traf-
fico, in barba a regole e limiti,
pud anche sognare di farcela
in due ore, alla media di 265
chilometri orari. Per andare
come il vento e impiegare solo
tre ore e mezzo alla media di
150 chilometri orari bastereb-
be invece un’auto qualsiasi.
Basta che non ci sia raffico. E
guesto, come vedremo, & il
unto. Cosi funziona la leg-
nda del Frecciarossa 1000,
E molto pitt moderno dell'Etr
500, concepito 30 anni fa, e
funziona moltomeglio. Treni-
talianedecantala potenzaela



bruciante accelerazione. E in
grado di raggiungere i 300
all'ora in soli quattro minuti,
contro gli otto necessari al
Frecciarossa normale. Perdle
nude cifre prospettano una
realta pilt pedestre, Oggi un
Frecciarossa o un Italoimpie-
gano tre ore da Roma Termini
a Milano Centrale, Sono 580
chilometri, percorsi quindial-
la media di 193 chilometri o-
rari. Per fare lo stesso viaggio
indueoreeventi minuti,come
annuncid gia tre anni fa I'allo-
ranumero unodelle Fs Mauro
Moretti, bisogna che lamedia
salga a 248 chilometri orari.
Possibile che il nuovo missile,
con un velocita di punta supe-
riore di 50 chilometri orari
riesca ad aumentare quella
media di 557

NEL FANTASIOSO mondo del-
la comunicazione tutto pud
accadere. Anche perché coni
treni tutto pud davvero, teori-
camente ma anche pratica-
mente, accadere, [ motori e-
lettrici, a differenza di quellia
scoppio, consentono velocita
tendenzialmente illimitate,
Sono piceoli, stanno dentro i
carrelli e se ne possono met-
tere anche due in ogni carrel-
lo. Il Frecciarossa 1000 ha 16
motori, Bastadarecorrenteeil
treno vola. Gia otto anni fa il
francese Tgv, prodotto
dell’Alstomeprogenitoredil-
talo, fu lanciato tra Parigi e
Strasburgoa574 chilometrio-
rari, mancandodiunpeloil re-
cord del giapponese Maglev,
treno a levitazione magnetica
che ha raggiunto i 581 nel
2003. 1l problemanon équindi
fare 300 o 350. Gia nel 1988
I'allorapresidentedelle Fs Lo-
dovico Ligato parlava del na-

scituro Etr 500 e sosteneva

che avrebbe fatto Mila-

no-Romaintre oresullavec-

chia ferrovia. Erauna previ- |
sione inverosimile, perché

sui binari tradizionali la me-

diadi190chilometriorarinon
s1 poteva tenere. Ma non era
pit inverosimile di quella che
fannoisuoi successori 27 anni
dopo. Per la semplice ragione
che, mentre sulla ferrovia tra-
dizionale & tecnicamente im-
possibile superare i 160-180,
suquellaadaltavelocitanonsi
possono superare i 300, nep-

pure se arriva il Tgv. Al con-
trario, i limiti dovuti alla linea
e al traffico sono tali che, in-
tuitivamente, la media di 190
la potrebbe tenere anche il
vecchio Pendolino con la sua
velocita massima di 250,

Treanni fa, quando scese in
pista Italo, la questione fu ab-
bondantemente sviscerata. La
compagnia di Luca di Monte-
zemolo e Diego Della valle
disse che il suo treno Alstom
eragidingradodiandarea3s0
efare Milano-Romain dueore
eventi minuti. Morettireplico
a brutto muso: “Non & vero”.

E Rfj, la societa controllata
da Fs che gestisce i binari,
spiegdinunanotaufficialeche
non & la velocita del treno che
conta, ma quella consentita
dallalinea: “Quandol’Agenzia
Nazionale per la Sicurezza
Ferroviaria (Ansf) certifiche-
ra che sull'infrastruttura fer-
roviaria Av possono viaggiare
treni con velociti superiore a
300 km/h e gli stessi saranno
certificati eomologati, lavelo-
cith dei convogli potri essere
innalzata”. Adesso che hanno
iltrenonuovo,leFsdiconoche
dipende dal treno.

INREALTAITALO &gia riuscito
afareRoma-Milanoidueoree
venti, in viaggi sperimentali.
Basta scegliere una domenica
mattinaconpocotraffico. Per-
chééquelloilpunto. Il passeg-
gero non se ne accorge, ma i

treni ad altavelociti raramen-
te viaggiano a 300 all'ora, e
spesso devono rallentare a
causa del traffico. Quindi I'o-
rario di tre ore previsto oggi
per Frecciarossa e Italo & una
misuraprudenziale che mette
in conto le velocita reali con-
sentite dalla linea e dal traffi-
co. Del resto, sulla tratta Ro-
ma-Firenze c'é il limite di ve-
locita a 250, perché é la vec-

\ chialineacosiddetta®direttis-

sima”, realizzata prima
dell’alta velocita vera e pro-
pria. Da Firenze a Bolognaso-
no solo un'ottantina di chilo-
metri, perla prima meti in sa-
lita, quindi il treno impiega
molti chilometri per raggiun-
gere 1300 eraramente li tocca
primadidoverrallentareinvi-
sta della stazione di Bologna.
Da Bologna a Modena c¢'é di
nuove il limite a 250, poi da

Modena a Melegnano pud
lanciarsi a 300 per circa 140
chilometri, impiegando 28
minuti. Se anziché a 300 an-
dasse a 350 ci metterebbe 24
minuti: quattro minuti rispar-
miati. Alle Fs dicono che il
nuovo treno guadagna veloci-
ta media anche grazie alla sua
bruciante accelerazione, maé
difficile immaginare che il
tempo risparmiato grazie alle
prestazioni possa superare i
dieci minuti.

E C'E DA CHIEDERSI se abbia
senso spendere 1,5 miliardi di
europer50treniingradodifar
risparmiare 5-10 minuti di
tempo ira Roma e Milano: ov-
viamente un convoglio di 200
metrie500tonnellateingrado
di viaggiare a 350 chilometri
oraricostameltopitidi un tre-
no“normale” che fasolo 3000

250.LaGermania peresempmo
hadecisodilimitarelavelocita
massimadei suoi treni proprio
per non buttare soldi.

Adesso i nodi verranno al
pettine. Le Fs hanno chiesto
all'Agenzia per la sicurezza
ferroviaria (Ansf) l'omologa-
zione del nuovo treno, L'am-
ministratore delegato Miche-
le Elia, successore di Moretti,
ha detto di sperare di avere
tutti 1 timbri entro dicembre.
Ma da gennaio non succedera
niente. Infatti il dettaglio cu-
rioso & che I'Ansf ha gia chia-
rito che le prove a 350 andran-
no fatte “su precise e limitate
tratte”, proprio perché solou-
natrentinadichilometri della
Milano-Torino sono abilitati
per velocith superiori ai 350.
Infatti, specifica Ansf, “ai fini
della circolabilita in servizio
passeggeri ai 350 km/h R.F.L.
dovrapresentarelanecessaria
documentazione per I'upgra-
de dell'infrastruttura”. In-
somma, grossi lavori sulla fer-
rovia, peraltro gia program-
mati. Il vero progresso nei
tempi di percorrenza tra Ro-
mae Milanosiavraconilcom-
pletamento dell’attraversa-
mento sotterraneo di Firenze
(1 lavori sono fermi, i cantieri
sequestrati dallamagistratura
cheunanneemezzotahafatto
unaretata) e dall'adeguamen-
todella Roma-Firenze per po-
ter andare a 300 (e non a 3500,
ma solo fuori delle gallerie,

chesonotroppostretteperen-
trarci a cosi forre velocita. Ci
vorranno anni e un sacco di
soldi. A quel punto, forse, si
andradaRomaaMilanoindue
ore e venti, senza bisogno del
missile a 350 all'ora.

7

In realta sulla ferrovia tradizionale

e tecnicamente impossibile superare
1160180 chilometri orari, e sono
pochi i tratti dedicati ai 300, La chiave
di volta & regolamentare il traffico

TRENITALIA HA LANCIATO UN NUOVO
‘BOLIDE', MA HA SENSO SFENDERE

15 MILIARDI DI EURO PER 50 TRENI

IN GRADO DI FAR RISPARMIARE

510 MINUTI TRA ROMA E MILANO?

I numeri

350

La velocita
massima che
riesce a
raggiungere
il nuovo
treno

574

| chilometri
orari che
riesce a
raggiungere
il Tgw
francese,
mentre il
giapponese
Maglev,
treno a
levitazione
magnetica,
arriva a 581

530

La distanza
traRomae
Milano:
inunviaggio
di collaude,
Italo, I'ha
coperta

in appena
due ore

e venti
minuti



