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Il ritardo infrastrutturale
ha origini preunitarie

Al momento dell’Unita I'ex Regno di Napoli aveva
impiantato soltanto 128 chilometri di linea ferroviaria
pur avendo inaugurato la prima linea italiana

di GABRIELE PETRONE

In quest giorni di intenso dibat-
tito sulla necessita di superare il ri-
tardo infrastrutturale del Mezzo-
giorno e segnatamente della Cala-
bria & necessario, a mio parere, ca-
pirne le origini.

Da un punto di vista squisita-
mente storiografico la questione &
facilmente risolvibile osservando
lo sviluppo del sistema ferroviario
in Italia nell'800, prima ancora che
essa divenisse uno stato unitario. Il
treno, nell'Ottocento, & stato il sim-
bolo stesso del progresso e il sup-
porto fondamentale della moder-
nizzazione delle nazioni.

In Ttalia, al momento dell'Unita,
la situazione era la seguente: il Re-
gno di Sardegna aveva 850 km di
strade ferrate; il Lombardo-Veneto
607 km; il Granducato di Toscana
323 km; lo Stato Pontificio 132 km;
il Regno delle Due Sicilie 128 km;
1 minuscoli Ducati di Parma e di
Modena rispettivamente 99 km e
50 km.

Singolare il fatto che proprio il
Regno delle Due Sicilie, il piti este-
so territorialmente che aveva inau-
gurato nel 1839 la prima linea fer-
roviaria italiana la Napoli-Portici,
avesse 1l minore chilometraggio di
binari. Non parliamo poi del siste-
ma viario: se guardiamo alla Gala-
bria, a parte la strada che congiun-
geva Campotenese con Villa San
Giovanni (tracciata in gran parte
sull'antica via Popilia costruita dai
Romani e ammodernata da Murat)
non esistevano strade vere e pro-
prie e, nella maggioranza dei casi
erano assai poco agevoli oltre che
insicure per via del brigantaggio (a
dispetto di certa storiografia neo-
borbonica che lo descrive come fe-
nomeno di resistenza antiunitaria).

Non era un caso: il governo bor-

dal 1980 monitoraggio media

bonico aveva scelto di puntare so-
prattutto sulla costruzione di una
flotta mercantile per sostenere le
proprie esportazioni agrarie. Basti
pensare che per trasportare merci
o persone da Paola a Rossano si an-
dava per mare, via reputata pit ra-
pida e piu sicura.

Lo sviluppo del sistema ferrovia-
rio e viario nel Sud comincia,
quindi, dopo 1'Unita d'Ttalia.

Dopo appena dieci anni il nuo-
vo Regno d'Ttalia aveva gia costrui-
to quasi 7000 km di strade ferrate.
Come nel resto del mondo, lo svi-
luppo delle ferrovie fu sostenuto
soprattutto dallo Stato, il quale fi-
ni addirittura per statalizzare la mi-
riade di societa private proprio al-
lo scopo di intervenire soprattutto
nelle aree pit deboli.

11 Mezzogiorno, che partiva dal-
la situazione peggiore, conobbe co-
siil treno, fino allora una curiosita
limitata alla Campania.

Limitandoci alla Calabria la pri-
ma ferrovia ad essere realizzata,
per finalita soprattutto militari, fu
il tratto che da Taranto giungeva fi-

no a Cariati,.

Lo sviluppo della rete ferroviaria
meridionale e calabrese prosegui,
perd, con maggiore lentezza rispet-
to al Centro-Nord, dove andava a
sostenere una economia ormai
protesa all'industrializzazione.

Si apriva, cosi il circolo vizioso
che ancora rappresenta il vero
ostacolo all'ammodernamento in-
frastrutturale del Sud: meno svi-
luppo=meno infrastrutture, meno
infrastrutture=meno sviluppo.

Per restare alla Calabria, soltan-
to dopo piu di 50 anni dall'Unita
(1915) erano state completate le
due direttrici costiere, la tirrenica e
laionica, con due tratte trasversali
una Paola-Sibari e l'altra S.Eufe-
mia-Catanzaro Lido. Per le aree in-

terne era stata avviata la progetta-
zione di una rete ferroviaria a scar-
tamento ridotto, quella delle famo-
se Calabro-Lucane, che sara ripre-
sa durante il fascismo e completa-
ta solo nel secondo dopoguerra,
quando si decise di investire so-
prattutto sul trasporto su gomma,
con la realizzazione dell'autostrada
Salerno-Reggio Calabria.

Dopo la felice stagione degli an-
ni '60 e dei primi anni '70 la que-
stione dell'ammodernamento in-
frastrutturale del Sud ha poi subi-
to un forte rallentamento dovuto
non solo alla diminuzione delle ri-
sorse disponibili ma anche a una
impostazione ideologicamente an-
timeridionalista, basata sulla illu-
sione che per far ripartire l'econo-

mia nazionale fosse sufficiente in-
vestire sulle aree gia sviluppate.

La contemporanea esperienza
della Germania che al momento
della sua unificazione, invece, ha
sostenuto il sistema economico ed
infrastrutturale dell'est europeo,
non ha fatto scuola, e i risultati so-
no sotto gli occhi di tutti.

Anche la storia, pertanto, dimo-
stra come il problema dell'ammo-
dernamento del sistema infrastrut-
turale del Mezzogiorno e della Ca-
labria non sia una questione di
"terroni piagnoni e assistiti" ma la
leva fondamentale della ripresa
dell'intero Paese e rimane tutto
nelle mani della capacita di lungi-
miranza delle classi dirigenti.




