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Per il tipo di progetto

1.

Il progetto della nuova linea ferroviaria Torino Lione ¢ un caso
esemplare di questo tipo di infrastrutture: perché non ha i dati
che la giustifichino (punti 3-5, 31-35), perché ha effetti che sono
addirittura controproducenti (punti 5-9, 30, 46, 76), e perché ¢ pe-
santemente dannosa: sia per gli effetti diretti sullambiente di vita
(punti 92-118), che per 'enorme spreco di risorse (punto 10-18) che
sono sottratte alle ferrovie, alle necessita dei cittadini. Infine perché &
inutile dal momento che il tunnel attuale é assolutamente moderno e
non ha vincoli (punti 26).

La spesa per opere inutili danneggia tutta 'economia della nazio-
ne. Le imprese emigrano verso paesi stranieri che hanno strutture
per i trasporti decisamente inferiori alle nostre, perché I'ltalia con
questi sprechi si priva delle risorse per rilanciare I'occupazione e per
ridare competitivita alle imprese attraverso la innovazione tecnolo-
gica e la diminuizione del carico fiscale. Di conseguenza i miliardi di
euro, che vengono sottratti, penalizzano I'economia italiana

Per le inutilita di base

3.

Nel decennio tra il 2000 ed 2009 prima della crisi, il trafhico
merci dei tunnels autostradali del Frejus e del Monte Bianco,
insieme, & crollato del 31%. Nel 2009 ¢ stato di solo 18 milioni di
tonnellate, come 22 anni prima. Presi da soli, il Frejus, nel 2009, era
a 10 milioni di tonnellate, come nel 1993; il Monte Bianco ai livelli
degli anni '70. La punta massima era stata tra il 1994 ed il 1998.

Nello stesso periodo si & dimezzato anche il traffico merci sulla
ferrovia del Frejus, mentre la Dichiarazione di Modane, sottoscrit-
ta nel 2000 dai ministri dei trasporti italiano e francese, prevede-
va che, nello stesso periodo, raddoppiasse. La diminuzione ¢ stata
largamente indipendente dai lavori di ampliamento del tunnel esi-
stente, perché era cominciata due anni prima dell'inizio cantieri, e
continua a lavori terminati. Il traffico merci ora ¢ ben al di sotto al
livello dei 5 milioni di tonnellate a cui era 50 anni fa.
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E fallito il sistema di caricare in ferrovia l'intero camion, motrice
compresa, che giustificava la scelta del tunnel di base. Il sistema
Modalhor, che voleva essere in alternativa al trasporto del solo ri-
morchio o del solo container non ha superato i problemi del rad-
doppio o addirittura del duplicamento della tara. Dopo sette anni,
in cui ha inghiottito oltre 100 milioni di Euro di contributi statali,
corrispondenti ad una sovvenzione pubblica di circa 900 euro per
ogni mezzo trasportato, per assorbire a circa il 2% di quanto tran-
sitava nel tunnel autostradale del Frejus, (punti 42-47), a febbraio
2011 le Ferrovie italiane hanno annunciato di volerlo sopprimere.

La nuova linea ferroviaria non sarebbe una Alta Velocita pas-
seggeri, perché, essendo quasi totalmente in galleria lo stesso studio
di VIA presentato dalle Ferrovie italiane, ammette che la velocita
massime saranno di 220 km/ora, con tratti a 160 e 120 Km/h in
corrispondenza di Orbassano.

Il guadagno di tempo della nuova linea passeggeri, sempre secondo il
dossier RFI, sarebbe di soli 60 minuti (1 ora e 40 contro 2 ore e 40):
e per questo modesto risultato, [talia e Francia, dovrebbero spendere
circa 35 miliardi di euro (punto 13). Inoltre i passeggeri sono dimez-
zati e la connessione tra Parigi e Milano, via Torino, non appare pitr
economica (punto 35), e RFI ha dichiarato, nel gennaio 2011, che, in
futuro, sceglieranno il Sempione.

Ma non sarebbe neppure di una linea merci ad Alta Capacita.
Dovendo ospitare treni ad Alta Velocita e treni merci ordinari, che
hanno differenze di velocita di 120 Km all'ora, sullo stesso binario,
in un tratto di gallerie in cui, per almeno 80 Km, tra St Jean de Mau-
rienne e Chiusa, i treni veloci non potrebbero superare tutti i treni
merci che hanno davanti (punto 50).

La capacita della linea si ridurrebbe di oltre un terzo per l'intervallo
di 20-25 minuti che sarebbe necessario davanti ad ognuno dei 24
Treni ad Alta Velocita al giorno, che sono previsti dal modello di
esercizio e renderebbe possibile il transito di 250 treni al giorno, che
sono un poco di pitt della capacita della linea di valico attuale (180
treni al giorno per le ferrovie italiane, ma 220 treni per il Gottardo,
che & analogo), e sostanzialmente lo stesso rispetto alla attuale fer-
rovia di bassa valle.
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8.

Il bilancio energetico del tunnel di base & nettamente negativo.
Sia gli studi compiuti all' Universita di Siena sul consumo energeti-
co legato alla costruzione dell'opera (punto 52), sia quelli basati sul
fabbisogno per il funzionamento degli impianti di ventilazione e di
refrigerazione del tunnel di base (punto 53), danno, separatamente,
un maggior consumo di CO, a carico dei treni, che annullerebbe
ogni vantaggio rispetto al transito nella galleria attuale.

Si deve mettere in conto il pesante peggioramento delle condi-
zioni di sicurezza perche si prevede di immettere in sequenza, e sul-
lo stesso binario, treni ad Alta velocita a 220 Km orari e treni merci
a 100-120 Km orari, in rapida successione, con continui e pericolosi
avvicinamenti per le forti differenze di velocita.

Per il costo insostenibile

10.

Per la parte comune italo-francese, che comprende il tunnel di
base, il dossier presentato alla Unione Europea nel 2007, che costi-
tuisce ancora oggi il documento pit attendibile, perché ¢é stato fir-
mato dai ministri delle infrastrutture italiano e francese, e validato
dai tecnici di Bruxelles, ha preventivato il costo di 13,950 miliardi
di euro, in valuta 2006, ed in “euro correnti’, cio¢ comprensivi degli
oneri finanziari che si formano durante 'arco dei lavori.

Il costo dato da LTF alla presentazione del progetto nell'agosto
2010 ¢ stato di 10,5 miliardi pit IVA ma, a settembre 2010, una
presentazione per la stampa ha fornito un costo a carico dellTtalia,
di 8,7 miliardi che corrisponde alla quota italiana del 63% su di un
importo di 13,950 miliardi.

Da questa cifra si puo togliere al momento il contributo europeo
di circa 672 milioni, per il periodo 2007-2013, il cui iter era inizia-
to nel vertice di Corfu del 1994 (!), e di cui ¢ difficile pensare che
si andra oltre un suo replicamento stante la pit difficile situazione
dell'Unione Europea. Gli 8,7 miliardi di euro che I'Ttalia si & addos-
sata con la quota del 37% per vincere i dubbi francesi, sommati ai
2 miliardi di euro di opere tecnologiche, recentemente dichiarate,
porta il totale a 10,7 miliardi di euro correnti, in valuta di gennaio
2006. Nel caso della cosiddetta soluzione “low cost”, 2,4 miliardi si
spostano nella parte a completo carico dell Ttalia.
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11.

12.

Per la parte solo italiana sino al raccordo di Settimo con I'’Alta
Velocita Torino Milano, la cui gestione & affidata a RFI, il costo
ricavabile dal dossier presentato alla Unione Europea ¢ di 5 miliardi
di euro correnti, sempre in valuta del gennaio 2006. Il preventivo
del progetto di RFI del marzo 2011 ¢ di 4,4 miliardi, ma senza oneri
finanziari e con l'insolita aggiunta di un margine di errore del 30%,
che fa presumere il tentativo di dare una valutazione senza smentire
le altre. A questi 5,7 vanno sommati 0,8 miliardi di euro di opere
tecnologiche, che portano il totale della parte nazionale a circa
6,5 miliardi. Che sarebbe aggravata di 2,4 miliardi di cui circa 1
miliardo a maggior carico dellTtalia per la perdita dei contributi
francesi ed europeo che valgono solo sulla tratta internazionale.

I totale dei costi preventivati a carico dell'Italia per la Torino
Lione sarebbe quindi di 17 miliardi di euro in valuta 2006, come
gia stato calcolato a suo tempo da autorevoli economisti. In pit ci
sarebbero I'adeguamento dei prezzi dal 2006, le opere non comprese
nei progetti presentati, il costo delle prescrizioni, I'allungamento del
periodo dei lavori per problemi tecnici ed infine I'acquisto di nuovo
materiale rotabile, sia merci che passeggeri. I costi della Francia sa-
rebbero complessivamente uguali, come ¢ nello spirito degli accordi,
e cioé almeno 6 miliardi di euro per la parte comune, pil circa 12
miliardi per la parte nazionale francese, anche se questo calcolo &
reso difficile dalla mancanza di un progetto preliminare e dall'inten-
zione di costruire due linee differenti, una per i treni veloci passante
a nord di Chambery ed una per le merci, passante a sud.

Gli adeguamenti dei prezzi possono riservare sorprese.

A livello di progetto preliminare, per la parte italiana della sezione
comune presentata ad agosto 2010, sono stati calcolati aumenti del
5,5% rispetto alla valutazione di 4 anni e mezzo prima. Ma a livello
di progetto definitivo, per la galleria geognostica di Chiomonte, pre-
sentata a maggio 2010, il solo adeguamento dei prezzi 2004-2009
ha comportato un onere del 30% in pitl, in cinque anni, rispetto al
dato precedente! Insieme ad altre voci, il costo del progetto defini-
tivo di Chiomonte, ha raddoppiato quello del preliminare del 2005
per Venaus, anche se LTF afferma che si tratta di un progetto tal-
mente simile da poter essere riafhdato alla stessa associazione di im-
prese che aveva vinto l'appalto precedente.
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13.

14.

15.

Su queste basi non sembra fuori luogo prevedere un raddoppio
dei costi di tutta 'opera ed ipotizzare un onere per I'Italia per
la Torino-Lione di 35 miliardi di euro, pit le voci che, come si é
detto, sono ancora da calcolare. I consuntivi per il progetto per la
TAYV, l'alta velocita ferroviaria italiana, fanno ritenere corretta tale
cifra. Rispetto al 1991, la Roma-Firenze & cresciuta di 6,8 volte, la
Firenze-Bologna di 4 volte, la Milano-Torino di 5,6 volte. L'onere
finale ipotizzato per la Torino Lione rappresenterebbe un aumento
di 6 volte rispetto ai preventivi di 20 anni fa, e quindi rientrerebbe
nella norma.

Il costo al chilometro fornisce dati impressionanti: se si fa una me-
dia della intera sezione comune italo-francese, dividendo i quasi 14
miliardi di euro correnti della domanda di inanziamento all'Unione
Europea, per gli 81 chilometri previsti in quel progetto, si arriva a
175 milioni di euro per chilometro in valuta del gennaio 2006. Ma
se si dividono gli 8,7 miliardi di euro che I'ltalia dovrebbe pagare per
i suoi effettivi 35,4 chilometri della parte comune, si arriverebbe a
circa 250 milioni di euro correnti per chilometro! Ancor peggio se la
cosiddetta soluzione “low cost” riducesse a 12 km la parte comune
in territorio nazionale.

Per la sezione tutta italiana, il preventivo di RFI da un costo di 100
milioni per chilometro, senza gli oneri finanziari e con un margine di

errore del 30%, che corrisponderebbe ai 130 Milioni del dossier UE.

Per quanto riguarda 'occupazione indotta, il progetto della tratta
italiana della parte comune italo-francese dell'agosto 2010, preve-
de una occupazione di 1020 dipendenti per una durata media di 7
anni. Rimanendo all'ipotesi di 8,4 miliardi di euro del 2006, a carico
dell'Ttalia per le sole opere civili, in termini di occupazione questa
cifra, sulla globalita del lavoro, corrisponde ad un investimento di
quasi 8 milioni di euro per ogni addetto che lavori per 7 anni.
Poiché 7 anni sono un quinto di una vita lavorativa, questo significa,
per le risorse nazionali, investire 40 milioni di euro per ogni posto di
lavoro.

Ci si puo chiedere quanti interventi a favore della occupazione, della
sanitd o della istruzione pubblica, si potrebbero fare utilizzando di-
versamente tale cifra, e quanto sia sostenibile un tale indirizzo nelle
condizioni attuali.
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16.

17.

18.

19.

Il tunnel di base avra costi altissimi anche per la sola manuten-
zione ordinaria. Per questa voce, in cui incidono anche le spese di
raffreddamento per far scendere la temperaturaa 32 °C, i proponen-
ti preventivano nel 2006, 65 milioni di euro all’anno.

Perd Remy Prud'Homme, professore emerito di economia alla
universita di Parigi, sulla base dei costi del TGV France Nord, ha
calcolato che il costo annuale di gestione corrisponda al 3,2% dell'in-
vestimento: cio significherebbe una spesa di 450 milioni di euro.

Ma la spesa per la Torino Lione sarebbe solo 'inizio per altri
progetti: il presidente della Commissione Trasporti del Parlamento
Europeo, Paolo Costa, in una lettera del 2008 a “La Stampa”, ha
scritto che, dopo la Torino-Lione, bisogna trovare altri 26 miliardi
di euro (come primo preventivo) per completare il corridoio italiano
sino alla frontiera slovena. Anche qui si tratta di cifre di cui bisogna
ipotizzare perlomeno il raddoppio, e che, sommate a quelle gia dette
prima, danno l'idea di quale sia I'entitd della emorragia finanziaria
che ¢ nell'interesse di tutti fermare.

I fondi necessari per la Torino Lione sono direttamente sottratti
ad altri interventi.

Gia con i primissimi finanziamenti necessari al tunnel geognostico
di Chiomonte, si ¢ cominciato a prelevare le risorse finanziarie dai
fondi che erano stati assegnati ad altri capitoli di spesa: in questo
caso, l'art 6 del DI 112/2008 che stanziava risorse per la messa in
sicurezza delle scuole, per opere di risanamento ambientale e per
l'innovazione tecnologica. L'economista Marco Ponti ha calcolato
che sulla base dei soli preventivi esistenti, la Torino-Lione verrebbe a
costare 1300 euro per ogni famiglia media italiana di quattro persone.

L’Alta Velocita italiana non & stata un successo: sulla Torino-
Milano circolano solo 15 treni passeggeri dei 70 previsti. Su tutta
I'Alta Velocita italiana nonostante le indicazioni dei progetti allo-
ra presentati, non transitano carri merci, ed ¢ molto probabile che
la Torino-Lione non farebbe eccezione. I debiti per la costruzione
dell’alta velocita in Italia sono andati ad aumentare il debito generale
dello Stato o quello delle Ferrovie italiane, costringendole a tenere
altii prezzi di tutti i biglietti ferroviari. Di conseguenza si & impedito
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alla ferrovia di migliorare il suo servizio e di competere maggior-
mente con l'auto. Questo & particolarmente assurdo se si considera
che con I'impiego di treni tipo “Pendolino”, si sarebbe potuto svolgere
un servizio passeggeri a 220 km orari sulla rete ordinaria, destinando
I'immenso esborso fatto per 'Alta Velocita al miglioramento tecnolo-
gico della rete e dei mezzi circolanti, al rinnovo del parco locomotive,
delle vetture passeggeri e dei carri merci, alla manutenzione, ed alla
riduzione dei prezzi dei biglietti.

Per le critiche ufficiali al progetto

20.

21.

Le due perizie pit autorevoli fatte sulla Torino-Lione sono quel-
la commissionata dal Ministro dei Trasporti francese a Christian
Brossier, e ad altri due esperti del Conseil General des Ponts et
Chaussée, che ¢ stata resa pubblica a maggio 1998; e quella del co-
siddetto “audit” sui grandi progetti ferroviari, commissionato dal
Governo francese alla Direction Generale des Ponts et Chaussée, e
presentata in aula a maggio del 2003: entrambe hanno stroncato de-
cisamente il progetto. In Italia non & mai stato fatto nulla di analogo.

Il rapporto Brossier del 1998 diceva che “occorre attendere Ie-
voluzione del contesto internazionale, e particolarmente in Svizzera ed
Austria, prima di intraprendere un nuovo traforo sotto le Alpi”; e che
il nuovo tunnel per il TGV e 'autostrada ferroviaria sulla Torino-
Lione “non sono una priorita”, e che “conviene intervenire sulla linea
esistente”. L’audit realizzato nel 2003 dalla Direzione Generale
di Ponts et Chaussées sui progetti di grandi infrastrutture ferro-
viarie, faceva una stroncatura ancora pil netta della Torino-Lione,
sotto tutti i punti di vista. Le proiezioni presentate da LTF vengono
giudicate inattendibili. L'audit rileva che “la capacita di trasporto dei
nuovi itinerari svizzeri si collochera tra 40 e 65 milioni di tonnellate
all'anno, e saranno in netta concorrenza con gli itinerari francesi”. Per-
tanto all'orizzonte ventennale del 2023: “al Frejus passera un traffico
nettamente inferiore (1) a quello del recente passato”. Sempre secondo
laudit: “la Lione-T orino sara ininfluente nel rapporto gomma rotaia ma,
al massimo, si limitera a catturare un traffico che sarebbe transitato non per
i tunnel autostradali del Frejus e del Monte Bianco, ma per le ferrovie sviz-
zere”. L'audit non fu posto in votazione perché i deputati della regione
Rhone Alpes minacciarono di ritirare l'appoggio al governo.

10
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22,

23,

24.

Trail 1996 ed il 1999, I'idea della Torino Lione sembrava dover
tramontare, sia in Italia che in Francia, e si erano moltiplicate le
posizioni di politici e giornali che prevedevano la “fine del tunnel”
poi il progetto subi un improvviso riavvio con l'incidente del Monte
Bianco, che & stato sfruttato con un imprevedibile tempismo per di-
chiarare la necessita di una nuova linea, anche se, a ben vedere, l'in-
cidente ha dimostrato il contrario: e cioé che, nonostante la chiusura
del Bianco, il traffico merci autostradale defluiva senza passare alla
ferrovia che, proprio da allora, ha cominciato a scendere.

Remy Proud’'Homme, economista, professore emerito di econo-
mia all’'universita di Parigi, si ¢ interessato delle linee ad alta velo-
cita francesi, ed ha valutato anche il progetto della Lione Torino,
giungendo alla conclusione che la linea comporterebbe uno spreco
di circa 19 miliardi di euro per la tratta internazionale, anche quan-
do si accettino il punto di vista dei proponenti sui cosiddetti benefici
esterni dell'opera.

Marco Ponti, professore di Economia di Trasporti al Politecnico
di Milano, Marco Boitani, professore di Economia Politica all' Uni-
versitd di Milano, e Francesco Ramella, ingegnere di trasporti, tutti
e tre importanti articolisti de “Il Sole 24 Ore”, hanno pubblicato nel
2007 un lungo saggio dal titolo “Le ragioni liberali del No alla Torino
Lione” che sottolinea “la inesistenza di una domanda passeggeri e merci
tale da giustificare questa linea”.

Per Marco Ponti, che nel 2005 & stato il primo a calcolare il preven-
tivo per la nuova linea in 17 miliardi di euro, “questo progetto non
andava neppure presentato”. Se lo si fosse ascoltato, I'Ttalia avrebbe
risparmiato pitt di 350 milioni di euro sui circa 800 spesi sino al
2011 da Alpetunnel e LTF.

Per lampia capacita delle strutture esistenti

25,

Rinunciando all'opera non ci saranno penali di alcun genere: gli
esperti di diritto internazionale francesi che nel 2003, hanno esamina-
to il Trattato di Torino del 2001, per I audit al parlamento commis-
sionato dal governo, hanno sentenziato che il Trattato Italo-francese
afferma, al primo articolo, che la nuova linea “dovra entrare in servizio

11
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26.

27.

alla data di saturazione delle opere esistenti’, e questo significa che, se
non c'¢ prospettiva di saturazione, non c¢'¢ impegno.

Ma soprattutto che l'articolo 4 del trattato specifica che esso vale solo
per la fase di studi e progetti e che per quella di costruzione sono ne-
cessari altri accordi che, non essendoci, non possono impegnare nes-
suno, tantomeno dare adito a penali.

Ma sarebbe la parte italiana che dovrebbe fare un controllo su
come sono stati spesi i soldi che sono stati investiti per le discen-
derie francesi, il cui risultato giustificherebbe ampliamente un ab-
bandono.

La valle di Susa ospita gia la linea ferroviaria assolutamente mo-
derna, il cui binario di salita é stato terminato solo nel 1984 e su cui,
da sempre, si susseguono lavori per mantenerla ai massimi livelli di
efficienza.

Sino al 2000 ¢ stata la seconda ferrovia italiana come volume di traf-
fico con l'estero, poi ha cominciato a calare ed a perdere posizioni,
parallelamente alla crescita del Brennero e dei valichi alpini di centro
e dell’est.

I lavori, effettuati tra il 2002 ed il dicembre 2010, hanno riportato
questa linea ai migliori livelli di funzionalita ma, nella tratta alpina,
negli ultimi tre anni, viene utilizzata per meno di un quarto della sua
capacita.

La nuova sagoma del traforo attuale del Frejus & P/C 45, che
corrisponde ad un‘altezza di 4,08 m e consente il passaggio della
quasi totalitd dei camion e di tutti i container, anche gli high cube
marittimi purché caricati direttamente sul carro ferroviario, come &
la soluzione pil razionale per ridurre la tara.

La nuova Torino Lione avrebbe una super sagoma di 5,20 m di al-
tezza che consentirebbe di trasportarli per ferrovia anche se messi
su di un camion, ma, a parte lo spreco di peso per la tara, l'effetto di
trasferimento modale globale di questa super sagoma sarebbe pres-
soché inesistente, perché le ferrovie di Francia, Spagna e dellTtalia,
ad eccezione dell'asse del Brennero, hanno solo sagoma P/C 45, e
quindi questo tipo di trasporto di container non potrebbe prosegui-
re oltre Torino Lione e resterebbe troppo corto per essere competi-
tivo.
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28.

29.

30.

In val di Susa tra il 1973 ed il 1994 sono stati costruiti anche il
tunnel autostradale e I'autostrada del Frejus. La loro realizzazione
ha causato irreparabili ferite al territorio.

Un loro ragionevole utilizzo ai livelli attuali e compatibile con la ten-
denza dei traffici merci a scendere (- 30% in dieci anni), evita che i
danni sopportati diventino inutili.

Anche perché l'efficienza energetica e I'abbattimento delle emissioni dei
camions pitt moderni hanno annullato le differenze con la ferrovia.

L’“isolamento” del Piemonte ¢ una favola. Il Piemonte ha gia una
ottima rete di collegamenti: ad ovest ha i tunnel autostradale e fer-
roviario della val di Susa, a nord i due tunnel della valle d’Aosta; a
sud ¢ a ridosso dei tre grandi porti della Liguria, a cui & collegato, da
3 autostrade, ed ad est & unito alla pianura Padana da tre ferrovie
e due autostrade. L'insieme delle infrastrutture transalpine italo
francesi sia autostradali che ferroviarie é utilizzato al 30%; per
contro, tutti i punti di crisi sono nelle aree urbane.

La Torino Lione affronta il problema dei trasporti dal verso sba-
gliato: aumenta la capienza ai valichi, dove essa ¢ gia sovrabbon-
dante anche per gli scenari futuri, e sottrae risorse alla soluzione
del congestionamento dei nodi urbani, sia stradali che ferroviari.
Lo ha ammesso recentemente (2011), anche 'amministratore dele-
gato di Rete Ferroviaria Italiana, Moretti, dicendo che il problema
del nodo ferroviario di Milano ¢ cento volte maggiore di quello della
Torino-Lione.

Per il crollo del traffico merci sulle Alpi italo-francesi

31.

Le previsioni di alluvioni di TIR attraverso le nostre le Alpi si
son rivelate del tutto false. Il traffico merci dei due trafori autostra-
dali del Frejus e del Bianco, presi insieme, & diminuito del 31% nei
dieci anni tra il 2000 ed il 2009. La stessa percentuale si ritrova per
il traforo autostradale del Frejus, preso a sé, che, anche escludendo
I'anno di crisi del 2009, ha avuto un calo del 12 % nei 4 anni dal
2005 al 2008, quando la economia europea era fiorente. A livello
di proiezione, questi dati equivarrebbero ad avere tra 20 anni una
ulteriore riduzione del 60% del traffico merci ai trafori autostradali.
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32,

33.

34,

La perdita di traffico mercantile da parte dei tunnel alpini italo-
francesi, sia ferroviario che stradale, & dovuta al fatto che Italia e
Francia sono due economie mature che si scambiano di meno di
quanto si scambiassero in passato, perché il mercato globale ha so-
stituito quello reciproco.

I trafhci merci hanno avuto un significativo incremento solo per le
nazioni che hanno avuto un rapido sviluppo economico con la ade-
sione alla Unione Europea. La prima era stata la Spagna, a seguito
della quale il valico costiero di Ventimiglia era fortemente cresciuto
tra il 1988 e 2004: poi pero la crescita si ¢ stabilizzata e dal 2008 il
traffico ha cominciato a scendere, come prevede la curva che descrive
questi fenomeni.

In periodi recenti solo i valichi alpini della direttrice nord-sud
hanno avuto un aumento significativo, a motivo della crescita delle
economie dell’ex blocco sovietico; ma la Torino-Lione ¢ inequivo-
cabilmente una direttrice est-ovest, sul margine occidentale della
penisola, e non ha potuto beneficiarne.

Il valico del Brennero era aumentato di due volte e mezza dal 1988
al 2007, arrivando quasi a 50 milioni di tonnellate tra strada e fer-
rovia; ma, dopo il 2007, sono comparsi i segni del consueto termine
della crescita, e nel 2009 ¢ sceso a 39 milioni di tonnellate (cio¢ ha
perso il 22% in due anni).

La curva che presenta successivamente, un forte aumento, un pla-
fonamento e poi una leggera decrescita, era gia stata vista anche per
il traforo autostradale del Monte Bianco e, piu tardi, per quello del
Frejus.

La caduta dei traffici, ha spinto I’Austria a mettere una morato-
ria di cinque anni sul progetto del tunnel di base ferroviario del
Brennero i cui lavori dovevano iniziare nel 2011.

E la premessa ad una sua definitiva cancellazione, perché negli am-
bienti governativi non ci si fa illusioni su di un miglioramento della
situazione e pertanto gli investimenti previsti sono stati indirizzati
ad opere ferroviarie minori.

Se si & fermato il progetto sulla direttrice del Brennero, dove tra
strada e ferrovia transitano ancora quasi 40 milioni di tonnellate, a
maggior ragione si deve farlo sulla nostra direttrice dove, tra ferrovia
ed autostrada, non si superano i 15 milioni di tonnellate.
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Le cose non vanno meglio per il traffico passeggeri internaziona-
le. Nel 1993, alla presentazione del progetto, i passeggeri erano 1,5
milioni, e si prevedeva che salissero ad 8,5 milioni nel 2002 grazie ad
un enorme contributo dei turisti dei paesi dell Est. Invece sono scesi
a 750.000!

E quanto si vede anche sulla rete tedesca dove i 70 miliardi, spesi
nelle ferrovie ad Alta velocita negli ultimi 16 anni, non hanno im-
pedito un calo dei passeggeri del 18%. Sarebbe successo lo stesso
se, in alternativa a questo indirizzo, si fosse abbattuto fortemente
il costo dei biglietti? Del resto ¢ proprio la scelta della Alta velocita
come fattore di espansione del mezzo ferroviario ad essere errata. Il
trasporto aereo commise lo stesso errore 40 anni fa con il Concorde,
che fu un fallimento economico, ma poil'uso di mezzo aereo ¢ addi-
rittura esploso con il low cost, e non si puo negare che, proprio nel
decennio in cui la rete di alta velocita ferroviaria si allargata in tutta
Europa, il grande fenomeno trasportistico sia invece I'aereo a basso
costo.

Perché i dati reali smentiscono le false previsioni

36.

37.

Le previsioni di traffici sono 'elemento fondamentale per deci-
dere la realizzazione una grande infrastruttura di trasporto, pet-
ché & da esse che si deve capire se I'intervento avra una sua utilitd o
sara un gigantesco buco finanziario. Per convenzione, la fonte dei
dati storici transalpini sono le statistiche internazionali ALPINFO
(www.bav.admin.ch/themen/verkehrspolitik 00501), elaborate an-
nualmente presso il Dipartimento Federale dei Trasporti svizzero,
che armonizza le diverse statistiche nazionali, per comparare i flussi
di merci dei 17 pit importanti valichi dell'arco alpino. Ma i propo-
nenti della Torino-Lione, pur riconoscendo la importanza di questa
fonte, non si sono mai confrontati con i suoi dati.

Tutto il progetto della Torino Lione si basa invece su di un mo-
dello di previsioni, inventato da LTF, con condizioni particola-
rissime, che non tiene conto delle rilevazioni dei transiti di Al-
pinfo, e che non ha mai accettato di discutere la sua validita, anche
quando si ¢ visto, dal 2002 in poi, che mostrava una tendenza oppo-
sta alla effettiva evoluzione dei trafhici.
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39.

40.

I primo criterio per validare un modello ¢ quello che possa descri-
vere l'andamento dei dati reali; eppure, anche se nel 2009 la ferrovia
del Frejus & scesa a 2,5 milioni di tonnellate all'anno e con una cur-
va di discesa omogenea dal 2000 in poi, ne L'TF ne I'Osservatorio
hanno mai fatto aggiustamenti alla previsione a 40 milioni di T che
hanno messo alla base di tutto.

Il modello di LTF ha, come fonte iniziale di dati, solo una inchie-
sta di origine e destinazione dei TIR passanti ai valichi, fatta nel
2002, su un campione che corrispondeva a circa lo 0,5% dei transiti
dell’area.

Poi si & impostato che tutte le strade e le ferrovie esistenti fossero
una rete omogenea, in modo che questo modello potesse spostare i
traffici senza dover tener conto di qualsiasi miglior percorso e, man
mano, si son inseriti vincoli di capacita sugli altri valichi alpini, per
dirottare il loro traffico sul nostro. In piti si ¢ aggiunta una condizio-
ne di preferenza sulla Torino-Lione motivandola con l'uso dei carri
Modalohr. Cosi facendo, si ¢ fatto risultare che 'aumento del trafh-
co ferroviario tra il 2020 e il 2050 su tutto 'arco alpino, che LTF ha
preso come area di riferimento per poter beneficiare della crescita
dei traffici nelle Alpi centrali, calcolato molto ottimisticamente in
47 milioni di tonnellate, si potesse trasferire in val di Susa per 37,5
milioni di tonnellate, cio¢ per '80%!

E evidente che un modello del genere non puo giustificare alcun in-
vestimento.

Le previsioni di traffici merci della Torino-Lione sono state cal-
colate anche dalla SBB che si occupa del progetto di tunnel di base
ferroviario del Brennero. Il loro modello, applicato ai dati Alpinfo,
prevede invece che il nostro asse ferroviario, fatti gli opportuni in-
terventi, possa stabilizzarsi appena sopra i 10 milioni di tonnellate;
le loro previsioni al 2025 danno un trafhico di 11 milioni: circa un
quarto delle 40 milioni di tonnellate “previste” da L'TF per il 2030!
Ma, a fronte di questo dato, LTF e 'Osservatorio, hanno sentenzia-
to che ¢ 1a SBB a dover cambiare i metodi di calcolo!

Una delle pit gravi omissioni delle previsioni di LTF ¢ stata la

mancata valutazione delle conseguenze che deriveranno dalla messa
in esercizio delle due direttrici ferroviarie svizzere, che la Confede-
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41.

razione ha concordato con I'Unione Europea per aprire il proprio
territorio al traffico merci in attraversamento.

Il Loetchsberg - Sempione, che ¢ gia operativo, con le sue ulterio-
ri 20 milioni di tonnellate di capacitd, ed il San Gottardo, che lo
sara dal 2017, con altri 40 milioni di tonnellate, creeranno una forte
disponibilitd, resa ancor pill appetibile dalla tradizionale efficienza
ferroviaria svizzera e dalla necessitd di utilizzare le nuove strutture
per compensarne i costi.

Questo determinerd una agguerrita concorrenza che peggiorera le
prospettive di utilizzo dei nostri valichi occidentali, come aveva gia ri-
levato I'audit della Direzione generale Ponts et Chaussée (punto 21).

La pubblicazione di dati falsi e scorretti, a puro scopo di propa-
ganda, anche da parte della Regione, ¢ stata esemplare nel grande
stand che fu allestito nell'atrio di Porta Nuova tra il gennaio 2006
ed i1 2007.

Dietro le pareti di cristallo, campeggiavano slogan come: “Il traffico
commerciale delle Alpi é cresciuto di 11 volte in 25 anni”, “La attuale
linea ferroviaria Torino-Lione non puo piu far fronte al sempre maggio-
re aumento di scambi commerciali”. In realta il tabulato 1980-2004 di
Alpinfo dava una crescita sull'arco alpino, tra il 1980 ed il 2005, di
1,1 volte non di 11 volte! mentre i traffici merci della linea attuale
erano gia crollati (punto 3). Ma LTF e la Regione, si son rifiutati di
correggere dei dati sbagliati persino di dieci volte, anche dopo I'espo-
sto presentato dalla Pro Natura.

Per il flop dell'autostrada ferroviaria
e del trasferimento modale con carri Modalhor

42,

L’Autostrada Ferroviaria Alpina Modalhor era lo strumento
con cui si doveva realizzare I'’Alta Capacita ed il trasferimento
modale. Secondo il Rapporto Finale di Alpetunnel, che ¢ alla base
del Trattato di Torino del 2001, I’Autostrada Ferroviaria della nuo-
va linea (A.F.A.) sarebbe stata costituita da vagoni di nuovo tipo, i
Modalohr, per formare treni, tre volte lunghi e piti pesanti dei merci
attuali, che potevano arrivare a 1500 metri di lunghezza.

Ogni convoglio sarebbe stato formato da 70 vagoni doppi che cari-
cavano un TIR completo, motrice compresa. Era stata 'ipotesi di
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44,

45,

questi treni pesantissimi, che richiedono pendenze inferiori al 15
per mille, ad aver imposto la scelta del tunnel di base.

Ma dopo 7 anni di sperimentazione, i risultati delle prove sono stati
disastrosi e I'ultimo progetto del 2010 relega I'uso dei Modalhor ad

un misero 15% del suo traffico intermodale.

L’Autostrada ferroviaria A.F.A. & stata un completo fallimento:
i TIR completi, per cui ¢ stata costruita, sono stati solo una piccola
quota dei ridottissimi trafhici che é riuscita a catturare.

I resto sono semirimorchi con merci pericolose, che viaggiavano
sulla ferrovia gia da prima con due coppie di treni che sono stati
soppressi per riversare il loro traffico sull A.F.A.

Tutto compreso I'A.F.A. ha trasportato 15-20.000 mezzi all'anno:
il che vuol dire che é riuscita ad assorbire circa il 2% dei tran-
siti del traforo autostradale del Frejus e circa I'1% del sistema
Frejus-Monte Bianco, anche sfruttando le condizioni pi1 agevo-
late. Il servizio era iniziato a novembre 2003 con 4 coppie di treni,
che son restate tali.

Ma il fallimento & sopratutto nel deficit di gestione: Nei primi
sette anni di esercizio i due stati hanno versato contributi straor-
dinari per oltre 100 milioni di euro. Questo importo, sommato al
deficit di bilancio, e diviso per i trasporti effettuati, da un costo per
le casse pubbliche di 900- 1.000 euro per ogni viaggio di camion o
di semirimorchio: oltre ai circa 300 che paga l'autista.

Il presidente dell’Autostrada Ferroviaria Alpina nel 1° Quader-
no dell'Osservatorio ha ammesso che i ricavi rappresentano solo
il 33% dei puri costi, ed pagina 152 ha affermato che: “Da questa
analisi economica e finanziaria del progetto risulta che non c’é speranza
di poter rendere redditizio il traffico accompagnato (cioé il TIR +motri-
ce+ autista) che pesa fortemente sul bilancio, occupando inutilmente la
capacita sui vagoni ed imponendo spese.

Ci si deve chiedere se c’¢ interesse a mantenere tale traffico al di la del
2008”. Cosa che & stata fatta per motivi politici. Anche la Hupac, il
principale operatore del trasporto combinato in Europa, ha affer-
mato che “il servizio, che costituisce solo 3,5% del nostro totale: é svolto
per mandato governativo, ed ha carattere residuale in quanto é poco
conveniente e poco efficiente sotto il profilo ferroviario”.
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46. L’autostrada ferroviaria raddoppia il consumo energetico: perché
caricare la motrice vuol dire trasportare come peso morto la parte
pitt importante del camion. Il rapporto COWI, commissionato dal-
la Direzione Trasporti della Unione Europea nel 2006, calcola che,
in un anno, un convoglio merci ordinario trasporta 175.000 tonnel-
late nette di merci mentre, a parita di peso dei treni, un convoglio
della autostrada ferroviaria ne trasporta solo 75.000, cioé meno del-
la meta. In pratica, ’Autostrada Ferroviaria dimezza la capacita
della linea in tonnellaggio di merci trasportate, e di conseguenza
raddoppia il consumo energetico, per cui diventa poi economica-
mente disastrosa. Non pud quindi giustificare un tunnel di base.

47. Infatti il sistema largamente piti diffuso & quello di caricare in
ferrovia il solo semirimorchio. A destinazione, questo verra pre-
levato da una motrice che lo portera al destinatario entro un breve
raggio. Meglio ancora conviene trasportare sulla ferrovia il solo con-
tainer, soprattutto quelli che arrivano via mare. Non ha senso, sia
dal punto di vista energetico che economico, sbarcare il container
dalla nave, caricarlo su un camion e poi caricare il camion sulla fer-
rovia!

Per le favole del “Corridoio 57, della sicurezza,
del risparmio energetico, della piattaforma logistica,
della concorrenza al traffico marittimo e dellopera strategica

48. La favola pit citata & quella di un corridoio di traffico esteso tra
Lisbona e Kiev. Ma il cosi detto “Corridoio 5” & solo una linea ge-
ografica. Si puo dire corridoio soltanto una direttrice di traffico che
¢ percorsa in modo uniforme per gran parte del suo sviluppo: se
si tratta di segmenti indipendenti, la maggior parte dei quali sono
insignificanti dal punto di vista del traffico, trattarlo come corridoio
significa solo sprecare risorse dove non vi ¢ necessita di una grande
capacitd. Ad ovest il traffico ai valichi alpini tra Italia e Francia &
in costante diminuzione (punti 31-35), e quello tra Italia e Peni-
sola iberica sceglie la via naturale dell'itinerario costiero, senza do-
ver “risalire” a Lione e Torino. Ad est 'insuccesso della nuovissima
ferrovia di Tarvisio ha dimostrato la impossibilita di attrarre nuovi
traffici solo con una nuova infrastruttura. Infine gran parte del traf-

19



UNA GRANDE OPERA INUTILE

49.

50.

fico tra il Sud Europa e 'Ucraina ha pit convenienza a far arrivare
le merci via mare ad Odessa, perché la nave € molto meno costosa di
un lungo tragitto in treno.

I dati di trathco indicano che non esiste neppure un corridoio
merci che passa per Lione e Torino, perché la maggior parte del
traffico merci ferroviario francese proviene da Nord e solo una pic-
cola quota da Lione o dal Sud. La linea merci che dovrebbe immet-
tersi nel tunnel di base dal lato della Francia, proviene in realtd da
Digione, dove si concentra la maggior parte del traffico che ha come
fulcro il centro del paese. Una altra parte, insieme a quello prove-
niente dalla Gran Bretagna, va invece direttamente a Milano attra-
verso il Sempione. Il traffico su strada, che attraversa il tunnel au-
tostradale del Frejus, ¢ invece per due terzi un trafhco di prossimita
tra Piemonte e Lombardia e le omologhe regioni francesi, quindi
non ha percorrenze che rendano conveniente l'utilizzo di un’opera
costosa come il tunnel di base.

Una altra favola é quella della maggior sicurezza del tunnel di
base e della nuova linea. Il modello di esercizio di 250 treni al gior-
no, che ¢ sostanzialmente quello di una normale linea a doppio bi-
nario, prevede che si susseguano ogni ora, per ogni senso di marcia,
e sullo stesso binario, tre treni di autostrada ferroviaria a 120 chi-
lometri all'ora, due treni merci a 100 chilometri all'ora e, dopo un
adeguato intervallo, un TAV od un TGV, a 220 chilometri all'ora.
Nella tratta comprendente il tunnel di base e quello dell'Orsiera
dove, per almeno 80 chilometri, per un TGV non visono possibilita
di sorpassare tutti i treni merci che lo precedono, il TAV/TGV
deve avere, tra sé e 'ultimo treno merci, almeno 20 minuti di inter-
vallo pili i tempi di sicurezza, altrimenti con la differenza di velocita
di 120 chilometri ora, li raggiungerebbe: e questo spazio vuoto pe-
nalizza la capacita della linea.

Sulla ferrovia attuale questo problema & quasi inesistente perché le
differenze di velocitd sono minori e ci sono diversi punti di scarta-
mento per i treni lenti. Lo scartamento, in una linea ad Alta capaci-
ta/Alta velocitd, & invece molto complesso e richiede strutture come
quella che era prevista nella piana di Bruzolo e Borgone, perché non
si puo rallentare in linea, come sui binari ordinari, dal momento che
anche i convogli merci devono tenere sempre le velocitd massime
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52.

previste. Il tratto allo scoperto di Susa non puo svolger questo com-
pito perché non & stato progettato per questi numeri di convogli e
non ha sufficiente lunghezza.

Bisogna immaginare lo stato d’animo dei macchinisti che dovreb-
bero viaggiare dentro al tunnel alla massima velocita, senza sforare
dai due-tre minuti di margine loro concessi, sperando che i colleghi
davanti e dietro facciano lo stesso; e quello dei passeggeri dei TGV
che viaggerebbero per 80 chilometri di tunnel a 220 chilometri
all'ora, sapendo diavere davanti a sé treni merci, molto pit lenti, che
devono scartarsi e reimmettersi con margini di tempo da brivido.

Una linea ferroviaria non é sempre pit vantaggiosa della strada
sotto il profilo della emissione di CO, e del consumo energeti-
co. Questo ¢é vero solo se, come tutti gli altri mezzi di trasporto,
essa resta entro un determinato limite di velocita e di grandez-
za di infrastrutture. Uno studio svolto all'Universita di Siena da
M. Federici nel 2006, oltre a quelli di S. Ulgiati, M.V. Chester,
A. Horvarth, ed altri, dice che “Il trasporto ferroviario ¢ peggiore del
trasporto stradale per le emissioni di CO,, particolato ed SOx, mentre
sono confrontabili i valori di altre specie gassose. Il TAV mostra valori
sistematicamente peggiori del trasporto ferroviario classico a causa della
eccessiva infrastrutturazione del TAV e della eccessiva potenza dei tre-
ni: per questi motivi un TAV emette il 26% di CO, in pits rispetto ad un
treno classico... Questi risultati, relativi al tratto Bologna-Firenze sono
assolutamente applicabili anche al progetto della Val di Susa: in entram-
bi i casi si tratta di opere assolutamente sproporzionate ed ingiustificate
rispetto al carico di trasporto che possono avere.” Per una miglior com-
prensioni di questi dati si puo considerare che 42,5 milioni di metri
cubi necessari alla costruzione totale della linea (punto 121), paria
42 “torri gemelle” o, in epoche piu antiche, a 17 piramidi di Cheo-
pe, saranno scavati da gigantesche frese mosse da motori elettrici;
cosi come le decine di chilometri di nastri trasportatori al chiuso ed
all'aperto, compresi quelli che innalzeranno da 600 a 2000 metri di
quota i 6 milioni di metri cubi che andranno a riempire la cava al va-
lico del Moncenisio, e quelli che frantumeranno 4,5 milioni di metri
cubi per impastarli con milioni di metri cubi di cemento, a cui va
aggiunto il ferro, a sua volta prodotto con processi che consumano
molta energia.
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Anche il risparmio energetico della fase di gestione prodotto dal
tunnel di base & una favola. Nella realta la nuova linea compor-
terebbe uno spreco di energia nettamente maggiore del rispar-
mio dovuto alla minor quota del tunnel di base che, nel caso della
Torino-Lione, & di soli 600 metri rispetto a quello del Frejus.

Infatti va calcolato I'enorme consumo energetico richiesto dal raf-
freddamento del nuovo tunnel per portare a 32 °C I'ambiente caldo
di roccia profonda che, secondo lo stesso progetto, arriva a 60°C. I
20 MegaWatt termici che sono necessari, secondo il progetto pre-
liminare di L'TF del 10 agosto 2010, corrispondono al consumo
annuo di 175 milioni di kWh. Sommati ai 12-15 milioni di kWh
necessari alla ventilazione dei 120 Km di gallerie, rendono passivo
il bilancio energetico. Per le merci bisogna aggiungere che un treno
dell'autostrada ferroviaria trasporta un peso utile che & solo il 42%
di quello di un treno merci ordinario, di conseguenza il consumo
energetico ¢ due volte maggiore per lo stesso peso netto trasportato.

Uno degli ultimi slogan inventati per sostenere la Torino-Lione
é che la collocazione dell'Ttalia, e di Genova in particolare, sarebbe
ideale per intercettare le navi porta containers che arrivano da Suez
con destinazione ai porti del Nord Europa, e poi per portare a desti-
nazione le merci in ferrovia attraverso il tunnel di base.

Ma probabilmente nessuno ha fatto i conti. Una nave porta con-
tainers, una volta arrivata nel canale di Sicilia, se invece di “risalire”
a Genova, prosegue per Amsterdam-Rotterdam, impiega 4 giorni
di pit. Poiché il costo di nolo, carburante ed assicurazione di una
nave di tale tipo ¢ di circa 100.000 dollari Usa al giorno, spendereb-
be 400.000 dollari in pit che, divisi per un carico di poco meno di
4.000 containers, danno un costo poco superiore ai 100 dollari per
containet.

Come si puo pensare di fargli concorrenza scaricando il container a
Genova, metterlo su un camion, mettere il camion sul treno, e pa-
gare il nolo della nuova ferrovia e del tunnel di base per portarlo nel
cuore dell'Europa?

I1 90% del traffico internazionale avviene via mare: spostare le
merci via mare costa molto di meno che spostarle per terra, an-
che perché il carico di una nave portacontainer equivale a 2000
Tir oppure a 50 treni: pertanto conviene arrivare ai porti pill vicini.
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56.

57.

Cosi ogni stato si & organizzato con i propri: Genova ed i porti li-
guri per l'area padana, Gioia Tauro per I'Italia centro meridionale,
Trieste e Fiume per I'Austria e I'area balcanica, Marsiglia-Fos per
la Francia, Valencia per la Spagna, il Pireo per il resto dei Balcani,
Tunisi, Alessandria e soprattutto Porto Said per la sponda africana,
Odessa per 'Ucraina e naturalmente Amsterdam e Rotterdam per
la fetta pitl grossa, che comprende la Germania e 'Europa centrale.
Perché dovrebbero rinunciare alle loro strutture per prendere una
ferrovia tra Lione e Torino?

I porti possono anche alleggerire direttamente il traffico di ori-
gine terrestre con le cosiddette Autostrade del mare, che sono un
programma prioritario della Unione Europea.

Si tratta di navi traghetto che imbarcano i mezzi pesanti evitando
loro di percorrere le congestionate vie terrestri.

Ne sono gid in funzione alcuni servizi tra i porti italiani e quelli spa-
gnoli. Nel settembre 2009 Italia e Spagna hanno firmato un accordo
per trasportare via mare 400.000 Tir nel successivo biennio.

Si tratta di trasferimenti modali molto superiori a quelli solo imma-
ginati per la Torino- Lione, ma con costi di installazione irrilevanti
perché i porti ci sono gid.

Per di pit questo avviene su un asse mediterraneo est-ovest che &
concorrenziale a quello dei valichi italo francesi. Un motivo di piu
per rilevare che le immense risorse destinate al tunnel di base sarebbe-
ro completamente sprecate.

Un cenno a parte merita 'insistenza sul termine “strategico” data
come una parola magica che giustifica tutto, e sull'affermazione che
l'investimento in una opera pubblica puod essere una scommessa.
Nessuna strategia puo prescindere dalla conoscenza dei fatti, e se i
fatti non si conoscono, nessuna azione puo essere di per sé strategi-
ca, e giustificare una scommessa.

Gli investimenti non si fanno oggi, sottraendo le risorse alle neces-
sitd odierne, se si pensa di verificare se servono tra cinquanta anni;
come nessuna impresa comprerebbe un'impianto oggi, per utilizzar-
lo 30 anni dopo.
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Per le parzialita dei “Quaderni” dell’Osservatorio

58.

59.

60.

Nel valutare la necessita o meno della linea in funzione dei traf-
fici, 'Osservatorio ha capovolto la questione. Il trattato di Torino
motiva il tunnel di base con l'ipotesi della saturazione dei valichi, ma
'Osservatorio, dopo aver ammesso che non c’¢ questa prospettiva,
ha lavorato per dimostrare la presunta saturazione della linea di pia-
nura, “se si fa il tunnel di base”!

Per poter sostenere una saturazione tra Avigliana e Torino si &
raddoppiato il numero dei treni merci necessari a trasportare lo
stesso quantitativo di merci, prevedendo I'’Autostrada Ferroviaria
che a parita di treni, dimezza il carico utile (punto 46).

Si e accettato inoltre che quasi meta della capacita della linea
esistente possa essere “sottratta” dalla Agenzia di Mobilita Me-
tropolitana che ha immaginato di mettervi sopra 80 treni merci al
giorno in concorrenza con la metropolitana.

A parte che si tratta di un progetto che in 10 anni non ha avuto al-
cun contributo, né alcuna fattibilita finanziaria, si & arrivati all'assur-
do che diventi necessario costruire una nuova linea internazionale
ed un tunnel di base perché la parte intorno a Torino della linea esi-
stente viene forse occupata da un progetto cittadino: piuttosto che
sia quest'ultimo ad aggiungere un binario per le proprie esigenze.
Lo stesso Osservatorio ha dovuto ammettere nei “Quaderni” che
quello della Agenzia Mobilitd Metropolitana resta solo un “deside-
rio di utilizzo”; ma intanto si € fatto passare il principio per cui siala
linea internazionale esistente a doversi creare un’altra sede.

Per la inaffidabilita di Lyon Turin Ferroviaire (LTF)

61.

LTF si ¢ dimostrata priva di athdabilita tecnica: le tre opere di
scavo che ha gestito si sono dimostrate un clamoroso fallimento.
Per la discenderia di Modane, lunga 4.000 m, ha impiegato 5 anni,
che corrispondono ad una media di 2,3 metri di scavo al giorno.

Per quella di La Praz, lunga 2.480 m, ha impiegato 5 anni, che equi-
valgono ad una media di 1,4 metri al giorno. Per quella di St Martin
La Porte, di 2.280 metri, 7 anni, corrispondenti a meno di un metro
al giorno. I costi di queste piccole opere hanno raddoppiato i pre-
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62.

63.

ventivi arrivando a 356 milioni di euro, piu altri 112 milioni, che
erano quelli originariamente stanziati per Venaus.

Il tutto per fare complessivamente 8,8 chilometri di scavo di una gal-
leria singola. I lavori sono stati oggetto anche di gravi superficialita
per la vendita da parte di un'impresa, di cemento contaminato da
gessi, che ha determinato 'abbattimento di alcuni immobili.

Per il tunnel geognostico che ¢ stato spostato da Venaus a Chio-
monte, L'TF sostiene che si tratta solo di una variante, allungata da
7000 a 7.500 metri, ma intanto, in cinque anni, ¢ passata da un pre-
ventivo di 65 milioni di euro per 7 chilometri a 137 milioni per 7,5,
ancor prima di iniziare i lavori. Che attendibilita di tempi e costi
puo avere nel progettare un tunnel di 57,3 chilometri?

La Torino Lione potrebbe rivelarsi non il progetto di un’opera,
ma quello di una spesa fine a se stessa.

Questo ¢ dimostrato da episodi emersi casualmente, come il paga-
mento di 164.000 euro, alla societa che gestisce 'autoporto di Susa,
per 15 giorni di occupazione di 2 aree di 150 mq, una delle quali ¢
un incolto, per fare due trivellazioni geognostiche, poi abbandonate.
Piu recentemente, appare incomprensibile la spesa di circa 9 mi-
lioni di euro per fare 153.000 metri di fondazioni di cemento del
diametro di un metro e mezzo, per collocare in loco di 225.000
metri cubi di rocce estratte dalla galleria geognostica di Chio-
monte.

Questa scelta mostra indifferenza per l'incremento dei costi dei
lavori e per ogni valutazione di opportunitd e di fattibilitd, anche
perché si tratta di un deposito risibile alla luce di oltre 17 milioni
di metri cubi di smarino la cui gestione dovra essere affrontata in
seguito.

Il progetto della Torino Lione condotto prima da Alpetunnel e
poida LTF, ha comportato sino a dicembre 2010 spese per alme-
no 780 milioni di euro senza aver realizzato neppure un centimetro
dell'opera progettata.

Di questi, circa 450 milioni sono stati a carico di Italia e Francia,
meta ciascuno, spesi per fare i sondaggi dalle due parti e le discende-
rie francesi: il resto & della U.E.
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Per le assurdita del progetto della galleria di Chiomonte

64.

65.

66.

La galleria geognostica di Chiomonte - Maddalena é un contro-
senso: questo tipo di opere viene realizzato il pit vicino possibile al
tunnel in progetto per avere una migliore conoscenza delle sue ca-
ratteristiche geologiche. Qui, invece, su 7.540 metri di scavo, 4.080
metri, cioé il 54%, sarebbero in rocce molto lontane dall'asse del
tunnel di base e quindi senza interesse per la progettazione; alla fine,
la galleria seguirebbe il tracciato del tunnel solo negli ultimi 3.460
metri. In compenso il sondaggio si lascerebbe alle spalle gli 8 chilo-
metri iniziali del tunnel di base, in un solo chilometro dei quali, tra
il 1995 ed il 2005, la A.E.M. ha raddoppiato i tempi ed i costi della
costruzione della centrale di Pont Ventoux, e di cui sarebbe stato
indispensabile avere una conoscenza totale, ai fini della fattibilita
stessa dell'opera. Ma anche il tunnel di Maddalena ha raddoppiato
il preventivo rispetto a quello di Venaus (punto 61).

Il CIPE, il Comitato interministeriale che approva I'opera ai fini
del finanziamento, ha fissato per il tunnel della Maddalena ben
128 prescrizioni. Un numero di rilievi cosi alto significa che il pro-
getto non ¢ a livello definitivo, come € richiesto ai fini della approva-
zione e pertanto essa ¢ illegittima. Su questo ed altri numerosi punti
il collegio degli avvocati di Torino per conto e della Comunita Mon-
tana, e quello delle associazioni ambientaliste, hanno prodotto 100
pagine di opposizioni al TAR del Lazio basate su una documentata
ricerca giuridica.

Nella VIA (Valutazione d’Impatto Ambientale) del gennaio
2007 per il cunicolo di Venaus, LTF escludeva l'ipotesi di pat-
tire dal versante di Chiomonte: e scriveva che la scelta da Venaus
era dovuta al fatto che quella da Chiomonte era “penalizzata dallo
scavo in discesa, con rischi tecnici e costi maggiori, compresi quelli
della sicurezza, e dalla mancanza di dati per il primo tratto di galleria
dopo l'imbocco”. Poi la societd ha scelto proprio lipotesi che aveva
escluso e, nella VIA del 2010 per il tunnel della Maddalena, ha tolto
la precedente scelta di Venaus tra le alternative con cui confrontarsi,
per non doverne evidenziare i rischi ed i pericoli. Ma nascondere i
problemi ora non vuol dire non doverli affrontare in seguito.
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Per la dimensione del progetto della parte internazionale

67.

68.

Il progetto preliminare di LTF, che é stato depositato il 10 agosto
2010, riguarda 35,4 chilometri di linea ferroviaria, a doppio binario
con due gallerie di 78 metri quadri di superficie ognuna. Comprende
i 12 chilometri del tunnel di base di 57,3 chilometri, che vanno dal
confine italo francese, sino all'imbocco Est, poco a valle di Susa, poi
l'attraversamento di 3 chilometri della piana di Susa, il tunnel di
18,8 chilometri dell'Orsiera, ed infine la tratta in sotterraneo con
I'interconnessione di Chiusa A Susa verrebbe installato I'enorme
cantiere di 290.000 metri quadri che servirebbe, da un lato per lo
scavo del tratto di competenza del tunnel di base, che il calcolo del
volume di scavi indica che si estendera circa sei chilometri al di 1 del
confine, e, dall’altro lato, per lo scavo di meta del tunnel dell'Orsiera.
Alla fine di quest'ultimo, nel comune di Chiusa S. Michele, sono
previsti una nuova area di cantieri, per complessivamente 180.000
metri quadri, e meta delle interconnessioni con la linea storica.
Queste sono un'opera gigantesca che porterebbe la nuova linea ad
interrarsi per due chilometri sotto 'abitato di Chiusa, per far si che
i rami di collegamento possano passare sotto la linea storica. L'altra
meta sarebbe sotto I'abitato di Avigliana.

Per questa tratta LTF prevede, sin dall'inizio, un milione di me-
tri quadrati di espropri e 700.000 metri quadrati di occupazio-
ni temporanee, di durata non prevedibile, in un fondovalle dove il
suolo pianeggiante ¢ scarso.

L’attuale progetto in destra di Dora non é meno impattante di
quello vecchio del 2003 in sinistra:

Vi é un maggior impatto su zone densamente abitate perché la linea
sottopassa zone urbane di almeno tre paesi: Venaus, Mompantero,
Chiusa, poi Avigliana e Torino nel tratto successivo di competen-
za di RFI. La devastazione prevista allora nella piana di Bruzolo si
sposta nella piana ai margini della cittd di Susa, dove il cantiere e le
strutture accessorie dovrebbero coprire una lunghezza di tre chilo-
metri, e nell'interconnessione di Chiusa San Michele; a cui seguireb-
bero quelle di Avigliana, Orbassano e Torino. Il pericolo costituito
dall'amianto non & stato evitato perché, oltre al tunnel di base, c'e
I'incognita delle rocce del tunnel dell' Orsiera, e la certezza di un alto
livello di rocce amiantifere nella collina morenica.
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69.

70.

71.

Il progetto di LTF del 2010 non teme di contraddirsi con quello
del 2003. Allora lo studio per la VIA scriveva che si era escluso
di passare sotto il Cenischia “per fortissimi rischi idrogeologici quali
Ueffetto diga sulla falda superficiale”. Ora & stata fatta proprio questa
scelta, senza che si discutesse del rischio prospettato nel progetto
precedente!

Il pool di esperti che ha lavorato per la Comunita Montana delle
valli di Susa e del Sangone, ha prodotto, sul progetto LTF, un do-
cumento di 108 pagine di osservazioni su costi e benefici, flussi di
traffico, caratteristiche del progetto, sicurezza delle gallerie, impatto
sull'ambiente e salute, rilevando omissioni ed errori nella documen-
tazione presentata. Analogo tenore ha il documento di 70 pagine
redatto dal gruppo di esperti messo insieme dalle associazioni am-
bientaliste, con Pro Natura e WWF come capifila, che contiene os-
servazioni di carattere normativo, di giustificazione dell'opera, di si-
curezza delle gallerie, e di aspetti urbanistici, paesaggistici, ambien-
tali, archeologici e di sanitd pubblica per I'inquinamento acustico
ed atmosferico. Un lavoro analogo ancor maggiore ¢ stato fatto sul

progetto RFI che il CIPE ha approvato con oltre 130 prescrizioni.

Susa diventerebbe la vittima designata della Torino Lione, pet-
ché andra ad ospitare, ad un chilometro e mezzo dal centro cit-
tadino, il pit1 grande cantiere mai collocato all'interno di un’area
alpina. Il cantiere principale del tunnel di base del Gottardo, a Bo-
dio, ha movimentato 3,7 milioni di mc di smarino: quello di Susa ne
movimentera il doppio, unendo quello del tunnel di base e quello
dell'Orsiera. Il tutto su una superficie dichiarata di 300.000 mgq, pari
a 60 campi di calcio, sicuramente minimizzata, a cui va aggiunta la
gigantesca ristrutturazione del sistema stradale ed autostradale con
8 nuove grandi rotonde e 5 chilometri di grande viabilita, che porte-
ra la superficie complessiva del cantiere ad oltre 500.000 mgq.

Al suo interno si svolgerd un movimento continuo di macchinari ed
automezzi, attivi giorno e notte per 350 giorni all'anno, per non si
sa quanti anni, vista la estrema incertezza dei finanziamenti, la cui
assenza pud provocare soste pitt 0 meno lunghe della attivitd e della
qualitd delle rocce da attraversare. Tutto questo a ridosso di una
cittd storica, di 7000 abitanti, con una grande vocazione turistica,
ed in presenza di una conformazione di valle che, con le sue brezze,
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72,

73.

porterebbe sulla zona urbana gli inquinanti prodotti. Non esistono
precedenti analoghi per valutare la somma degli impatti: si andra
dalla caduta di immagine, a quella del valore degli immobili, sino agli
effetti sulla salute generati dai vari inquinamenti.

La previsione di una modesta stazione internazionale di Susa,
con costo globale di mezzo miliardo di euro, é un esempio delle
assurdita del progetto. Tutto indica che non vi ¢ mai stato interesse
reale al funzionamento di questa struttura che ¢é stata inventata solo
come mezzo di propaganda per avere il consenso della amministra-
zione segusina.

Infatti nel progetto della Torino Lione esiste gid, sin dal 1993, la
previsione di una stazione alpina, ed & quella di St Jean de Maurien-
ne, che fu scelta nel quadro di accordi che tenevano conto del fatto
che la linea in Francia ¢ tre volte pit lunga. La stazione francese
all'imbocco del tunnel di base ¢ stata prevista sin dall'inizio con le
connessioni con la linea ordinaria per consentire il proseguimento
diretto dei treni per le destinazioni turistiche o locali. Mentre nel
caso di Susa, il nodo su cui passare per la linea ferroviaria che va
alle stazione invernali resta Bussoleno. In pit, gli orientamenti delle
Ferrovie, e quelli emersi dai calcoli presentati nelle integrazioni dello
studio di VIA, indicano che verrebbe chiusa la vecchia stazione in
centro di Susa ed il servizio che essa assicura alla citta, per le scuole,
il mercato e per i pendolari.

Il futuro turistico di Susa non ¢é legato al turismo ferroviario, per-
ché nessuno puo pensare che da Parigi o da Milano si prenda un
treno veloce per fare una tappa a Susa. E neppure che chi ¢ arrivato
per la settimana bianca, con gli sciin spalla, decida di farvi una sosta.
Il suo turismo ¢ legato agli spostamenti con pullman o auto.

Ma T'attrattivitd della cittd sarebbe impossibile se nella immediata
periferia si impiantasse I'enorme cantiere di 3 chilometri di lunghez-
za, con tutti i problemi che comporta e che sarebbe destinato a costi-
tuire, per almeno 20 anni, il vero “accesso turistico” della citta, senza
potersi illudere che i lavori siano mai completati.

La filosofia di questi collegamenti ¢ quella dei treni diretti che si in-
stradano sulla linea ordinaria a Bussoleno, non di fermate a Susa,
dove li attenda un treno locale che poi prosegue in alta valle, con il
disagio di un cambio dilinea con pesanti bagagli.
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74.

Il cantiere di Chiusa di LTF, nell'insieme delle due aree di Vaie
e Chiusa, comporterebbe I'esproprio definitivo di 180.000 metri
quadrati di territorio, che verrebbero raddoppiati dalle occupazio-
ni semiperenni e dalle espansioni strutturali dei cantieri. Secondo il
progetto il tracciato e le sue interconnessioni si svilupperanno con
gallerie artificiali che sottoattraverseranno il paese moltiplicando il
disturbo e l'estensione delle aree dilavoro cioé gli spazi che, in super-
ficie sono interessati dallo scavo delle due gallerie e dall'occupazione
della fascia intermedia tra di esse per le esigenze di cantiere. Su tutto
incombe la minaccia della dichiarazione di sito militare strategico.

Per I'impatto del progetto della parte nazionale

75.

RFI ha presentato il progetto, ai fini della VIA, il 28 marzo
2011, evitando di sottoporlo a valutazione contemporaneamen-
te a quello di LTF, forse sperando che l'iter di approvazione
della parte precedente si concludesse entro i termini, oppure per
esprimere disaffezione per una scelta che ha sempre mostrato di non
condividere, perché allunga il percorso della Gronta Merci di una
decina di chilometri. Il progetto si sviluppa per 45,7 chilometri: e,
sul confine tra la parte di L'TF e quella di RF], svela, sin dall'inizio,
un impatto speculare, raddoppiando il cantiere di Chiusa di LTF
con uno proprio. Il cantiere di RFI, poco distante dal precedente,
avra una estensione di 110.000 metri quadri, creando una somma
di impatti che & inaccettabile in uno studio di Valutazione di Im-
patto Ambientale, se viene presentata in momenti differenti. Viene
raddoppiato anche I'impatto della interconnessione tra le due linee
con la linea nuova che sottopassa la citta di Avigliana lungo la fer-
rovia attuale, per permettere ai rami di connessione di passare sotto
a quest'ultima. E previsto che ad Avigliana, con i suoi annessi, si
sviluppera per 5 chilometri sul binario pari e per 4 su quello dispari.
La tratta inizia con una galleria artificiale, che continua quella di
LTF, per 1 chilometro, poi si trasforma in una galleria naturale di
14,5 chilometri, che sottopassa Avigliana, ed all'altezza di S. Anto-
nio di Ranverso, piega a destra per attraversare la collina morenica
con un tunnel lungo complessivamente 14,5 chilometri. Alla fine
di questo c’¢ il cantiere di Rivoli di 160.000 metri quadri, a poche
centinaia di metri di distanza dal grande ospedale della citta. Di qui
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le due canne della linea proseguirebbero nuovamente in galleria arti-
ficiale, in direzione di Orbassano. E previsto che la linea sub afhora
tra Orbassano e Rivalta, dove si prevede che venga coperta con un
argine di 300 metri di larghezza e tre chilometri di lunghezza, che
¢ stato chiamato “ecodotto”, come gli attraversamenti stradali per
le rane. Quindi attraverserebbe longitudinalmente lo scalo di Or-
bassano, all'interno del quale sara collocato un nuovo cantiere di
circa 90.000 metri quadri, per proseguire allo scoperto per altri due
chilometri, e dopo immergersi per due chilometri in galleria arti-
ficiale. Alla fine di questa ¢ posizionato il grande cantiere di corso
Marche di 160.000 metri quadri, da cui, 12 chilometri dopo la galle-
ria precente, la linea proseguirebbe con una nuova galleria naturale
che attraversa l'intero corso Marche e una parte di Torino, con un
percorso a semicerchio di 15 chilometri che la fa sbucare pressi di
Settimo dove c'¢ I'ultimo cantiere, di 126.000 metri quadri. Da i,
la linea correrebbe poi in superficie per poco pitt di due chilometri,
con un altro tratto all'aperto in zona urbana. Si tratta di un tracciato
che interessa in profondita delle zone urbane, con impatti che sono
ancora da verificare stanti le particolari dimensioni che sono previste
per questo tipo di linea ferroviaria.

La ampia curva per toccare lo scalo di Orbassano che allunga il
percorso di 10 chilometri e ne riduce la velocita, moltiplica gli im-
patti in area metropolitana, & stata definita, da autorevoli politici
nazionali, un “pedaggio” alla regione Piemonte. Questi 10 Km
in pit, dimezzano i vantaggi per cui Italia e Francia spenderebbero
circa 35 miliardi di euro, e risultano controproducenti sotto ogni
aspetto perché Orbassano ha perduto il suo ruolo con la ristruttu-
razione della FIAT, passando dallo smistamento di tremila vagoni
al giorno a trecento, e dallo sdoganamento di cinquecento camion
al giorno a cinquanta. La nuova linea vi passerebbe solo per potervi
attestare gli ipotizzati 18 treni al giorno Modalhor, nella somma dei
due sensi, che non possono proseguire oltre perché RFI non ritene
utile modificare la sagoma P/C 45 delle linee ferroviarie nazionali
per poterli accogliere. Cosi per dare una giustificazione a questa scelta,
RFT ha dovuto attestare ad Orbassano anche i 108 treni al giorno, ipo-
tizzati per la autostrada ferroviaria ordinaria, invece che farli proseguire
per Novara. In questo modo la scelta di Orbassano finisce con il limitare
I'efhcacia del trasporto combinato che necessita di tratte lunghe.
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77.

78.

Per le superfici da espropriare o da occupare, il tracciato RFI
tra S. Ambrogio a Settimo, comportera la perdita temporanea
o definitiva di almeno 2 milioni e mezzo di metri quadri di suoli
agricoli od urbani: In dettaglio si prevede I'esproprio di 1.530.000
metri quadri in via definitiva e I'occupazione di 650.000 mgq in via
temporanea, per tutta la durata dei cantieri, sia che lavorino, sia, che
restino inattivi, In pit ci sono le aree di lavoro per i 15 Km in cui si
lavorera a partire dal livello del suolo, che si possono valutare in aleri
500. 000 mq. Si tratta di valutazioni ottimistiche, che non tengono
conto delle aree intercluse e delle necessitd particolari dei cantieri,
che normalmente tendono poi ad aver bisogno di altre aree, special-
mente quelle che le collegano a quelli vicini. Le superfici di occupa-
zione o di esproprio di RFI, sommate a quella della tratta di LTF
(punto 67), porteranno alla perdita in totale di oltre 4 milioni di
metri quadri, circa 2,5 milioni in via definitiva e circa 2 milioni,
nominalmente, in via temporanea. Gran parte di essi sono ottimi
terreni agricoli con aziende moderne che ci vivono sopra.

RFI prevede come sito di discarica, per i 4,5 milioni di metri cubi
di materiale di scavo in eccesso, un sito di Montanaro, che ¢é lo
stesso indicato anche da LTF. Secondo i dati forniti dalla Regione
Piemonte per le integrazioni al progetto di LTF, la localita inicata
nel documento ha una capacita reale di soli 4 milioni di metri cubi.
Mentre i siti di Torrazza non sarebbero pit disponibili.

Siripete 'assurdo dei progetti del 2003 che prevedevano entram-
bi di conferire nella carriere du Paradis al Moncenisio, che basta-
va per uno solo. Il progetto RFT asseconda L'TF che ha fatto sparire
una gran parte dello smarino, dichiarando prima che si potrebbe
vendere, poi smentendo la cosa alla fine dello stesso documento di
integrazioni in cui lo afferma. Per non evidenziare la consistenza del
problema, redattori dello studio di RFI hanno tentato di minimiz-
zare 1 volumi fornendoli, in modo assolutamente inconsueto, come
metri cubi di roccia “in situ”, Pertanto nei calcoli di conferimento a
discarica, vanno trasformati in volumi “in cumulo” moltiplicandoli
per un coefhiciente dell'1,6, come ha fatto LTF. Resta il fatto che
manca un sito per accogliere tutto lo smarino prodotto dalla parte
italiana del progetto, a meno di ritornare alla contestatissima cava
del Moncenisio a 2000 metri di quota, di cui é stato promesso so-
lennemente I'abbandono.
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I materiali della collina di Rivoli in cui verra scavato il tunnel
di 15 chilometri, contegono amianto, ed il dato & stato scorret-
tamente minimizzato. Anche qui si ripete il comportamento di
RFI per il progetto del 2003 in sinistra di Dora. Nei documenti
per la VIA attuale, RFI fornisce uno studio su 4 campioni del ma-
teriale morenico di cui & costituita la collina, da cui risulta una pre-
senza di rocce verdi mediamente del 42 %. Un altro studio, del tutto
separato e con un titolo ambiguo, riporta I'analisi su 9 campioni di
rocce (verdi?) raccolte su massi erratici della stessa morena, in cui
si constata che 4 campioni su 9 contengono fibre di amianto. En-
trambi gli studi mancano del tutto di un commento, e questo pare
indicare un imbarazzo di fronte alla gravita del problema... Sulla
base di questi dati la presenza di amianto sarebbe complessivamente
analoga a quello del vecchio progetto in sinistra Dora del 2003, ed
evidenzia il fatto lapalissiano che i depositi morenici della valle di
Susa non sono diversi dalle rocce della valle. La gravita del proble-
ma ¢é pero differente: nei detriti della collina morenica & impossibile
separare le rocce verdi dalle altre: quindi la fattibilitd del tunnel e di
questo progetto ¢ ancora tutta da verificare.

Le emissioni dei cantieri in area urbana sono particolarmente
preoccupanti. In un caso ben documentato di ricadute di inquinan-
ti, come quello avvenuto in Valsusa nel 2004 per i PCB, i picchi di
concentrazione al suolo si sono avuti a 2,5 chilometri di distanza,
con valori sino a 5 volte piu alti rispetto a quelli pit vicini al punto
di immissione. Fatte le debite correzioni, si deve ipotizzare che le
ricadute in area urbana siano molto piti gravi e ampie dei 3-400 me-
tri indicati dagli studi di VIA, che sembrano aver voluto evitare di
riconoscere il coinvolgimento degli agglomerati urbani.

Va anche considerata la azione delle brezze, e delle loro turbolen-
ze, perché, anche se quasi impercettibili, veicolano benissimo le
particelle microscopiche. Per quanto riguarda i cantieri, mancano
del tutto i dati per calcolare le emissioni: negli studi di VIA non ¢
assolutamente indicato quanti e quali macchinari e mezzi saranno
presenti in un cantiere. L'assenza di questi dati, che sarebbero stati
facilmente reperibili, fornendo quelli del tunnel di base del Gottar-
do o del Loetshberg, solleva il timore che i valori di inquinamento
siano ben piu alti di quelli forniti. Purtroppo anche questi sono alti
e si sommano a quelli gia al limite, delle aree urbane interessate dal
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progetto. Per quanto riguarda sia le polveri di rocce che 'amianto, la
particolare necessita di trattamento delle rocce di scavo della collina
morenica, che devono essere asciugate per poter far biodegradare i
tensioattivi di cui sono state imbibite per rafforzare la stabilita de-
gli scavi, pone di fronte ad una alternativa senza soluzioni tra due
tipi di inquinamento: quello dei tensioattivi contro quello da PM10
od amianto. Torino non pud considerarsi al riparo perché meta
dell'area metropolitana & nel raggio di 12 chilometri del cantiere di
Rivoli entro cui ragionevolmente puo essere significativa la disper-
sione di PM 10-2,5; anche tenendo conto che, il fatto che sia la citta
italiana con il maggior numero di superamenti del livello delle pol-
veri sottili, ¢ dovuto anche alla circolazione d’aria dovuta alla sua
posizione allo sbocco della valle di Susa.

Per le illegittimita nella Valutazione di Impatto Ambientale

81.

82.

83.

In nessuno dei tre progetti, é stata presa lealmente e corretta-
mente in considerazione l'ipotesi zero, cio¢ quella della maggiore
utilitd, tra il fare una nuova opera e sfruttare meglio le opere esisten-
ti. I tre progetti non hanno mai fatto una verifica del pregresso, e si
sono limitati a scrivere slogan di circostanza, anche se la analisi pun-
tuale dell'opzione zero € uno dei cardini della normativa di VIA.

La procedura di VIA ¢ stata snaturata sopprimendo il decreto di
compatibilitd ambientale da parte del Ministero dell’Ambiente,
ed afhidando l'istruttoria al Ministero delle Infrastrutture. Si tratta
di procedure che violano le direttive comunitarie: perché il CIPE,
a cui ora si afhida la compatibilitd ambientale, ¢ un organo tecnico
economico allargato che delibera a maggioranza, mentre il provve-
dimento di compatibilitd per la VIA nazionale, deve essere un atto
specifico emesso e pubblicato da chi ne ha competenza: e cioé il Mi-
nistro dell’ Ambiente. Non c’¢ piti corrispondenza tra la prassi attua-
le e la normativa che aveva recepito le direttive dell Unione Europea.

Nei progetti presentati sono stati spostati i termini di compe-
tenza fissati dal trattato di Torino del 2001. Questi termini sono
vincolanti perché fissano la divisione delle spese e perché son stati
ratificati dai parlamenti italiano e francese nel 2002, Sia L'TF che
RFI hanno indicato il comune di Chiusa come confine tra la parte
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italo francese e quella nazionale italiana: ma non & vero! Il trattato
dice chiaramente che questo termine ¢ tra Bussoleno e Bruzolo e che
a valle di questo, la futura linea ¢ di competenza solo italiana ed ¢
afhdata a RFI. Si tratta di un grosso illecito verso ' Unione Europea,
che finanzia con una aliquota speciale solo la parte comune, e verso
la Francia che dovrebbe pagare il 50% al netto del contributo UE.
L'accordo tra i ministri delle infrastrutture raggiunto a Parigi
nell'ottobre del 2011 ha poi posto fine ad un equivoco illecito che
era durato 3 anni. L'Ttalia ha accettato di attestare la parte comune a
Susa accollandosila quota francese ed europea della tratta tra Susa e
Chiusa valutata a 2,4 miliardi di euro per 22 chilometri, ed accettan-
do una variazione del 5% nella ridistribuzione delle quote del valore
di 3-400 milioni di euro a compenso del tratto tra Susa ed il termine
del trattato del 2001 fissato a Bussoleno. Per I'Italia é stata una per-
dita secca di circa 1 miliardo di euro che ¢ stata propagandata come
ipotesi “low cost”: con essa si propone di rinviare di qualche anno la
costruzione del tratto di bassa valle, che comunque resta indispen-
sabile.

Il progetto della Torino Lione & stato reinserito nella Legge
Obiettivo, eppure nella domanda di contributo all'Unione Europea
presentata a luglio 2007, che ha dato origine al finanziamento, era
stato preso I'impegno di abbandonare scorciatoie dicendo “che la pro-
cedura sequita nel 2005 ¢ variata a seguito del cambiamento della legge
di riferimento, e cioé il passaggio dalla Legge Obiettivo alla procedura
ordinaria deciso nella decisione del Consiglio dei Ministri del 26 giugno
2006”. I contenuti della domanda sono sostanzialmente vincolanti e
servivano ad assicurare I Unione Europea che il nuovo progetto non
si bloccasse di nuovo. Tornare indietro ha significato il pretesto per
una inaccettabile semplificazione della procedura di VIA che ¢ uno
dei cardini del diritto europeo.

In un progetto fortemente integrato, come questo, la presenta-
zione dello studio per la VIA separata nel tempo é illegittima. La
legislazione sul tema & concorde nel dire che la Valutazione di Im-
patto Ambientale deve per poter valutare gli impatti dell'insieme ed
evitare che delle approvazioni parziali condizionino, con “decisioni
gia prese”, quelle da prendere successivamente. In questo caso, il 17
maggio 2010, ¢ stato presentato il progetto del tunnel di Chiomon-
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te; il 10 agosto 2010, quello della parte italiana della sezione italo-
francese, e solo il 28 marzo 2011 quello della parte esclusivamente
italiana. Nel marzo 2003 la presentazione delle due parti era stata
contemporanea e dal 2007 al 2010 il governo aveva sempre garanti-
to una “governance unitaria” su tutto. L'impegno non ¢ stato mante-
nuto e, traiprogetti LTF e RF], ci si trovano con parti addirittura in
contradditorio, come nel caso della messa a discarica delle rocce di
scavo, oppure, con somma di impatti per duplicazione dei cantieri,
come nella zona di Chiusa. L'essere andati avanti con stratagemmi
indica che la fragilita nel progetto & ben nota a chi lo ha presentato.

Per gli impatti dei cantieri

Per la impossibilita dei controlli e di garanzie sugli
impatti da parte delle Amministrazioni locali

86.

I cantieri producono rumori, polveri, disturbo, inquinamento,
grossi fabbisogni energetici ed idrici e stravolgimento dell’am-
biente e del paesaggio. Per di pin, di fatto, sono anche incontrol-
labili.

Dopo la triste esperienza dell'autostrada del Frejus, in occasione del
cantiere della grande centrale idroelettrica tra Pont Ventoux e Susa,
fu creata una Commissione Paritetica in cui sedevano anche i comu-
ni interessati. La commissione si doveva riunire una volta al mese,
ed era in relazione con una Alta Sorveglianza dei lavori con poteri di
intervento diretto.

Ma nella realt, ci vollero tre anni prima che la Provincia nominasse
il proprio rappresentante e che si potessero fare le prime riunioni,
provocate dal problema della presenza di uranio, che era stato sol-
levato dagli ambientalisti. Poi perd torno il silenzio, e la perdita di
sorgenti ed acquedotti, le lesioni causate dagli scavi alle case di Gia-
glione e le proteste degli abitanti di Susa per le polveri dei camions
che attraversavano il centro abitato, non trovarono piu riscontri.
Gli organi di controllo servono a poco, anche ai comuni, se gli enti
che li sovrintendono stanno dalla parte di chi fa i lavori.
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Le Amministrazioni locali si trovano nella impossibilita pratica
di far rispettare le norme ed i vincoli di legge che dovrebbero as-
sicurare un minimo di tutela agli abitanti. Le imprese che lavorano
alle grandi opere pubbliche, ed i loro appaltatori, si comportano da
padroni e, grazie al peso politico che ha una grande opera pubblica,
fanno tutto quello che ritengono utile per loro. Gia ora, sin dalle pri-
me fasi, si & visto bene come procedono per espropri ed occupazioni.

Vale la pena di rileggere 'esperienza dei sindaci del Mugello in
un intervista pubblicata a marzo 2010: “La prima lezione del Mugel-
lo ¢ stata che in una grande opera ti dicono che faranno tutto per bene,
che hanno pensato a tutto e che instaureranno un rapporto di piena
collaborazione con il territorio: invece sono stati 14 anni di scontri”...
“Abbiamo sempre trovato tecnici arroganti e, anche se avevamo firmato
tutti gli atti possibili, ci hanno sempre trattato come dei rompiscatole.
Ogni contatto ed ogni rimostranza sono stati per noi un problema. Non
abbiamo mai visto azioni preventive, ma abbiamo sempre dovuto rin-
correre le emergenze. Si erano fatti una specie di lavaggio del cervello per
convincersi che loro, gli ingegneri della grande opera, non potevano sba-
gliare e soprattutto non potevamo essere noi, a costringerli a riconoscere
i loro errori”... “Poi, c’era il problema che ogni cantiere aveva un suo
direttore, mentre, per i problemi pit ampi, dovevamo mandare le pra-
tiche all’Osservatorio nazionale, dove non si sapeva pi nulla per mesi
e qualche volta non si & piu saputo niente”... “Ci trovavamo di fronte a
documenti difficili da decifrare e non siamo mai stati supportati: 'osser-
vatorio presso il Ministero ha avuto un ruolo pis di calmieratore che di
organismo per risolvere i problemi, ed alla fine non ¢ piis stato nemmeno
convocato”. Uguali considerazioni avevano espresso i sindaci sviz-
zeri dei paesi intorno al cantiere di Bodio del tunnel di base del
Gottardo. La delegazione italiana aveva raccolto le stesse amarezze
sulla ingestibilita dei cantieri, la impossibilita di evitare le polveri, e la
indisponibilitd verso i paesi circostanti.

I danni rimangono anche dopo: come ricorda l'esperienza del
Mugello “le ditte che lavoravano sono sparite ed hanno lasciato i cantie-
ri com’erano. Nel 2010 ci sono ancora le aree di cantiere con baracche,
materiali edili, ferro vecchio e discariche”. E immediato il pensiero a
come restera la zona dei cantieri di Susa, di Chiusa, Avigliana, Rivo-
li, Torino e Settimo, anche dopo.
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Gli impatti dei cantieri sono indissolubilmente legati a quelli
dei trasporti su strada. Lo studio di LTF calcola la necessita di
1.100.000 viaggi di camion, in parte in attraversamento della via-
bilitd ordinaria, da parte di mezzi che non sono, ovviamente come
i TIR di crociera supermoderni che transitano sull'autostrada, ma
pesantissimi camion di cantiere fatti per resistere a condizioni d'uso
estreme, non per diminuire il loro effetto sul territorio.

Per il trasporto dello smarino si prevedono solo 150.000 viaggi
perché gran parte avverrebbe con enormi nastri trasportatori lun-
ghi complessivamente decine di chilometri. Per il trasporto del cal-
cestruzzo 300.000 viaggi, per il trasporto allo stoccaggio 650.000
viaggi. Si tratta di numeri limati all'osso, che danno per scontato
la fattibilitd dei grandi nastri trasportatori, della funivia del Mon-
cenisio o del trasporto su treni, e sono ancora meno della meta dei
viaggi totali, stando che la tratta RFI ¢ piti lunga e non ha previsto il
trasporto alternativo.

A margine di tutti i problemi di lavoro c’¢ quello delle infiltrazio-
ni della criminalita organizzata che si intreccia con i grandi appal-
ti. Il maggior quotidiano piemontese, nello stesso giorno in cui an-
nunciava l'arrivo del ministro degli interni per decidere la apertura
del cantiere di Maddalena con la forza, commentava, nelle pagine a
fianco, una grande operazione dei carabinieri del comando di Tori-
no, sotto il titolo: “Le mafe minacciano anche le grandi opere”.
Non si puo credere di fare un'opera forzando legalita e verita e pen-
sare che questo non sia il brodo di cultura per le organizzazioni ma-
fiose.

Per i danni economici e il deprezzamento del territorio

92.

La valle di Susa é stata per 40 anni sede di cantieri per grandi ope-
re: prima la diga internazionale del Moncenisio, poi il raddoppio dei
tunnel ferroviari, il tunnel autostradale e 'autostrada del Frejus, in-
fine le captazioni e la grande centrale idroelettrica di Pont Ventoux,
senza contare le opere minori, e quelle da cui si é difesa con successo,
come il raddoppio del mega elettrodotto. Ma il volume delle grandi
opere & arrivato al punto che una loro ulteriore crescita pregiudiche-
rebbe la qualita di vita del territorio, caratterizzandolo come terra di
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4.

cantieri. I cantieri fanno scendere il valore abitativo delle case su
di un’area molto vasta. La val di Susa e la periferia ovest di Torino,
godono del sostegno della richiesta di chi vuole uscire dalla zona pit
urbanizzata. E la presenza di tanti cantieri danneggia 'immagine di
tutta la zona, indipendentemente dai comuni direttamente toccati.

Il sovraccarico di opere di attraversamento e di cantieri, in aree
residenziali, produce il cosiddetto “effetto Bronx” dal nome del
noto quartiere di New York che, tra le due guerre mondiali, ¢ pas-
sato da zona urbana, con i pitt ampi parchi della metropoli, a luogo
simbolo del degrado. Quando i rumori ed il disturbo superano una
certa soglia, la popolazione originaria non accetta pit la caduta del
livello di vivibiliti e progressivamente si sposta altrove, facendosi so-
stituire da chiaccetta il disturbo perché puo pagare di meno. Questo
si riflette poi nella manutenzione ed innesca una spirale che riduce
sempre di piu la qualita ed il valore delle case. Un effetto del genere
potrebbe verificarsi nella fascia di case pii prossima alla linea, crean-
do un danno maggiore di quelle abbattute perché questi tipi di danni
non vengono rimborsati.

In territorio francese, é previsto da sempre di acquistare al prez-
zo di mercato gli immobili entro 150 metri da una parte e dall’al-
tra della linea, riconoscendo il disturbo creato dall’Alta Velocita.
Se il problema ¢ ammesso in Francia, signiﬁca che esiste: ma le fer-
rovie Italiane, in tutta 'Alta Velocitd che hanno realizzato in Italia,
hanno sempre rifiutato questo principio, ed hanno limitato I'acquisto
sostanzialmente agli edifici da abbattere. Anche in questo caso ¢ pre-
visto cosl, con una disparitd con chi abita sulla stessa linea in Francia.

Per i danni alla salute e delle polveri che fanno ammalare

95,

Nel 2006 103 medici della valle di Susa avevano pubblicato un
appello in cui si esprimevano delle forti preoccupazioni per la
salute della popolazione con l'apertura dei cantieri della Torino
Lione. Nel 2011 I'esame del nuovo progetto ha prodotto un nuo-
vo appello che ha raccolto ben 312 firme tra medici di base, medici
ospedalieri, infermieri e farmacisti. Il testo & stato poi affisso come
manifesto in 43 comuni e 10.000 copie sono state distribuite come
depliant negli studi medici delle zone interessate.
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In premessa si dice che: “la commissione ha utilizzato solo i dati presen-
tati dai progettisti” e che: “Dall’esame del progetto della nuova Torino
Lione emergono numerose problematiche legate agli aspetti sanitari con
possibili, pesanti ricadute sulla salute pubblica”. 11 documento passa poi
in esame i rischi legati ad amianto, ossidi di azoto, Pm10 ed uranio.

I cantieri danneggiano gravemente la salute degli abitanti: lo
stesso studio di VIA presentato per la tratta internazionale, afferma
che gli incrementi di PM10 “giustificano ipotesi di impatto sulla salute
pubblica di significativa rilevanza, soprattutto per le fasce di popolazione
ipersuscettibili a patologie cardiocircolatorie e respiratorie, che indi-
cano incrementi patologici del 10%".

In base alle statistiche attuali, questo aumento, per la zona interes-
sata dal progetto di L'TF, ¢ stato poi calcolato in 20 morti in piu
all'anno. Per la sola zona del cantiere di Rivoli ¢ stato calcolato in 3
morti all'anno. Secondo 'OMS, in uno studio del 2006: “gli effetti a
lungo termine delle concentrazioni di PM10 superiori a 20 microgram-
mi/ mc, equivalgono al 9 % della mortalita degli over 30 per tutte le
cause”.

Le polveri sottili o sottilissime sono una scoperta recente nella
analisi dei danni per la salute, provocati dai cantieri. Le polveri
sottili (PM10) non erano neppure rilevate dailaboratori mobili pro-
vinciali alla meta degli anni "90; poi progressivamente si sono impo-
ste alla attenzione e, recentemente, si sono aggiunte loro le polveri
sottilissime (PM 5 e PM 2,5).

Si tratta di particelle invisibili di 10, 5, 2,5 millesimi di millimetro,
che galleggiano nell'aria anche solo per differenze di temperatura tra
aria e suolo. La loro nocivita ¢ legata alla capacita di penetrare in
profondita nell'apparato respiratorio, dove non possono pil essere
esplulse e generano asma, affezioni cardio polmonari ed insufhicenza
polmonare.

Insieme ad altre componenti, fanno parte di un aerosol che mescola
tutte le altre forme di inquinamento prodotte dai cantieri e che, at-
traverso la respirazione, va a colpire soprattutto le fasce pitt deboli
della popolazione come gli anziani, i malati di malattie cardiache o
respiratorie ed i bambini. Questi ultimi sono particolarmente sensi-
bili perché le loro capacita di difesa dalle aggressioni ambientali sono
ancora parzialmente immature.
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Sarebbe comunque sbagliato stimare i danni solo in base all'in-
cremento delle malattie e della mortalita: la loro presenza indica
uno stato di deficit di salute che colpisce tutta la popolazione, anche
quella che non si ammala gravemente.

Bisogna poi considerare I'effetto cumulativo di polveri, inquinamento
e rumore: ognuno incide per la propria parte sulla salute dell'individuo
e tutti insieme creano un indebolimento che rende piti esposti anche
a malattie non direttamente collegabili con questi. Porre un grande
cantiere a carico di un territorio non ¢ una decisione da prendere alla
leggera, soprattutto se si tratta di una valle, cio¢ di una conformazione
a catino dove gli inquinamenti dell’aria si disperdono di meno, ed in
aree urbane dove la popolazione & molto pit concentrata.

L’esperienza del cantiere di base del San Gottardo, testimonia
che il problema delle polveri in un ambiente di valle sottoposto a
forti venti é irrisolvibile: questa ¢ stata la sintesi dei commenti rac-
colti nel corso del sopralluogo fatto nel 2003 nel cantiere di Bodio.
Tutti gli accorgimenti adottati da ingegneri svizzeri non hanno ret-
to ai forti venti, tanto meno ai Féhn alpini, che seccano ogni umi-
dificazione e consentono la diffusione delle polveri. La parte meno
controllabile sono proprio le polveri sottili che vengono sollevate dal
vento e dalle brezze, poi si ridepositano pit avanti, da dove sono
risollevate ad ogni nuovo soffio. Non esiste una possibilita reale di
gestione di questo problema in cantieri cosi vasti, e la sua gravita
aumenta in vicinanza di aree urbane.

Un aspetto a parte é costituito dagli inquinanti di cantiere. Il
Mugello ha mostrato la vastitd del problema delle terre contamina-
te da idrocarburi; i lavori autostradali in valle di Susa quello degli
sversamenti accidentali degli addittivi liquidi del cemento, che sono
mortali per la fauna ittica. A Chiomonte nel 1992 era scoppiato il
problema dell'alta concentrazione di piombo presente nel vino loca-
le. Ad essere accusata fu la polvere di cemento del cantiere della au-
tostrada. Cera preoccupazione per il vino che non era pitt commer-
ciabile, ma anche per la salute delle persone, perché, prima di finire
nel vino, il piombo era stato nell'aria. In un articolo di quei giorni
si citava un convegno su ‘I bambini e I'inquinamento”, tenutosi a
Torino due mesi prima, dove il dr Richard Jacksons, dell'ospedale
californiano di Berkeley, affermava che “la polvere di cemento é una
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importante causa di inquinamento da piombo”.

Qui i volumi di cemento che entreranno nei cantieri per essere la-
vorati nell'arco di una ventina di anni si puo calcolare che siano 6
milioni di metri cubi, che & quanto 6 delle vecchie torri gemelle di
New York. Nell'ultima legge finanziaria il governo ha inserito una
deroga per ammettere a regolare smaltimento, quanto, nei processi
per il Mugello, era stato considerato reato.

Per lamianto

101.

102.

Le fibre di amianto sono come aghi microscopici, del diametro di
un cinquantesimo di un capello che penetrano in profondita negli
alveoli polmonari, si piantano nelle pareti delle cellule e determina-
no condizioni di infiammazione che possono degenerare in malattie
praticamente irreversibili. Non & nota la soglia al di sotto della quale
possano essere innocui.

Il rischio amianto & stato certamente minimizzato. La presenza di
amianto ¢ un problema diffuso anche dove sembrava non esistere:
basti ricordare che a causa della presenza di rocce amiantifere I'im-
pianto olimpico di bob fu spostato da Sauze d'Oulx a Cesana, e che
nel 2011 il problema & nuovamente esploso.

Per la tratta comune che comprende il tunnel di base e quello
dell'Orsiera, la presenza di amianto ¢ ammessa per i primi 420
metri all'inizio del tunnel di base, ed ¢ poi indicata come rischio
“da nullo a basso” per la galleria di base e dell'Orsiera. Per valu-
tare questo giudizio occorre ricordare che questi 420 metri, a Mom-
pantero, sono quelli dove LTF e la Regione avevano lungamente
detto che non c'era pericolo e di cui, dopo i sondaggi al Seghino, si
era addirittura scritto che le rocce estratte avevano escluso la presen-
za di amianto.

Ora che diventano il punto iniziale dello scavo e quindi con una
visibilita altissima, si & deciso di ammetterne l'esistenza in tutto il
suo peso. Ma c’¢ da chiedersi se, nelle prossime fasi, ed in presen-
za di volumi di rocce verdi meno rilevanti, ci sara il coraggio di in-
terrompere lo scavo, fare arretrare la “talpa” TBM che ¢é lunga 200
metri, e procedere sostanzialmente a mano, tra compartimentazioni
e lavaggi di ogni genere. Bisogna tener presente che, se si calcola il
valore al metro dello scavo del tunnel, sulla base della enorme cifra
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di 14 miliardi di euro della domanda alla UE, divisi per gli 81 km
del progetto allora considerato, il valore di ogni giorno lavorativo
del cantiere, calcolato sulla base di un avanzamento medio di 8-10
metri al giorno, corrisponderebbe a circa un milione di euro al gior-
no. In un sistema di costi fissi, come dovrebbe essere quello delle
deliberazioni del CIPE, le imprese avrebbero la forza di fermare i
cantieri piuttosto che cercare di nascondere la presenza di amianto
ed uranio, se questa pud passare inosservata? Per la parte nazionale
di competenza di RFI il problema ¢ ancora piti grave perché i primi
dati forniti dagli studi di VIA di RFI mostrano che il materiale di
cui ¢ costituita la collina morenica ¢ costituita per il 42 % da pietre
verdi e che il 45% di esse contiene amianto.

103. Le misure di smaltimento per 'amianto proposte da LTF mo-
strano un problema ancora irrisolto. Il progetto di mettere le rocce
amiantifere in contenitori e di spedirle nel nord della Germania si-
gnifica caricare 1.000 treni appositi ogni 500 metri di avanzamen-
to. La dimensione del costo di smaltimento, e del sostanziale fermo
dei lavori, si somma alla quantitd del problema: se entrambi sono
molto elevati, il problema diventa irrisolvibile nel suo complesso. In
sostanza non ¢ possibile fare una galleria di tale lunghezza in rocce
che presentano queste caratteristiche. Il progetto di RFI ¢ addirit-
tura molto pil indietro perché non prende atto della consistenza
della presenza dell'amianto e della complessita della situazione e si
limita a dire che toglieranno le rocce sospette della collina morenica
attraverso dei buchi sul davanti della fresa! Come possano vederle e
separarle, non & detto.

Per Uuranio e il radon

104. La presenza di mineralizzazioni di uranio (pechblenda) nell’area
del tracciato del tunnel di base ¢ una realta: questa presenza era
stata segnalata nel 1998 dalle associazioni ambientaliste, ma LTF ed
i suoi consulenti 'hanno lungamente negata.

Non ¢ vero quanto afferma lo studio di VIA che “le mineralizzazioni
uranifere di una certa rilevanza segnalate in valle di Susa sono in settori
non interferiti dalla realizzazione del tunnel di base”.

Al contrario, potrebbero interessare lo scavo le vene profonde di una
decina di anomalie spettrometriche riscontrate in superficie. Lo stu-
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105.

106.

dio di VIA non fa cenno ai dati rilevati da parte francese nel 1980
con la Minatome e, per la parte italiana, nel 1959 dalla Somirem e
nel 1977 dall’Agip Mineraria.

Nel libro su “I giacimenti uraniferi italiani e i loro minerali”, D. Ra-
vagnati, un esperto del settore, pubblica gli schizzi delle gallerie di
esplorazione eseguite, e giudica i campioni della Valle di Susa che ha
raccolto “Molto ricchi ed anche molto belli a vedersi, perché il minerale
forma delle distinte vene nere”.

Nonostante I'importanza di questo fattore di rischio, sia per la sa-
lute che per la continuazione dei lavori, lo studio di VIA dedica alla
“gestione di materiali radioattivi” una sola pagina, con indicazioni
del tutto generiche.

La particolare pericolosita di questi ossidi di uranio ¢ dovuta al
fatto che emettono raggi alfa e beta: queste radiazioni, al contrario
dei raggi gamma (simili ai raggi X), avendo una massa maggiore,
impattano fortemente contro le molecole dell'aria, ed in condizioni
normali si esauriscono in distanze dell'ordine di centimetri, per cui
sono facilmente rilevabili solo a distanza ravvicinata.

Ma quando la polvere porta I'uranio a contatto diretto delle mucose
e della pelle, creano gravi danni perche in quelle condizioni, 'energia
delle radiazioni che colpisce le cellule viventi, ¢ fortissima, ed altera

le loro strutture ed il DNA.

Il radon ¢ un elemento radioattivo sotto forma di gas inodore ed
incolore, che si genera nel decadimento naturale dell'uranio. La sua
pericolosita & legata al fatto che, essendo in forma gassosa, ha facilita
ad arrivare in profondita negli alveoli polmonari dove emette radia-
zioni beta a contatto delle cellule. E pit pesante dell'aria e quindi,
attraverso le fessure della roccia, si raccoglie in basso o dove viene
intercettato il suo scorrimento.

Colpisce soprattutto chilavora negli scavi, perché, all'esterno si dilu-
isce nell'aria. La sua presenza era stata denunciata dalle associazioni
ambientaliste nel 1997, quando nella centrale di Pont Ventoux si
scavava gia da due anni. Ora viene ammesso il radon, anche perché
¢ un problema gestibile con una forte ventilazione, ma non viene

ammesso l'uranio, di cui il radon ¢ uno dei “hgli".
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Per il rumore e le vibrazioni, in fase di cantiere che di esercizio

107.

108.

Il rumore é stato il primo grande problema di questa linea che &
stato denunciato dalla popolazione sin dai primi anni 90. Infat-
ti quella che viene progettata non ¢ una ferrovia ordinaria, ma una
superferrovia su cui devono viaggiare dei TGV e dei convogli merci
particolarmente pesanti. Il TGV emette, al di sopra dei 220 Km/h,
un fischio aerodinamico che crea disturbo, in particolare nelle ore
notturne. Nell'attuale progetto ¢ stata ridimensionata la velocita al-
lora prevista, ma resta forte 'impatto delle vibrazioni dei treni merci
spinti al massimo delle loro prestazioni. La mancanza di un modello
di esercizio per fasce orarie, nel progetto presentato da RFI, impe-
disce una corretta valutazione del rumore e rende dubbie le mappe
presentate, anche perché i treni piti pesanti non hanno test specificia
cui fare riferimento.

Il disturbo prodotto dal rumore dei cantieri nella valle e nella
cintura di Torino, sara particolarmente grave: perché nella cin-
tura metropolitana i lavori sono in zone fortemente abitate, mentre
nell'ambiente di valle la particolare collocazione degli abitati sul ver-
sante li rende piti esposti alla propagazione delle onde sonore.

Il rumore del treno, soprattutto a velocita elevate, &€ un rumore che
puo provocare molto disagio nelle ore notturne, perché avendo ca-
rattere di impulso, determina il risveglio.

Per la perdita e la compromissione delle risorse idriche
sull'esperienza del Mugello e dei lavori passati

109.

L’esperienza del Mugello ha lasciato dietro di sé 57 km di tor-
renti che in estate sono un deserto di sassi, 73 sorgenti e 45 pozzi
prosciugati, e cinque acquedotti oggi riforniti con un costosissi-
mo sistema di ripompaggio a monte. Una galleria ha fatto persi-
no scomparire un flume. A distanza di 10 anni dal prosciugamento
dei torrenti ¢ in atto un sistema di ripompaggio che rimanda un po’
dell'acqua drenata dalle gallerie, per alimentare degli acquedotti, op-
pure per diluire gli scarichi fognari che si gettano nei torrenti asciut-
ti. Dalle gallerie escono 500 litri al secondo che non si sa neppure
come utilizzare,

45



UNA GRANDE OPERA INUTILE

110.

Il Consorzio di ditte é stato condannato in primo grado per aver
disseminato la valle del Mugello di discariche di materiale di sca-
vo contaminato dagli idrocarburi che venivano utilizzati per non far
attaccare il cemento alle centine. Su altri reati € intervenuta la pre-
scrizione, ma la Corte dei Conti ha ipotizzato danni all'Erario pari
a 740 milioni per aver usato, senza autorizzazioni, acque pubbliche
per gli impianti di betonaggio, per il lavaggio dei mezzi e per le atti-
vitd di cantiere, e per i danni connessi. Questi precedenti non sono
superati, ma il Governo li ha legalizzati nell'ultima legge finanziaria.

Per i fattori idrogeologici negativi che aggravano la situazione

111.

112,

113.

Il futuro dei territori attraversati dalla Torino-Lione sara cet-
tamente peggiore. In primo luogo per motivi tecnici. Nel Mugello
la galleria era piti grande, ma unica, mentre qui saranno due, una
per ogni senso di marcia, e questo raddoppia il fronte di drenaggio;
inoltre perché quile montagne sono piti alte, con accumuli e pressio-
ni maggiori, poi ancora perché il Piccolo ed il Grande Moncenisio
sono costituiti prevalentemente da gessi che hanno creato enormi
inghiottitoi carsici.

Tutta la montagna ospita laghi fossili sotterranei, il piti superficiale
dei quali, di 16 milioni di metricubi, fu intercettato a Venaus dai
lavori della centrale di Pont Ventoux, che penetrarono nella monta-
gna per meno di un chilometro.

La rete idrica del gruppo del Moncenisio-Ambin & estesissima e
connessa. | traccianti gettati nel 1970 nella grotta del Giasset, usci-
rono pressoché dovunque dopo ben due settimane, a conferma che
avevano attraversato grandi laghi sotterranei; l'ultimo usci addirit-
tura dopo un mese a mille metri piti in basso.

Altre prove non ufficiali hanno dato risultati ancora pitt impressio-
nanti. Il progetto del tunnel di base lo attraversera nonostante che le
venute d'acqua siano il peggior nemico delle TBM che scavano.

I precedenti grandi lavori hanno gia inciso pesantemente sulle
sorgenti della valle di Susa: il raddoppio della ferrovia Torino-
Modane, ha provocato la scomparsa di 13 sorgenti nel territorio di
Gravere e 11 nella zona di Mattie. Le gallerie dell'autostrada, tra
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116.

Exilles e la val Cenischia, hanno fatto scomparire 16 sorgenti delle
frazioni di Exilles, oltre ad alcune sorgenti in altre localita.

I lavori della centrale di Pont Ventoux, per una galleria di soli due
metri di diametro, hanno prosciugato il rio Pontet, 2 sorgentia Ve-
naus, 2 a Giaglione, una decina in territorio di Salbertrand, tra cui
quella che alimentava I'acquedotto di Eclause.

Questo progetto provocherebbe il tracollo idrico delle risorse delle
nostre montagne anche perché bisogna considerare che la valle di
Susa, & una valle secca, con precipitazioni molto scarse, che a Susa

equivalgono a quelle della Puglia.

Che la nostra situazione a seguito della Torino-Lione debba far
impallidire ogni precedente, ¢ ammesso anche dal cosiddetto rap-
porto COWI, chiesto dal Parlamento europeo.

Nonostante la committente fosse la stessa Commissaria europea per
la costruzione di questa linea, gli esperti da lei interpellati non pote-
rono fare a meno di segnalare che il solo tunnel di base drenera da
60 a 125 milioni di metri cubi all'anno, che corrisponde al fabbi-
sogno idrico di una citta con un milione di abitanti e, sul versante
italiano, non é esclusa la cattura della Clarea e del Cenischia.

La gravita della sottrazione di risorse idriche & proporzionale
alla quota bassa a cui si effettua il tunnel, rispetto alle quota delle
montagne sovrastanti: sotto questo aspetto la situazione della valle
¢ nettamente peggiore che nel Mugello.

Eppure 13 furono riscontrati dissesti sino a 3300 metri per lato men-
tre erano previsti solo per 3-400 metri a lato.

Qui gli scavi per la centrale di Pont Ventoux, che hanno intaccato
la montagna per meno di un chilometro, hanno prodotto, e presu-
mibilmente producono ancora, il drenaggio di centinaia di litri al
secondo.

Gli esperti europei hanno segnalato anche un aspetto che rende
la nostra situazione enormemente piu critica di quella del Mu-
gello: le acque catturate allinterno della montagna saranno calde
e parte di esse avranno concentrazioni di solfati ben oltre i limiti
accettabili per essere immesse nei corsi d'acqua superficiali.

Si tratta di un problema grave, perché a differenza del Mugello,
queste acque di fuoruscita ucciderebbero i fiumi, e perché il pro-
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blema dovra essere gestito in perpetuo, cioé ben oltre la durata e la
responsabilita dei cantieri. E uno dei tanti problemi che non sono
stati affrontati nella VIA, neppure dopo le segnalazioni dei tecnici
ambientalisti.

La sottrazione di enormi quantitativi di acqua al gruppo del
Moncenisio e dell’Ambin avra effetti anche sull’alimentazione
del lago del Moncenisio. Il lago attuale fornisce acqua ad una cen-
trale da 360 MW in Francia ed ad una da 240 MW in Italia. Se il
deficit indotto alle sorgenti che lo alimentano fosse di 25 milioni di
metri cubi, in termini energetici questi significherebbero la perdita
di circa 150 milioni di kW/h di energia di punta, che andrebbero in-
seriti anch’essi tra i danni causati dal progetto. Anche questo ¢ uno
dei problemi che non sono stati presi in considerazione nell'esame
della sostenibilita del progetto.

La galleria dell'Orsiera drenera le acque da un versante che & an-
cora intensamente coltivato perché & coperto da estesi castagneti
da frutto che hanno appena avuto la IGP (Indicazione Geografica
Protetta). Sotto questo aspetto il progetto causerebbe danni econo-
mici piti gravi rispetto al versante sinistro.

E la interconnessione in sotterraneo tra le due linee, estesa per
diversi chilometri tra il comune di Chiusa San Michele e quel-
lo di Avigliana, costituira una barriera profonda 20-30 metri al
deflusso delle acque di falda, alzandola a monte ed abbassandola a
valle, con conseguenze sensibili sulle case dei paesi interessati.

Per i rischi geologici nascosti o minimizzati

119.

La fattibilita geologica del tunnel di base & ancora da dimostrare!
Nel punto pit critico, e cioé nei 12 km centrali sotto il massic-
cio dell’Ambin, tra il 37° e 49° chilometro dall'inizio del tunnel,
(corrispondenti al 39° e 51° chilometro dall’inizio francese della
tratta), proprio dove ci sono coperture di roccia di oltre 2000
metri, le carte geologiche, invece dare il fittissimo disegno delle
formazioni rocciose, mostrano una macchia pressoché uniforme!
Il motivo ¢ che, in questa enorme area, & stato fatto un solo son-
daggio, sopprimendo inspiegabilmente tutto il resto che era previ-
sto. Pertanto non sono stati indagati né evidenziati i gessi carsici
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del Moncenisio che sono un punto estremamente critico, né le al-
tre complessissime formazioni che si possono ipotizzare. Questo
non & responsabilitd dei No Tav perché il settore del Moncenisio
e dell’ Ambin sono in territorio francese. Nonostante questa incre-
dibile carenza, che da sola dovrebbe invalidare tutto il progetto,
il rapporto finale di Alpetunnel del 2000 concludeva che, dal punto
di vista geologico, la fattibilita del tunnel di base era scontata, senza
neppure chiedere la galleria geognostica di Venaus!

L'omissione di studi potrebbe esser dovuta al fatto che, secondo i
calcoli fatti sui volumi di smarino da parte francese e da parte ita-
liana, si puo calcolare che questo tratto, anche per la parte ricadente
in territorio francese, sara scavato dall'imbocco di Susa, che & molto
pit vicino rispetto all'attacco di Modane, e, quindi che i problemi
sarebbero tutti per gli italiani che, evidentemente, a suo tempo han-
no chiesto che non si facessero delle indagini per non affossare una
decisione di scavo che era gia stata presa politicamente.

Da parte francese il tracciato non presenta invece problemi perché
si sviluppa sotto coperture di poche centinaia di metri sotto il fon-
dovalle, anche se, LTF ha dimostrato nello scavo delle discenderie
di non riuscire a produrre pitt che 1,6 metri al giorno sulla media
generale!

Anche il tunnel italiano dell'Orsiera, di 19 chilometri & privo di in-
dagini gegnostiche.

120. In queste condizioni lo scavo con la “talpa meccanica” italiana che
lavorera al tunnel di base ¢ al buio e si presenta presenta proibi-
tivo. T'ra le caratteristiche che rendono temibili le sorprese idrogeo-
logiche dello scavo del tunnel di base, ci sono anche le alte pressioni
delle venute d’acqua. L'TF ha ammesso che le elevate coperture di
roccia rendono prevedibili pressioni idrostatiche sino a 150 atmo-
sfere, anche se teoricamente potrebbero essere di 200. Sono valori
vicini a quelli di una esplosione ed infatti fanno letteralmente esplo-
dere la roccia con rischi e difficoltd di contenimento altissime.

Le frese TBM, cioe le “talpe”, che sono degli impianti lunghi 200
metri, possono venire impiegate utilmente solo quando non si veri-
ficano forti venute d'acqua, e non vi sono faglie o rocce tenere che le
rinserrano. Eppure tutte queste strutture geologiche sono gia state
incontrate nello scavo della centrale di Venaus.

Qui i lavori, appaltati ad una societd norvegese che ¢ tra le prime al
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mondo, iniziarono a maggio 1996: a dicembre 1996 ci fu il primo
blocco e la perdita di parte della TBM, a giugno 1999 il secondo
incidente ed un anno dopo il terzo, in cui la TBM fu abbandona-
ta: poco dopo la ditta norvegese si ritiro. Il progetto dovette essere
modificato spostando radicalmente la centrale verso Susa ed i costi
risultarono raddoppiati.

Ma difficolta ugualmente pesantissime troveranno le “talpe mec-
caniche” che scaveranno nel fondovalle da Vaie a Sant’ Antonio
di Ranverso, dove lavoreranno per lunghi tratti a 20 metri di pro-
fonditd, in terreni molto sciolti ed immersi nella falda. Per proce-
dere & previsto, che ben 6,8 milioni di metri cubi di materiale da
scavare siano iniettati con tensioattivi che richiederanno poi che il
materiale estratto sia messo ad asciugare per qualche tempo per libe-
rarsi del prodotto. A parte c’¢ I'incognita di come procedere in una
cosi grande abbondanza di rocce verdi mescolate alle altre.

Per i volumi estratti ed i problemi di trovare una discarica

121. 1l totale di rocce estratte da parte italiana per la Torino Lione,
secondo un calcolo globale fatto LTF, sarebbe di 18,4 milioni di
metri cubi, pari a sette piramidi di Cheope. Di questi, 10,7 milioni
di metri cubi proverrebbero dalla tratta progettata da LTF, dal con-
fine di stato a Chiusa San Michele e 7,7 milioni dalla tratta RFI tra
S. Ambrogio e Settimo: un miglior calcolo del rapporto tra roccia
in situ e roccia in cumulo, secondo il parametro accettato anche da
LTF, darebbe pero, per la tratta di RFI, 9,5 milioni di metri cubi
che porterebbe il totale della parte italiana a 20,2 milioni, pari a 8
piramidi di Cheope
I volume totale estratto dalla parte francese, sarebbe di aleri 10,7
milioni per il tunnel di base pitt 11,7 milioni per le tre gallerie della
sua tratta nazionale, che darebbe un totale francese di 22,4 milioni
di metri cubi, oltre alle discenderie.

I1 totale complessivo tra Italia e Francia sarebbe quindi di circa
42,5 Milioni di metri cubi, pari a 17 piramidi di Cheope: tutto
per guadagnare un’ora sul percorso tra Lione e Torino. I proget-
tisti di L'TF prevedono un riutilizzo globale per cementi e rilevati
di 8,7 milioni di metri, pari al 44%: una percentuale che pare alta
considerando che, nei progetti gia presentati, anche in Francia, LTF
aveva sempre calcolato una quota inferiore. Comunque, anche man-
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tenendo la percentuale fornita, rimarrebbero da collocare in discari-
ca circa 10 milioni di metri cubi. Si tratta di una operazione di messa
a deposito che non ha precedenti nella concentrazione dell'impatto.
L'inedita ipotesi di venderne una buona parte, accennata in un do-
cumento integrativo di L'TF, ¢ stata poi smentita nel documento
stesso, affermando nelle conclusioni che tale soluzione é resa molto
difficile sia dalle normative che richiedono di identificare il destina-
tario prima dello scavo, sia dalla difficolta di far coincidere i tempi
ed volumi del materiale di scavo con i tempi ed i volumi di eventuali
compratori. Questa irrealizzabilitd ¢ confermata dal fatto che per la
galleria geognostica di Chiomonte, che sono il primo problema che
si dovra affrontare, non si sia ipotizzata alcuna vendita e si preveda
di spendere 9 milioni di euro solo per le fondazioni per la messa in
sicurezza del sito di discarica di 250.000 metri cubi.

La necessita di portare a discarica circa 10 milioni di metri cubi,
pari a 4 piramidi di Cheope, viene confermata indirettamente an-
che dalle integrazioni al progetto LTF presentate a gennaio 2011
pet proporre un piano alternativo di smarino a mezzo treno verso
la cava di Montanaro, presso a Chivasso. Per questa discarica, le in-
dicazioni fornite dalla Regione, danno una capacita di soli 4 milioni
di metri cubi, mentre pit nulla, resterebbe disponibile nel vicino co-
mune di Torrazza. Poiché il documento di LTF afferma esplicita-
mente che rimane aperta anche la destinazione della cava del Mon-
cenisio, che era stata stimata per 6 milioni di metri cubi e per il cui
utilizzo & prevista la costruzione di una teleferica da 70 milioni di
euro, con 42 piloni di circa 25 metri di altezza, che attraverserebbe
per 9 chilometri il versante sopra la millenaria abbazia di Novalesa,
si deve dedurre che i progettisti hanno in mente di utilizzarla per
tutta o gran parte della sua capacitd, perché un’opera del genere non
si fa per fare un lavoro ridotto.

Nella realta il piano di smaltimento via treno diventa solo un im-
patto che si aggiunge a quello, precedente, del conferimento al
Moncenisio e coinvolge, attraverso il traffico notturno di 14 coppie
di treni al giorno, territori e popolazioni che prima non erano toc-
cate. Ci si puo chiedere perché si mandi a Montanaro lo smarino
proveniente dagli scavi del cantiere di Susa e, se verra dalla collina
morenica quello che sara destinato al Moncenisio.
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I 4,5 milioni di metri cubi, che verranno riutilizzati, rappresen-
tano una montagna pari a due volte la piramide di Cheope che
verra frantumata e vagliati per farne cemento, con tutto quello
che ne consegue, come inquinamento di polveri e rumore.

Il problema ¢ aggravato dal fatto che il lavoro verrd fatto in aree
abitate del fondovalle, oppure quelle, ancor pitt densamente abitate,
della cintura metropolitana.

Per i problemi socio economici

Per lassenza di un confronto vero e leale con la popolazione

125,

126.

I promotori ed i tecnici di LTF hanno parlato attraverso inter-
viste compiacenti, ma hanno sempre cercato di evitare quel con-
fronto diretto con il pubblico, che da la vera misura della forza
dei propri argomenti. Gli oppositori alla nuova linea, invece, lo
hanno sempre cercato, e questa € una delle chiavi per capire il moti-
vo per cui gli argomenti siano arrivati ad essere tanto condivisi. Tut-
ta la propaganda della Torino-Lione si ¢ basata su slogan artificiosi,
lasciati cadere dall’alto, che si sono scontrati con la realtd dei fatti. [
promotori hanno provato a convincere gli abitanti con pubblicazio-
ni periodiche, convegni di tutti i tipi, video, lettere a tutti i residenti
od ad alcune categorie, messaggi da parte delle pit alte autorita dello
Stato, incarichi a professionisti della contrattazione, stand propa-
gandistici mobili e fissi, e soprattutto la martellante campagna dei
grandi quotidiani e della televisione regionale. Ma, la mancanza di
confronto diretto ha fatto crescere la loro arroganza, non l'informa-
zione.

Non ¢ con le affermazioni false o tendenziose che si costruisce
un consenso locale dove la popolazione & cosciente dei problemi.
Vale la pena di ricordare oggi alcune frasi pubblicizzate nello stand
allestito nell’atrio di Porta Nuova tra l'inizio del 2006 ed il 2007
(punto 41), che oggi sono ampiamente smentite dai loro stessi do-
cumenti: “A proposito del rischio di rinvenimento di rocce amiantifere,
i numerosi prelievi effettuati hanno evidenziato la presenza di alcune
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127.

128.

129,

(sic) vene dello spessore di pochi centimetri od alcuni millimetri: vi ¢é
scarso rischio di trovare vene di spessore significativo”... “Gli studi del
Politecnico di Torino sul problema della radioattivita in Val di Susa
corrispondono ai valori medi della crosta terrestre: non & stata trovata

. »

alcuna anomalia”.

A ulteriore dimostrazione della campagna di disinformazione, &
emblematico il cosiddetto Accordo di Pra Catinat, che non é un
accordo con le amministrazioni della valle, come lo si & spacciato
in Italia ed in Europa, perché nessuna Amministrazione comunale
lo ha ratificato.

Tutto il dibattito con le Amministrazioni e la popolazione inte-
ressata ¢ sempre stato impostato senza mettere in discussione la
decisione di costruire 'opera. Non & mai stato possibile condurre
un dibattito fino all'esaurimento degli argomenti, e con pari oppor-
tunitl di scriverne le risultanze. Tutt’al pit, i rappresentanti del ter-
ritorio interessato, hanno avuto un documento di risposta, ma sen-
za possibilitd di controdedurlo, con la scusa che bisognava andare
avanti con il programma di argomenti. Nella sostanza, i promotori
di questo progetto non hanno mai accettato di impegnarsi neppure
in un vero confronto tecnico pubblico e si son limitati ad enunciare
le loro tesi.

Questo ha permesso loro di glissare su tutte le questioni scottanti,
a cominciare dalla reale necessita di costruire la linea sulla base del
crollo dei traffici e degli insuccessi di tutte le sperimentazioni.

Gli oltre cento incontri avvenuti all'interno dell' Osservatorio sono
stati penalizzati dall'essere un tavolo chiuso, a regia obbligata da
parte del commissario governativo per la costruzione della linea, che
ne era anche presidente, e dalla enorme disparita di rappresentanza.

L’Osservatorio, ¢ stato solo una macchina nelle mani del presi-
dente - commissario, che ha pilotato a suo insindacabile giudizio
il programma, le audizioni ed i testi delle pubblicazioni. Lo spazio
riservato nei 7 “Quaderni” ai due tecnici della Val di Susa, che rap-
presentavano la sola voce di opposizione, & stato circa I'1% del con-
tenuto totale. Ed in cinque anni di attivitd, il presidente non ha mai
affrontato un dibattito pubblico in cui la popolazione potesse inter-
loquire liberamente.
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130.

131.

132,

I “Quaderni” dell’Osservatorio hanno ammesso qualcosa di
quello che era impossibile nascondere, ma poi i modelli usati, le
audizioni e le relazioni hanno manipolato I'inimmaginabile per vali-
dare la tesi del tunnel di base.

In qualche caso hanno dato ragione a chi sosteneva la sufficien-
za della linea attuale e la validitd di alcuni metodi, ma in re-
altd & stato fatto il possibile e l'impossibile pur di darci torto.
Piuttosto che i contenuti del dibattito, che son restati inutilizzati,
quello che & stato usato e strumentalizzato a tutti i livelli é stata l'e-
sistenza stessa dell'organo.

E stato sottaciuto il vasto movimento di amministratori che
ha chiesto la fine dell’Osservatorio e che, a partire, dal 2009, ha
coinvolto la maggioranza degli amministratori della Bassa Valle.
Ad oggi partecipano alle riunioni solo due dei comuni della valle
effettivamente coinvolti, mentre 23 hanno fatto un fronte comune,
contro.

L’Osservatorio si & svolto come un teatro dove si rappresenta-
va una condivisione dei progetti che non & mai esistita, perché la
progettazione non ¢ mai uscita dalle mani di chi I'aveva realmente.
Per esempio, a gennaio 2010 l'ultimo opuscolo aveva per ti-
tolo “Le alternative di corridoio da approfondire e valutare”.
Questo titolo, sembrerebbe indicare che si era ancora nella fase di
corridoi entro cui si doveva individuare il tracciato, ma ¢ stato poi
smentito nei mesi successivi quando & stato annunciato, e poi pre-
sentato, il progetto preliminare completo, corredato con lo studio di
VIA, che avrebbe richiesto tempi ben piti lunghi.

Questo  significa che tutte le decisioni erano gid sta-
te prese mentre si fingeva di metterle in discussione.
Con I'Osservatorio la popolazione e le Amministrazioni interessate,
si sono trovate davanti ad un organo che sembrava progettare senza
averne titolo in base al decreto istitutivo, e che garantiva il consenso
senza aver dato spazio al dibattito.
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Per le illusioni sulla occupazione, il piano strategico ed altro

133.

134,

La Torino-Lione non portera occupazione, e sarebbe gia un suc-
cesso se il bilancio complessivo non fosse negativo: le imprese dei
grandi cantieri si impiantano come un paese autonomo in tutto
e per tutte le forniture dipendono da grandi contratti. Ai locali re-
stano pochissimi posti e pochi lavori marginali. Nel cantiere del San
Gottardo a Bodio su 700 persone solo una ventina erano del Canton
Ticino e, sulla testimonianza dei sindaci interessati, le ricadute sul
territorio erano inesistenti. Nel Mugello la principale ricaduta occu-
pazionale ¢ stata quella di un gruppo di donne che si ¢ consorziata
per ilavori di pulizia delle camere e della cucina.

Negli appalti non & possibile porre condizioni di assunzione di
mano d’opera locale, perché sono a livello europeo e le imprese non
licenziano gli operai che hanno e che si son fatta esperienza ed af-
fidabilitd, per assumerne altri del posto, che sono da formare e da
seguire.

Pertanto appare del tutto infondata la relazione di costi e benefici
di RF], che, per quadrare i conti, calcola la presunta spesa in loco
del personale, che sarebbe assunto localmente in base a una propria
valutazione “per sentito dire”.

Il numero degli occupati per le opere civili, rimane tuttavia de-
cisamente modesto, in rapporto alla dimensione di investimento
(punto 10 e 11), e cioé 17 miliardi complessivi a carico dell'Ttalia da
cui vanno provvisoriamente tolti i 2,8 miliardi per opere tecnologi-
che. Di fronte a questi 14 miliardi per opere civili costruite in Italia
i progetti L'TF e RFI danno un numero medio di occupati, rispetti-
vamente di di 1020 persone e 1320 persone.

Aggiungendo l'indotto per le forniture di ferro e cemento, che han-
no produzioni a basso impiego di mano d’'opera, non si superano le
2500 persone su una durata media complessiva calcolata dai proget-
tisti in 7 anni.

Poiché questo periodo corrisponde ad un quinto della vita lavorativa
di un lavoratore, questa spesa di 14 miliardi sarebbe a fronte dell’e-
quivalente di 500 posti a tempo indeterminato. Se si pensa a quante
realtd industriali con pari impiego vanno scomparendo per mancan-
za di iniziative di sostegno, si puo valutare I'impatto negativo che
avrebbe la Torino Lione anche in questo campo.
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135, La“torta” della Grande opera si stratifica in parecchi livelli e chi
prende I'ultimo pud appena sopravvivere. Sopra di tutto c'¢ la so-
cietd appaltante che viene creata in base all'accordo dei due governi:
questa athda 'opera ad un General Contractor che teoricamente ga-
rantisce il rispetto dei prezzi e dei tempi e che a sua volta afida l'ope-
ra, tutta intera oppure una grande tratta, ad un consorzio di grandi
imprese che garantiscono la esecuzione dei lavori e la progettazione
esecutiva. A questo punto, la tratta viene spezzettata in lotti e per
ognuno di essi si formano consorzi di imprese di costruzioni, ognu-
na delle quali ¢ specializzata nel particolare tipo di lavori richiesto
in quel tratto: cioe gallerie e viadotti, oppure scavi in sotterraneo od
a cielo aperto. Qui, al quarto livello ¢, per la prima volta, qualcuno
che lavora effettivamente alla costruzione, ma intanto nei precedenti
livelli se ne & andato dal 10 al 15% dei costi ad ogni passaggio, senza
toccare neppure un sasso. Il quarto livello li tocca, ma con operai
specializzati capaci di operare con macchinari che richiedono gran-
de esperienza, e quindi personale proprio, assunto precedentemen—
te, che si sposta con i cantieri e con le macchine. Poi ci sono lavori
del quinto livello: quello per cui non occorre essere specialisti, come
¢ il caso dei trasporti delle rocce scavate, o dei materiali che neces-
sitano al cantiere. Qui le societa del consorzio sanno che il numero
delle piccole imprese che vogliono lavorare ¢ grande, e si rifanno ri-
spetto a dove possono ricavare di meno, indicendo subappalti in cui
vince chi offre il costo minore. Oltre un certo punto, I'offerta minore
si ottiene solo facendo qualcosa di piti di quel che permette la leg-
ge, e cioe sovraccaricando, andando piu veloce per fare pit viaggi
ed usando camion pil vecchi ed autisti precari. Oppure facendo di
meno di quel che chiedono le leggi, e cioé smaltendo in modo ille-
gittimo. Questo livello sarebbe adatto alle ditte locali, ma esse ven-
gono tagliate fuori dai prezzi praticati da chi fa ribassi inaccettabili,
confidando sul fatto che chi viene da lontano, ordinariamente riesce
a fuggire le multe od a sparire, e puod operare senza doversi troppo
preoccupare di esse. In realtd puo esserci ancora un livello sotto il
quinto, che divide chi prende nominalmente lavori come i trasporti
o servizi, e chi li fa materialmente. Il quinto puo essere una societa di
soli ufhci che garantisce la correttezza per i livelli superiori, il sesto
non ¢ pitt in grado di garantire niente. E si pud immaginare la trafila
che deve fare un sindaco che riscontra un grave impatto ambientale
e si rivolge al sesto livello...
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136.

137.

138.

Anche se portasse il numero di occupati detto (punto 134), bi-
sogna calcolare i posti che verrebbero persi per I'incompatibilita
con altre attivitd, in primo luogo per I'agricoltura, che perde al-
meno 4 milioni di metri quadri di suoli fertili per sottrazione diretta,
o per le barriere ed il frazionamento che li rendono inutilizzabili, e
per il turismo. Ma il danno colpisce anche le altre attivitd, perché
nessuna industria e nessun laboratorio di qualita verrebbero ad in-
sediarsi in unarea perennemente congestionata da mezzi di cantiere
ed inquinata da polveri.

L’assoluta incertezza del piano dei finanziamenti determina di
conseguenza la pesante incertezza della continuita dell’occupa-
zione, che pure ¢ gia prevista per un periodo limitato. Le grandi
opere che si trovano davanti ad incognite tecniche ed economiche
terribili sono soggette a abbandoni, scioglimento dei consorzi, bloc-
co dei lavori per mancati stanziamenti governativi, e rischiano di of-
frire posti privi di garanzia.

Le compensazioni non vengono gestite da chile chiede, ma da chi
costruisce I'opera, e di norma sono un ottimo affare per il consorzio
di imprese che costruisce, perché prima guadagna lavorando senza
preoccuparsi dei danni, poi realizzando le presunte opere di com-
penso.

Di conseguenza, in un regime di compensazioni, le imprese non
hanno alcun interesse a preoccuparsi del modo in cui lavorano.
Nell'ottica dello Stato o della Regione, offrire compensazioni vuol
dire invece che fare queste piccole opere ¢ piti conveniente che evi-
tare i danni attuali e futuri. Quindi qualsiasi ente locale, che valuti
queste offerte, dovrebbe partire dal presupposto che la soluzione pit
conveniente per lui, sia breve che alungo termine, ¢ sempre quella di
non rassegnarsi ad accettare gli impatti negativi.

Inoltre non tutte le compensazioni sono reali: ci sono quelle illu-
sorie, cioe le opere per cui si dice che “le facciamo per voi”, ma che
in realtd servono al progetto, come le arginature che proteggono la
grande infrastruttura, e quelle delle “grandi promesse” che si fanno
per far approvare il progetto, ma che poi sono cosi grosse che non si
trovano mai i soldi e vengono poi rimandate sino a cancellarle.

Un altro problema ¢ che le opere di compensazione vengono gene-
ralmente sancite in documenti sottoscritti dalla Regione e non dai
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139.

140.

141.

diretti interessati; di conseguenza come si ¢ visto per l'autostrada
del Frejus, in caso di inadempimento, i comuni non hanno titolo di
esigerle, perché non sono una delle parti contraenti.

In questo modo, inizialmente si fa credere ai comuni di poter avere
tutto, ma, dopo che avranno accettato, dovranno prendere quel che
viene dato, perché hanno perso ogni potere contrattuale.

Sulle compensazioni vale la pena di sentire 'esperienza dei sin-
daci del Mugello nell'inchiesta della primavera del 2010: “Dalla pro-
gettazione alla realizzazione, i costi possono crescere anche del 400 per
cento e, se questi soldi non vengono coperti dallo Stato, capita che, dei
53 milioni di euro previsti per riparare con urgenza ai primi danni am-
bientali, a dieci anni di distanza dai lavori, ne manchino ancora 15...
eppure ci dicevano che le compensazioni le avremmo avute e quindi non
dovevamo lamentarci”.

“Mancano i soldi per risanare i danni ambientali e mancano ancora
molte delle opere promesse: ed i sindaci, che ci avevano messo la faccia
con i cittadini, non possono nemmeno dire di aver portato a casa la pa-
lestra o l'asilo che erano stati promessi’.

Il cosiddetto Piano strategico, uscito nel 2009, con 'ambizione
di essere una stratosferica offerta per la valle di Susa, & un do-
cumento privo di qualsiasi impegno: un gioco di illusionismo
amministrativo per raccogliere delle adesioni da spendere su altri
tavoli. Infatti & stato redatto dalla Provincia, che non ha compito
di decidere gli indirizzi né definire risorse economiche, che sono
una delle prerogative della Regione, e chiede ai sindaci di firmare
un documento senza impegni prima di sapere l'entitd e la qualita
dei danni.

Il Piano Strategico non stanzia fondi e non prevede alcuna risor-
sa proveniente dalla costruzione della Torino-Lione. Nella realta
si limita solo a suggerire la gestione di risorse derivanti da progetti
settoriali, dai vari piani di sviluppo e da quanto Regione e comuni
reperiscono con richieste ordinarie.

Poiché il 60% dei progetti del piano riguardano Torino, consenti-
rebbe, quando il Governo desse un contributo per la linea metropo-
litana, di dire che si sta finanziando il piano strategico della Tori-
no-Lione e di alimentare le speranze! Per contro & signiﬁcativo che
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per la valle di Susa manchino interventi forti e veramente strategici
come poteva essere la riconversione industriale dell'acciaieria. Il co-
pione ¢ quello di di promettere tutto fingendo risorse illimitate; ma
gia all'inizio del 2011 autorevolissimi esponenti di Governo hanno
gelato queste stesse promesse, dicendo che la Torino-Lione costa
gia troppo e che pertanto i Comuni interessati dovranno abituarsi a
considerare il Tav come compensazione di se stesso, e nulla di pit.

142. 1l Disegno di Legge regionale sulla “procedura per i grandi can-
tieri” si é rivelata “una procedura per le grandi poltrone”: infatti
non stanzia un euro per il territorio e neppure dice se, e da dove,
potranno arrivare dei finanziamenti, ma stanzia solo i fondi per il
Comitato di pilotaggio di 4 persone, che avra il potere di assegnarli
anche al di fuori dell'area di progetto. In pratica chi sopporta l'opera
non avra piu la certezza che arrivi qualcosa e, se mai dovesse arrivare
un finanziamento, non potra neppure accedere ad livello di decisio-
ne, perché si ¢ stabilito che nell'organo di gestione sieda un rappre-
sentante di chi costruisce, ma non di chi subisce!

143. Gli impegni di LTF e dellOsservatorio sembrano gia rivelarsi
promesse al vento. Per esempio, il Piano di Sicurezza e coordina-
mento del tunnel di Chiomonte ricorda che “secondo il riferimento
normativo, i cantieri per opere in sotterraneo devono essere prov-
visti di alloggiamenti per i lavoratori”, perché, trattandosi di avvi-
cendamenti notturni, vi & necessita di avere squadre immediatamente
mobilitabili in caso di emergenze; eppure sicontinua a promettere che
i lavoratori saranno ospitati localmente; cosi come si enfatizza che si
abbandonera la cava del Moncenisio quando lo stesso documento, che
analizza la soluzione del treno, ribadisce che bisognera mantenerla.

Per la opposizione delle popolazioni e delle amministrazioni locali

144, La popolazione, e pitr di 20 amministrazioni locali, continuano a
resistere da oltre 20 anni perché vi é una opposizione consape-
vole che ha fatto esperienza delle grandi opere e conosce bene i pro-
blemi reali della ferrovia e del trasporto merci. E che ha rafforzato
le proprie convinzioni con una diffusa conoscenza dei progetti che

vengono presentati. I cittadini e sindaci hanno cominciato a manife-
stare dal 2 marzo 1996.
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145.

Negli ultimi 10 anni ci sono state almeno 10 grandi manifestazio-
ni, con la presenza media di 30.000 partecipanti, ed una raccolta di
firme che ha raccolto 32.000 adesioni in poco pit di un mese. Per
il 2010 si puo fare il confronto tra le 30.000 persone che a gennaio
hanno sfilato a 3 gradi sotto zero, ed i 320 voti presi dal candidato
Si Tav alle corrispondenti elezioni, nonostante una incredibile pro-
paganda a favore da parte della grande stampa.

Eppur, nonostante tante grandi manifestazioni pacifiche, ogni
volta gli amministratori regionali ed i vertici politici hanno pron-
tamente ribadito la loro assoluta chiusura ad un dibattito aperto
sulla necessita della linea. E scandaloso che non si sia dato alcun
peso a queste ed altre manifestazioni di civiltd amministrativa che
avrebbero dovuto far inorgoglire una nazione: come la convocazio-
ne di 31 consigli comunali in piazza Castello a Torino, dove, con le
sedie ben ordinate sul selciato, si & svolta una spettacolare succes-
sione di consigli comunali per formalizzare una ennesima delibera
di opposizione. Non si pud non dare valore ad una opposizione
democratica che ha saputo gestire in modo impeccabile la presenza
di decine di migliaia di manifestanti in tante grandi manifestazioni.

L’opposizione al TAV si ¢ dovuta confrontare contro un accani-
mento amministrativo e mediatico, senza precenti. Innumerevoli
le pressioni sugli amministratori, convocati 2 Roma ed a Torino per
ammonirli, e per minacciarli di destituzione se avessero partecipato
ufficialmente a delle manifestazioni contro la Torino Lione fuori del
loro territorio comunale.

Innumerevoli anche le pressioni da parte dei partiti, con minacce di
espulsione dal partito degli amministratori che non avessero dato il
loro consenso all'opera. Ma anche operazioni in grande stile come
I'accorpamento della Comunitdh Montana Bassa val di Susa in un
insieme pil vasto per diluire il peso delle amministrazioni coinvolte
dalla nuova linea. Come se non bastate, per 20 anni c'¢ stata una
regia di disinformazione da parte di tucti i grandi mezzi di comu-
nicazione. Non una delle 150 ragioni qui accennate ha mai avuto
'onor della cronaca e, giorno su giorno, gli abitanti della provincia
di Torino, ed in misura minore del Piemonte, han dovuto leggere
articoli che magnificavano l'importanza, il successo e 'imminenza
della Torino Lione. Per contro gli oppositori sono stati metodica-
mente denigrati e colpevolizzati con operazioni di parzialitd di in-
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146.

formazione vergognose. La Stampa nella sua edizione di Torino e
Provincia, negli ultimi anni, ha dedicato alla Torino Lione media-
mente 200 articoli all'anno, un po’ di meno nel 2009 un po’ di piu
nel 2005, e molto di pit nel 2011. Altrettanto hanno fatto, gli altri
grandi quotidiani in proporzione alla loro presenza in Torino ed in
Piemonte, ed il Telegiornale regionale della RAL Da altre parti son
state provate tutte le altre vie, dalla serie di 12 attentati del 1997- 98,
di cui uno (forse) giudicato, e costato la vita ad un ragazzo ed ad una
ragazza, morti in carcere, glialtri 11 ancora aperti, soprattutto dopo
la scoperta di inquietanti vicinanze; sino agli incendi impuniti che
hanno completamente distrutto le due casette presidio di Borgone e
Bruzolo del 2010.

Poi il ricatto su investimenti statali dovuti, l'intervento dell’'eserci-
to e cento altre cose ancora. Forse & stata proprio la rabbia contro
questa ingiusta manipolazione che ha fatto uscire dalle proprie case
decine di migliaia di cittadini, convincendoli che, poiché era loro ne-
gata la voce, non restava che testimoniarla con la propria presenza
fisica, sino a fronteggiare 'arroganza del potere con la disobbedienza
civile.

Come esempio degli schieramenti delle forze dell'ordine e delle
prolungate militarizzazioni imposte al territorio, si possono fare
quello dei carotaggi del 2006, che hanno precluso per due mesi un
pezzo del comune di Mompantero, e quello dei carotaggi del 2010.
Se ne prevedevano 91 e ne furono fatti solo 23 di cui soltanto 5 era-
no nella valle di Susa. Si trattava di operazioni che dovevano durare
uno o due giorni su di un'area di 150 metri quadri. Per ogni carotag-
gio furono impiegati mille uomini, avvicendati in quattro turni. Nel
2011 per il cantiere della Maddalena di Chiomonte le forze dell'or-
dine hanno abusivamente occupato il museo e I'area archeologica, ed
hanno impiantato un apparato di difesa e sorveglianza che secondo
loro stesse fonti costa loro 90.000 euro al giorno. Dopo quattro mesi
dal loro ingresso sono riuscite ad occupare solo un terzo dell'area del
futuro cantiere, limitatamente alla zona di proprietd comunale, e per
difenderlo hanno dovuto costruire una doppia recinzione di reti e
reticolati, chiedere l'intervento di reparti dell'esercito rientrati dalle
missioni in Afganistan, ed impegnare 1700 uomini per contrastare
ogni manifestazione. Nel mentre la CMC, che LTF asseriva avere
ancora titolo all'appalto, di conseguenza alla assegnazione di quello
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di Venaus del 2005 da quasi un anno ¢ sparita dalle cronache, e
parte di questo appalto, e per la parte che riguarda I'impianto del
cantiere, & stato scorporato ed afhdato ad una societd che dopo due
mesi ¢ fallita.

147, INO TAYV, criticando il progetto, non ne hanno mai fatto una

battaglia localistica ed hanno sempre espresso questo concetto con
lo slogan: “né qui, né altrove®, L'aver avuto la forza di mantenere
motivazioni ampie e profonde ha reso impossibile circuirli con i giri
di progetti e con delle promesse. La forza del movimento ¢ proprio
nella coscienza di battersi per una causa comune: anche per le perso-
ne di aleri luoghi che, per la mancanza di informazione, non hanno
avuto modo di approfondire i problemi.
I politici hanno accusato i NO TAV di opporsi all'interesse nazio-
nale: la veritd & l'opposto. I NO TAYV difendono l'interesse nazio-
nale dagli inganni, dagli sperperi e dalla corruzione politica che si
nascondono sotto la copertura delle Grandi Opere Inutili.

148. Al di 1a della opposizione degli abitanti vi & anche uno scontro

meno visibile, ma radicale, tra le Ferrovie (favorevoli al tracciato
diretto su Milano, in sinistra di Dora) e la Regione ed il Comune
di Torino, che hanno ottenuto che il tracciato compisse una grande
curva per passare attraverso l'interporto di Orbassano.
Nonostante le apparenze, su un’opera di questo peso non c'¢ accor-
do neppure tra i promotori, come dimostrano le almeno otto varian-
ti principali di tracciato che sono avvenute sino ad ora, ed ¢ difficile
che questo scontro sia finito con la presentazione dei progetti preli-
minari.

Per gli insolubili problemi finanziari del progetto

149. Ilvero problema della Torino Lione & che & dal 2008 che si sareb-
be dovuto aggiornare il Trattato di Torino del 2001, per passare
ad un nuovo trattato che regoli gli impegni per la costruzione, e
che questo manca ancora perché, nonostante le apparenze, Italia
e Francia hanno ancora profondi motivi di disaccordo. L'Ttalia, nel
maggio 2004, per vincere le esitazioni francesi, si era impegnata a pagare
il 63% dei costi di costruzione della parte comune. Con il protocollo
firmato tra i ministri delle infrastrutture italiano e francese, firmato a
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150 RAGIONI contro la Torino - Lione

150.

Parigi nell'ottobre 2011, I'Ttalia arretra la parte internazionale comune a
Susa, e si accolla un miliardo di euro in pitt. La Francia aumenta la sua
quota al 41,5% contribuendo con circa 3-400 milioni di euro che equi-
valgono all'incirca al costo che I'Ttalia deve aftrontare per una intercon-
nessione tra la nuova ferrovia e quella attuale, che servirebbe solo per i
pochi anni necessari a scavare il tunnel dell'Orsiera. Ancor pii parados-
sale & che tutte queste variazioni, se veramente saranno tali, avvengano
senza che si modifichino i progetti in corso di approvazione.

Non va molto meglio per quanto riguarda il contributo di 671,8
milioni dell'Unione Europea, concesso nel febbraio 2008. Dalla
documentazione fornita dalla Commissione Europea risulta che
dal 2007 al 2010 ¢ gia stato perso il 55% degli stanziamenti an-
nuali Il contributo ¢ una somma che viene essere versata a fronte
dei consuntivi annuali fissati dal contratto di finanziamento. Ma nei
consuntivi dal 2007 al 2010 I'Unione Europea, che avrebbe potuto
dare complessivamente 148 milioni, ne ha erogati solo 65. Gli altri
82 milioni sono stati cancellati perché non sono state fatte le spe-
se. Sino ad ora il Governo italiano, invece dei 74 milioni che erano
nell'impegno, ne ha dati 32, di cui 12 in extremis, per i primi lavori
della galleria di Chiomonte. Se questo ¢ l'inizio, come si puo pensa-
re di reperire i 17, oppure 34 miliardi di euro, ancora necessari, ed
a scapito di quali tagli su sanita, scuole e sostegni all'occupazione?
Dal 1994 al 2010 Italia Francia e UE hanno speso 780 milioni
di euro, di cui 225 milioni ciascuno I’ Italia e la Francia, e 330
forniti dalla UE. Si tratta di cifre importanti ma non cosi grandi da
giustificare la continuazione di un progetto che ha perso ogni sua
ragione di essere e che, da ora in poi, comincerd a costare veramente,
con il quasi miliardo che I'Ttalia dovra dare entro il 2013.
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Raccomandazione finale

Queste note non esauriscono i motivi dell'opposizione al progetto della
Torino- Lione: a parte la enorme documentazione disponibile sui siti, che
riporta articoli e studi scientifici che ne dimostrano l'inutilitd, un capitolo
recente ¢ quello delle Osservazioni al progetto redatte in occasione delle
tre procedure di VIA del 2010 e del 2011, da parte della Comunitd Mon-
tana interessata e, separatamente, delle associazioni ambientaliste a livello
nazionale (punto 70). Si tratta di un complesso di circa 500 pagine redatte
da professori universitari e tecnici di ogni settore che smontano i progetti
presentati dalla Lyon Turin Ferroviaire, e da RFI dimostrandone gli errori
e le gravissime omissioni. Essendo strettamente riferiti al progetto, il loro
contenuto si aggiunge a queste “150 ragioni’, e se ne raccomanda la lettura.
Lo stesso di puo dire per i ricorsi al TAR del Lazio preparati dal pool degli

avvocati.
* %%

Commento

L’opera si “deve” fare perché I'arco politico rappresentato in Parlamen-
to crede che serva loro che sifaccia*, e non puo permettere che si discuta
di questo.

* Infatti sono in competizione per rivendicarne il merito.

Siveda anche “Corruzione ad Alta Velocitd” - Koiné 1999
di Ferdinando Imposimato (magistrato emerito), G. Pisauro, S. Provvisionato
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