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D
opo trent’anni di proclami e di progetti il
TAV Torino-Lione è ancora ai blocchi di

partenza, essendo state realizzate solo alcune
opere preparatorie, anche se “l’avvio dei lavo-
ri definitivi della sezione tran-
s f r o nt a l i e r a ” è stato autoriz-
zato dal Parlamento che ha ra-
tificato precedenti accordi tra
Italia e Francia. Nel frattempo
molte cose sono cambiate. È
stato pubblicato un documen-
to dell’Osservatorio per il Tav
istituito presso la Presidenza
del Consiglio in cui si ricono-
sce che “molte previsioni fatte
10 anni fa, sono state smentite dai fatti”, salvo
poi giustificare la realizzazione del tunnel di
base e di altri interventi non meno devastanti
in territorio italiano adducendo nuove opina-

bili ragioni concernenti l’asserita necessità di
ammodernare un’infrastruttura obsoleta e
non integrata. Siamo, dunque, di fronte a un’o-
pera progettata e studiata per far fronte a un

aumento a suo tempo definito
insostenibile dei traffici che
viene infine deliberata dando
atto del venir meno dei pre-
supposti iniziali. È un’ev i-
dente anomalia tanto più gra-
ve se si considera che le “nuo -
ve ragioni” non sono sorrette
da alcuna analisi indipenden-
te dei costi-benefici e del ciclo
di vita dell’opera e sono con-

testate da autorevoli tecnici di diversa estra-
zione, con riferimento sia agli studi previsio-
nali sia ai modelli analitici usati (è stato pre-
sentato alla Procura di Roma, da parte di di-

versi soggetti tra cui alcuni
sindaci della Valle, un espo-
sto, in fase di indagini prelimi-
nari). In tale contesto, ele-
mentari ragioni di trasparen-
za e di prudenza impongono
una riflessione e la riapertura
da parte del governo di un
confronto con i cittadini, le i-
stituzioni, i tecnici da queste
nominati e, più in generale, il
mondo degli studiosi e dell’economia. Per
questo rivolgiamo alla politica e al governo un
appello: la decisione di costruire la linea fer-
roviaria è stata presa 30 anni fa. Oggi tutto è
cambiato, i lavori per il tunnel di base non sono
ancora iniziati. Aprire un tavolo di confronto
reale su opportunità, praticabilità e costi
de ll’opera e sulle eventuali alternative non

provocherebbe, dunque, né battute d’arresto
né ritardi. Sarebbe un atto di responsabilità.
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Lavori in corso Il cantiere del Tav Ansa

Fermate lo sperpero

”I lavori per il tunnel

di base non sono

partiti, siamo in tempo

per una riflessione”

Il governo ammette: sul Tav
ci siamo sbagliati, ma si farà
Tanto paghiamo noi Secondo il rapporto della Presidenza del Consiglio

i numeri non giustificano l’opera: “Previsioni ormai smentite dai fatti”

IN CLAMOROSO RITARDO

» FRANCESCO RAMELLA

D
icono che il tempo è
galantuomo. Forse è
così. Un esempio è
quello che emerge

dalla lettura di un recente do-
cumento dell'Osservatorio
per l’asse ferroviario Torino -
Lione presso la Presidenza
del Consiglio dei Ministri:
“Non c’è dubbio che molte
previsioni fatte quasi 10 anni

fa, in assoluta buona fe-
de, anche appoggian-
dosi a previsioni uffi-
ciali dell’Unione eu-
ropea, siano state
smentite dai fatti,
soprattutto per ef-
fetto della grave cri-
si economica... Lo
scenario attuale è,

quindi, molto diverso
da quello in cui sono state
prese a suo tempo le de-
cisioni”.

SCUSATECI, se m br an o
dire i tecnici dell'Osser-
vatorio, ma dieci anni fa e-
ra impossibile prevedere
quanto sarebbe emerso in
seguito. Verrebbe da do-
mandarsi il perché, allo-
ra, fare delle previsioni.
Ma la realtà è molto diver-
sa da quella narrata nel do-

cumento. A più riprese, fin
dal 2005, ben prima dun-
que del manifestarsi della
recessione economica, so-
no stati pubblicati numero-
si contributi di economisti
dei trasporti che mostrava-
no come le previsioni di

crescita dei traffici fossero del
tutto irrealistiche. Vediamo
alcuni numeri: in base alle pre-
visioni governative, nel 2035
lungo il corridoio di progetto
del Tav avrebbero dovuto
transitare oltre 43 milioni di
tonnellate di merci su strada e
15 su ferrovia; a metà secolo i

Per molti decenni non si regi-
strerà infatti alcun vincolo di
capacità sulla rete stradale, u-
nico fattore che potrebbe, a
determinate condizioni, giu-
stificare l'opera. I tunnel stra-
dali sul versante occidentale
delle Alpi sono infatti utilizza-
ti all'incirca per un terzo ed è
in fase di realizzazione una se-
conda “canna” del traforo del
Fréjus che allontanerà ulte-
riormente la prospettiva di sa-
turazione delle infrastrutture
esistenti.

COME dimostra l'esperienza
svizzera, neppure con il tun-
nel di base la ferrovia potreb-
be diventare competitiva con
la strada e dovrà continuare a
essere pesantemente sussi-
diata. Non solo, come ebbe a
dire tempo fa l’ex presidente
della Provincia di Torino, An-
tonio Saitta: “Toccherà al go-
verno mettere in campo poli-
tiche di disincentivo econo-
mico del trasporto su gomma
a favore di un trasferimento
modale, specie delle merci,
verso il ferro”. Politiche di di-
sincentivo economico signi-
ficano un incremento artifi-
ciale dei costi del trasporto: è
come se un’impresa incapace
di contrastare un concorren-
te di maggior successo chie-
desse al governo di incremen-
tare il livello di tassazione che
grava sui servizi prodotti da
q ue st ’ultimo per metterlo
fuori mercato o, peggio, ne
impedisse l'acquisto.

La conferma del progetto
non può che essere giudicata
un pessima scelta: costosa per
i contribuenti che pagheran-
no prima per la costruzione e
dopo per incentivare l'uso dei
servizi, dannosa per l'econo-
mia come dimostrano le ana-
lisi costi-benefici indipen-
denti e irrilevante per l'am-
biente. Ma assai gradita dai co-
struttori e da un manipolo di
operatori ferroviari che vor-
rebbero prosperare a nostre
spese.
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flussi su strada avrebbero do-
vuto superare gli 80 milioni di
tonnellate. Tali previsioni e-
rano incoerenti con l’evo lu-
zione storica dei traffici. La
strada aveva conosciuto una
rapida crescita fino alla prima
metà degli anni ‘90 dello scor-
so secolo per poi declinare, an-
che in ragione del forte au-
mento dei pedaggi praticati
lungo i trafori del Monte Bian-
co e del Fréjus, nella decade
successiva e ulteriormente in
quella immediatamente alle
nostre spalle. Il traffico su fer-
rovia ha oscillato tra gli 8 e i 10
milioni di tonnellate tra il 1980
e il 2000. Tra il 2003 e il 2011 la
galleria è stata ammodernata
con forte limitazione della cir-
colazione dei convogli. Nel
periodo successivo alla con-
clusione dei lavori non si è re-
gistrata alcuna ripresa dei
flussi che si attestano attual-
mente intorno ai 3 milioni di
tonnellate (lo stesso valore re-
gistrato a fine anni ‘60).

SEPPURE in clamoroso ritar-
do, sono ora gli stessi propo-
nenti del progetto a porsi l’in -
terrogativo. Leggiamo ancora
nel documento: “La domanda
che i decisori devono farsi è in-
vece un’altra: ‘Al punto in cui
siamo arrivati, avendo realiz-
zato ciò che già abbiamo fatto,
ha senso continuare come
previsto allora? Oppure c’è
qualcosa da cambiare? O, ad-
dirittura, è meglio interrom-
pere e rimettere tutto com’era
prima?’ ”.

Purtroppo, la risposta che
viene data all’i nt er ro ga ti vo
sembra dare ragione a quanto
scrisse Henry Kissinger:
“Quando un ragguardevole
prestigio burocratico è stato
investito in una politica è più
facile vederla fallire che ab-
bandonare”. Si riesuma la re-
torica dell’anello mancante
della rete ferroviaria europea,
si ripropongono le già più vol-
te confutate motivazioni am-
bientali a favore del trasferi-
mento modale dalla strada alla
ferrovia. La qualità dell’aria, a
Torino, in Valsusa come in
tutta Europa è in migliora-
mento da decenni. Tale ten-
denza proseguirà in futuro
grazie alla progressiva sosti-

tuzione dei mezzi più inqui-
nanti: dieci veicoli pesanti a
standard Euro VI emettono
come uno solo Euro 0. Gli sto-
rici utenti del Fréjus e del
Monte Bianco sanno molto
bene come la qualità dell’aria
nei trafori un paio di decenni
fa fosse ben peggiore di oggi. Si
può aggiungere, tra parentesi,
che la qualità dell'aria al con-
fine italo-francese dove il 93%
delle merci utilizza la strada è
migliore rispetto a quella lun-
go il confine svizzero.

Si riafferma di voler prose-
guire lungo il percorso intra-
preso senza peraltro fornire
alcun nuovo elemento quanti-
tativo a sostegno della fattibi-
lità economica del progetto.

Chi prende

le decisioni

Il presidente

del Consiglio,

Paolo Gentilo-

ni

Ansa

“La Torino-Lione superata
e dannosa: ripensiamoci”
L’appello di scrittori, giornalisti e studiosi: un tavolo per la “exit strategy”

IL MOVIMENTO IN VALSUSA

Anche i No Tav
si spaccano: tra M5s
e Potere al Popolo

q
“BISOGNAVOTARE il M5s”. L’ex por-

tavoce dei No Tav, Alberto Perino, pren-

de le distanze da Nicoletta Dosio, la “pasio -

naria” del movimento in Valsusa che si è can-

didata nelle liste di Potere al Popolo. Durante

un incontro al palasport di Bussoleno, per la

presentazione dei candidati pentastellati, Pe-

rino rivolgendosi ai 5stelle ha detto: “Q u e s te

sono persone che hanno fatto cose eccezio-

nali, ma hanno fatto una legge elettorali per

fo t te r l i ”. E aggiunge: “Noi dobbiamo farci ca-

rico di fare campagna elettorale per loro”.

Quindi il riferimento alla candidata con Potere

al Popolo, Nicoletta Dosio: “A me dispiace che

qui in Valle ci siano persone No Tav che sono in

un’altra lista. Io a Nicoletta le faccio un mo-

n u m e n to” ma, per Perino, si pone il problema

della dispersione di voti. “Alla fine sono voti

che ti distruggono e ti tolgono delle possibilità

a riuscire ad arrivare a fare quello che hai fatto

negli ultimi cinque anni o magari fare anche di

più –ha aggiunto – Io starei malissimo se dopo

il 4 marzo dovessimo notare che i voti che po-

trebbero essere mancati a qualcuno dei nostri

candidati sono andati persi in un’altra lista che

corre, certo No Tav come la nostra, ma che alla

fine non concludono nulla”.

La doma-
nda che
i decisori
de vono
farsi è:
ha senso
co n t i n u a re
co m e
pre visto
allora? O
è meglio
r i m e tte re
t utt o
co m’e ra
p r i m a?


