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C'¢, nella venticinquennale vicenda della nuova linea ferroviaria Torino-
Lione, una costante: la diffusione, da parte dei promotori, di notizie e dati
inveritieri e di previsioni fantasiose e prive di ogni attendibilita scientifica.
Non per caso. Occorreva (e occorre) far credere all’'opinione pubblica
e ai decisori politici che la vecchia linea & ormai satura (o prossima a
saturazione), che il futuro vedra una crescita esponenziale dei traffici tra
ltalia e Francia, che la nuova linea produrra risparmi energetici e benefici
ambientali, che i sindaci e le popolazioni sono stati consultati e convinti.
La verita & tutt'altra. Lo dimostrano le analisi e i documenti pubblicati in
questo quaderno che svelano i reali interessi in gioco e le bugie che hanno
costellato la progettazione dell'opera, amplificate dai grandi organi di
informazione (nei cui consigli di amministrazione siedono, talvolta, esponenti
di gruppi interessati alla stessa).
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Il Controsservatorio Valsusa € nato a Torino nell'autunno 2013 per
iniziativa di un gruppo di cittadini (donne e uomini impegnati nella
citta, intellettuali, tecnici) e di realta associative sensibili ai temi
della democrazia, della partecipazione e della difesa dell'ambiente
dei diritti e delle persone.

Il nome ne esplicita il senso e gli obiettivi. Del Tay, il treno ad alta
velocita che dovrebbe collegare Torino e Lione, si parla e si scri-
ve molto. Eppure il livello di informazione dei cittadini (e finanche
dei parlamentari) & tuttora assai limitato, come dimostrano articoli
e inchieste televisive. La quantita dell'informazione & spesso inver-
samente proporzionale alla sua qualita. Mentre in tutti i Paesi in-
teressati dal progetto del cosiddetto “Corridoio 5" & in corso una
riflessione critica sull'utilita e la sostenibilita economica dell'opera
(anche da parte di ambienti liberisti), in Italia queste analisi sono sta-
te rimosse e sostituite con I'ossessiva ripetizione di luoghi comuni
sulla necessita della nuova linea, sui benefici che la stessa deter-
minerebbe, sul (supposto e inesistente) avanzamento dei lavori in
altre realta territoriali. E, parallelamente, il movimento di opposizione
pil longevo, radicato e costruttivo del nostro paese viene per lo piu
presentato come un gruppo di esagitati e violenti e la questione del
Tav viene derubricata a problema di ordine pubblico.

Proporre un'altra informazione &, dunque, un'operazione di traspa-
renza e democrazia.

Di qui la nascita del Controsservatorio che, nella primavera del
2014, si € costituito in associazione. Nel suo primo anno di at-
tivita esso ha prodotto tre quaderni di documentazione (“Come
si reprime un movimento: il caso Tav", a cura di L. Pepino; “Tav e
Valsusa: diritti alla ricerca di tutela”, a cura di P. Mattone; “ll Tav
Torino-Lione: le bugie e la realta”, a cura di G. Rizzi e A. Tartaglia),
promosso una ricerca sulla qualita dell'informazione relativa al Tav
nei maggiori quotidiani italiani, organizzato convegni, iniziative e
dibattiti di informazione, presentato — insieme a numerosi ammini-
stratori locali — un esposto al Tribunale permanente dei popoli su
grandi opere e diritti fondamentali (con particolare riferimento alla
situazione in Valsusa) che ¢ stato dichiarato ammissibile e a segui-
to del quale si & aperta a Torino, il 14 marzo 2015, una apposita
sessione conoscitiva.

Per saperne di piu:
http://controsservatoriovalsusa.org/
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Questo quaderno va in stampa mentre ’ennesima indagine giudi-
ziaria — questa volta della Procura della Repubblica di Firenze — svela 1
retroscena delle grandi opere: corruzioni, favoritismi, approssimazione,
incompetenza, sprechi. Il quadro sconfortante che emerge conferma una
circostanza nota a tutti coloro che si occupano del settore: le grandi opere
progettate negli ultimi decenni nel nostro paese non servono a migliora-
re le condizioni di vita della collettivita. Al contrario esse hanno il solo
effetto di devastare il territorio e di far gravare sulle future generazioni
debiti crescenti e insostenibili (come dimostra, da ultimo, la nuova auto-
strada Milano-Brescia, inaugurata in pompa magna meno di un anno fa
e gia universalmente definita “un disastro”). Ma, ancorché inutili e po-
tenzialmente dannose, le grandi opere godono di buona stampa: non per
caso, ma perché ad alcuni serve costruirle. Tra questi, spicca la coalizione
del malaffare, che spesso incide in maniera preponderante nel deciderle
e sponsorizzarle. Del resto I'inchiesta fiorentina conferma che nelle deci-
sioni assunte a livello politico — da ministri che distinguono a fatica una
ferrovia da un’autostrada — il merito dei problemi & del tutto marginale,
mentre cio che rileva ¢ il sistema di relazioni e di interessi sottostante.
Sembra I'inveramento di un’analisi svolta qualche tempo da Gustavo Za-
grebelsky in cui si legge:

«Se solo per un momento potessimo sollevare il velo e avere una veduta
di insieme resteremmo sbalorditi di fronte alla realta nascosta dietro la
rappresentazione della democrazia. Catene verticali di potere, quasi
sempre invisibili e talora segrete, legano tra loro uomini della politica,
delle burocrazie, della magistratura, delle professioni, delle gerarchie
ecclesiastiche, dell’economia, della finanza, dell’universita, della cul-
tura, dello spettacolo, nell’innumerevole pletora di enti, consigli, cen-
tri, fondazioni che, secondo 1 propri principi, dovrebbero essere reci-
procamente indipendenti e sono, invece, attratti negli stessi mulinelli
del potere corruttivi di ruoli, competenze e responsabilita»’.

V’e, in questo sistema — lo stesso emerso per 'Expo o per il Mose
o per la ricostruzione dopo il terremoto dell’Aquila o per il G8 della

1. G. Zagrebelsky, Contro la dittatura del presente. Perché é necessario un discor-
so sui fini, Laterza-La Repubblica, Roma-Bari, 2014, p. 38.



Maddalena —, una corruzione evidente, quantificata da autorevoli
studiosi nel 20 o addirittura nel 30 per cento del costo totale delle opere.
Ed é una corruzione non episodica ma strutturale, insita nel sistema
e nell’architettura normativa che presiede a tali opere o eventi. Con la
conseguenza non solo di arricchimenti privati abnormi ma anche di un
continuo aumento dei costi (lievitati talora fino a 7-8 volte quelli indicati a
preventivo) e di uno spreco di miliardi grave quanto le ruberie.

Tutto cio € ben noto al Movimento No Tav, da anni impegnato a de-
nunciare che la questione non ¢ — come molti dicono — di poche “mele
marce”, ma di un modello congegnato per drenare enormi quantita di
soldi pubblici da gestire all’interno di un sistema le cui pedine sono inter-
cambiabili e a segnalare che «se non si rimetteranno in discussione questi
progetti faraonici, ciclicamente riemergeranno scandali, malaffare e tan-
genti e si continuera a non avere soldi per quelle che sono le vere esigenze
perché, € ormai lampante, ogni euro speso per il Tav € un euro sottratto a
qualcosa di utile per tutti i cittadini». Tale consapevolezza manca, invece,
al grande pubblico, a cominciare dai lettori di La Stampa o la Repubblica
(che, di fronte agli scandali, mostrano stupore e indignazione guardandosi
bene, peraltro, dal ricercarne le ragioni). Ancora una volta non per caso,
ma perché le grandi opere in genere e il Tav in particolare sono accompa-
gnate da una sequenza ininterrotta di bugie, di dati inveritieri, di previsio-
ni prive di ogni base scientifica che creano disinformazione e consenso.

In questo quaderno di svelano e documentano molte delle bugie su cui
si regge la nuova linea ferroviaria Torino-Lione. Bugie clamorose che si
ingigantiscono negli anni. Con effetti di sistema macroscopici. Le grandi
opere e le pratiche che le accompagnano, in Valsusa e nel mondo, non
esauriscono, infatti, i loro effetti nella costruzione di un megaponte o nel
traforo di una montagna o nell’abbattimento di una foresta ma incidono
sui meccanismi complessivi di funzionamento delle istituzioni. Opporsi a
questo degrado e ripristinare la verita ¢ un fatto di democrazia.
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INTRODUZIONE
BUGIE, INCOMPETENZA, INTERESSI

di Angelo Tartaglia*

La vicenda della ipotizzata nuova linea ferroviaria Torino-Lione
assomma in sé una quantita di caratteristiche che sono insieme em-
blematiche e paradossali. Si tratta di un’opera molto corposa e con-
creta che sta impegnando, solo per i preliminari, risorse pubbliche
ingentissime e ancor di pit ne ingoierebbe in caso di realizzazione,
finendo in gran parte a carico di generazioni future. L’assunzione
di decisioni in merito dovrebbe comportare analisi attentamente
ponderate, basate su fatti e valutazioni strettamente razionali, ma
forse sono solo gli ingenui a pensare cosi. La vicenda a questo pun-
to € quasi antica perché gli antefatti risalgono ai primissimi anni
Novanta e 1 termini del problema sono stati abbastanza chiari fin
dal principio: mi sono imbattuto recentemente in un mio scritto in
proposito, con valutazioni che starebbero bene anche oggi, e che
risale al 1993, ben 22 anni fa.

La cosa che piu colpisce gli ingenui che ho appena menzionato
¢ che si debba fare una grandissima fatica, dispiegando argomen-
tazioni tecnico-scientifiche di tutto rispetto, per affermare I’ovvio.
Perché di questo si tratta. Nel seguito di questo quaderno, chi vor-
ra leggere trovera una accuratissima raccolta di argomentazioni di
merito, aggiornate, verificate e armonizzate rispetto alla loro prima
formulazione, contenuta in un gran numero di documenti elaborati
in sede tecnica nell’arco degli anni. Questo lavoro ¢ indirizzato ai
distratti e ai disinformati, ma di per sé non richiede altissimi livelli
di specializzazione o sofisticate tecniche di calcolo: saper leggere,
scrivere e far di conto ¢ sufficiente. Certo, le argomentazioni pos-
sono essere poste in una forma tecnicamente compiuta e si puo far
uso di strumenti di calcolo ed elaborare modelli matematici, ma i
ragionamenti di base restano elementari.

Pare evidente che una infrastruttura di trasporto presupponga
una reale domanda di trasporto, ragionevolmente accertabile in

* Professore di Fisica generale al Politecnico di Torino.
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anticipo, e va da sé che un investimento, in particolare di denaro
pubblico, presuppone una ragionevole aspettativa di ritorno, maga-
ri non immediato ma comunque in tempi ragionevoli; magari non
tutto direttamente monetario, ma anche sociale, perd accertabile
e prevedibile. Per altro le previsioni sono sempre molto difficili,
specialmente riguardo al futuro (come diceva il fisico Niels Bohr);
tuttavia esistono tecniche e strumenti scientificamente validati per
effettuare ragionevoli previsioni con margini di incertezza valuta-
bili a priori. In nessun caso le “previsioni” possono essere affidate
al gioco d’azzardo. Ebbene chi leggera questo quaderno constatera
che in base alle ragionevoli previsioni la NLTL (Nuova Linea Torino
Lione) non ha economicamente e trasportisticamente senso e vedra
che invece il criterio decisionale adottato dai proponenti ¢ precisa-
mente quello del gioco d’azzardo: o la va o la spacca, tanto piu che
il danno ricadra sulla collettivita.

Sto esagerando? Com’e possibile che davvero miliardi di euro in
quantita imprecisata vengano “scommessi” (il termine scommessa
compare nel linguaggio standard dei proponenti in sede politica)
al tavolo da gioco di una grande bisca (per nulla clandestina pe-
raltro) senza avere nulla alle spalle? Ci sono centinaia di pagine di
progetti, documenti, studi; I’Osservatorio istituito dal Governo ha
pubblicato una serie di nove quaderni che contengono dati, numeri,
cartine... e dunque? Ho fatto parte del tavolo dell’Osservatorio, in
rappresentanza della Comunita montana della Bassa Valle di Susa,
dal suo primo insediamento fino alla fine del 2009, quando, con
I’avvio della “seconda fase”, il Governo penso bene di richiedere
ai comuni, per partecipare, la sottoscrizione di una dichiarazione
a priori di non rifiuto dell’opera. Posso dire che le numerosissime
audizioni, 1 materiali acquisiti, le lunghe discussioni sono valse a
smontare alcuni presupposti fasulli, in primis quello dell’imminente
saturazione della linea storica; ma I’obiettivo dell’Osservatorio non
¢ mai stato quello di valutare il senso dell’opera, cio¢ se farla. Lo
scopo era, da un lato, quello di convincere i testardi valligiani che la
decisione era presa “cola dove si puote quel che si vuole”, dall’altro
quello di valutare come farla.

Tant’e; quaderni e documenti che indicano magnifiche sorti e
progressive per questa grande opera sono pur stati elaborati e scritti.
Un fatto curioso e che gli estensori di tali documenti non compaio-
no mai in pubblico a spiegare i propri ragionamenti. Ci sono dei casi
che risultano quanto meno stravaganti e si riferiscono in particolare
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al mondo dell’economia dei trasporti: singoli professionisti e studi
associati hanno in qualche caso attestato che se le ipotesi sono quelle
assunte alla base delle proprie previsioni dalla ormai defunta LTF al-
lora I’ opera ¢ redditizia. Sarebbe come dire che, se fosse vero che io pos-
so volare usando le braccia come ali, allora potrei salire lungo una parete
verticale senza imbracatura. Sono proprio le ipotesi di base che non
stanno né in cielo né in terra. Ma il ruolo degli illustri od oscuri (pit
oscuri che illustri) professionisti del se... allora raggiunge il suo sco-
po, perché la presentazione del tutto al pubblico sara che lo studio
Cow1 oppure non meglio precisati esponenti “della Bocconi” o chis-
sa chi altri avvalorano I'importanza dell’opera. Negli anni i tecnici
che hanno fornito il proprio supporto alla Comunita montana (forse
¢ il caso di precisare: gratuitamente, a differenza di quelli del se...
allora) hanno prodotto innumerevoli documenti zeppi di dati, cifre,
calcoli e ragionamenti e li hanno pubblicati in modo che chiunque
potesse criticarli e se del caso controdedurre; sono stati organizzati
convegni in sede tecnica, anche al Politecnico di Torino, per avere
un confronto qualificato e di merito su dati e modelli previsionali.
Un reale confronto perd non c’¢€ mai stato. Una controversia che ha
indubbiamente un carattere anche tecnico e scientifico puod essere
risolta, o quanto meno affrontata, in una sede pubblica, in condi-
zioni paritarie e qualificate, con argomentazioni di merito esposte
in contraddittorio: in teoria la sede idonea per un vero confronto
¢ quella di una universita. Un confronto di questo tipo non & mai
avvenuto; se cercato € stato disertato. I dibattiti pubblici sono gene-
ralmente stati monocordi e la scena € rimasta ingombra di politici,
non di tecnici. In particolare colpisce che chi si picca di assumere le
decisioni, non abbia mai accettato di sottoporre le proprie decisioni
ad una analisi con queste modalita; in particolare non ha mai accet-
tato di valutare 1 fatti prima di decidere. Abbiamo richiesto ripetuta-
mente un confronto di merito in contradittorio in sede qualificata e
neutra; I’abbiamo chiesto al Presidente della Repubblica Napolita-
no; ’abbiamo chiesto al presidente del consiglio Monti; I’abbiamo
richiesto noi, tecnici, e lo ha richiesto la Comunita montana: niente.
La decisione ¢ un a priori apodittico; a valle solo la compiacenza e
I’acquiescenza sono ammesse.

Se ci si potesse permettere il lusso di guardare le cose da lontano
con atteggiamento distaccato si potrebbero cogliere anche aspetti
francamente comici. Ministri che, dopo che lo stesso Osservatorio
ha certificato che non esistono rischi di saturazione della linea sto-

—_
—_
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rica, dichiarano in pubblico che I’opera ¢ assolutamente urgente in
quanto vi sono studi (risultati inesistenti) che indicano I'imminen-
te saturazione. Ministri che vanno in televisione a dichiarare che
la NLTL permettera di fogliere centinaia di migliaia di camion dal-
le strade, laddove i modelli elaborati da LTF a sostegno dell’opera
“prevedono” strabilianti incrementi del traffico in tutte le modalita
inclusa la strada comportando una crescita di centinaia di migliaia
di camion, che all’orizzonte 2053 arrivano addirittura alla “previ-
sione” di un incremento di un paio di milioni di unita, attraverso
Valle di Susa e Valle d’Aosta. Ministri che esprimono la profondi-
ta delle proprie argomentazioni col rilasciare, circondati da nugoli
di bravi armati fino ai denti, dichiarazioni che, parafrasate in stile
manzoniano, potrebbero suonare pitl 0 meno cosi «mettetevi il cuo-
re in pace: quest’opera s’ha da fare». Un opera, che per via degli alti
costi, si prevede di realizzare per fasi funzionali e in cui la prima
fase e costruire il tratto centrale, col che qualunque persona, an-
che priva di competenze trasportistiche, puod rendersi conto che la
linea non potra di certo incrementare le proprie capacita restando
immutata in testa e in coda. Costi ufficiali che vengono smentiti
dai responsabili delle ferrovie nazionali e poi vengono riaffermati e
poi reinterpretati. Finanziamenti europei del “40 per cento” in cui
si scopre che non ¢ chiaro di che cosa dovrebbero essere il 40 per
cento, visto che, essendo il costo ufficiale del tunnel pari a 8,3 (o0 8,2
0 8,5) miliardi di euro il cui 40 per cento fa circa 3,3 miliardi, TELT
(la nuova societa che ha preso il posto di LTF) ne chiede all’Europa
1,2. Nel contempo la spesa autorizzata dal CipE sul versante italia-
no corrisponde a realizzare 17 km di galleria su 57, poi si vedra:
magari, chissa, in futuro I’Europa potrebbe finanziare il resto.

Il presente quaderno evidenziera e smascherera le ipotesi assur-
de, le forzature, gli errori (che qualche volta magari potrebbero chia-
marsi piu correttamente “falsi”’) di cui sono piene le elaborazioni di
LT1F, ma potrebbe valere la pena in futuro di produrre un altro qua-
derno per esporre la storia tragicomica della proposta della NLTL.

Di tutto questo sui maggiori mezzi di comunicazione, attentis-
simi alle manifestazioni, agli scontri di piazza e ai processi, non si
trova traccia, o tutt’al piu si puod leggere qualche accenno criptico,
interpretabile solo, e a fatica, dagli addetti ai lavori. Nessuna ombra
deve sfiorare la moglie di Cesare nonché I’apodittica bonta del Tav
e per ribadirlo in prima pagina si mobilitano le alate sentenze di
intellettuali che non distinguerebbero un treno da una barca a vela.
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Ma perché? Perché questa forsennata guerra contro 1’ovvio? La-
scio deliberatamente da parte le motivazioni legate ai vantaggi per
qualcuno a scapito dei piu, cosi caratteristiche di tutte le grandi ope-
re realizzate con denaro pubblico. Non parlo di illegalita dominante
o strisciante: lo fanno altri in altre sedi. Questi sono, per cosi dire,
argomenti facili, ancorché drammaticamente reali e il guaio € che
non sono specifici della NLTL. A mio avviso vi € una motivazione
sovrastante, pitt generale, di natura ideologica. La NLTL ¢ un’opera
emblematica di un sistema di pensiero e del sistema economico e so-
ciale che gli corrisponde. La nuova Torino-Lione, a pit di cent’anni
di distanza, € imbevuta dello spirito espresso nel manifesto del Ballo
Excelsior, andato in scena alla Scala nel 1881, che celebra un miti-
co “progresso” fatto di macchine volanti, vaporiere, tunnel sotto le
montagne e via magnificando. La filosofia di riferimento dei propu-
gnatori della NLTL € quella di Marinetti e dei futuristi dell’inizio del
Novecento, che per altro inneggiavano alla distruzione come via al
rinnovamento. Poco importa se in un mercato saturo non ¢ possibile
aggiungere piu cose (dal punto di vista di una ferrovia: pit tonnella-
te); poco importa se il ricambio degli oggetti che permeano le nostre
case non puo avvenire a velocita infinita (la velocita esaltata da Ma-
rinetti); poco importa se il costo dei trasporti e di qualsiasi cosa, sul
medio-lungo periodo, non puo far altro che crescere.

Oggi i limiti materiali che impediscono la miracolosa crescita
materiale dell’economia sono diventati visibili a occhio nudo e in
tutto il mondo; da decenni, cio che cresce veramente sono le dispa-
rita (a dirlo sono prosaiche e aride statistiche internazionali) con
tutto il corollario di guai che esse comportano.

Ma gli alfieri dell’ideologia del Ballo Excelsior, piuttosto che
riconoscere 1 fatti, che porterebbero a rimettere in discussione 1 pi-
lastri delle dottrine economiche degli ultimi due secoli e mezzo,
nonché le strutture sociali ad esse conseguenti, preferiscono credere
nel mago Merlino che risolvera tutto con la bacchetta magica della
tecnologia. Chissa perché quanto piu si e digiuni di cultura tecnico-
scientifica tanto piu si € inclini a credere alle favole.

E tempo, a questo punto, di tornare coi piedi per terra, o, se
preferite, sulla massicciata ferroviaria, ai prosaici fatti, all’antipa-
ticissima e per nulla progressista aritmetica, alla logica elementare
che “contraddizion non consente”. Contiamo che alla fine sara la
testardaggine dei fatti a prevalere. Buona lettura.
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| contributi pubblicati in questa parte del volume intendono supplire, alme-
no parzialmente, all'informazione negata sulla Nuova Linea Torino-Lione e,
contemporaneamente, si propongono di svelare le bugie e le previsioni inat-
tendibili diffuse a piene mani dai promotori dell’'opera e dai decisori politici
per giustificarne la realizzazione.

Note biografiche sugli autori:

- Guido Rizzi & stato professore di Fisica presso il Politecnico di Torino;

- Sergio Ulgiati € docente di Chimica ambientale e Analisi del ciclo di vita
presso I'Universita Parthenope di Napoli;

- Ivan Cicconi & direttore dell’Associazione Nazionale ITaca, Istituto per la
Trasparenza degli appalti e la Compatibilita ambientale, organo tecnico del-
la Conferenza dei Presidenti delle Regioni e Province autonome.



UN'’OPERA NON NECESSARIA NE UTILE. SOLO COSTOSA
di Guido Rizzi

Secondo i proponenti, le sostanziali motivazioni a favore di una
rapida costruzione della nuova linea Av/Ac Torino-Lione (NLtL)
sono le seguenti. E indispensabile iniziare immediatamente i lavori
della nuova linea Av/Ac Torino-Lione (NLTL) per evitare I'immi-
nente saturazione della linea storica e il conseguente isolamento del
Piemonte dall’Europa. Il costo ¢ in linea con gli standard europei.
In ogni caso, la NLTL generera benefici ben maggiori del costo: lo
sviluppo dei traffici est-ovest e la crescita economica della nazione
dipendono da quest’opera, non a caso definita “strategica” e quindi
da realizzare con ogni mezzo, se necessario anche con I’esercito. La
NLTL migliorera la vita degli abitanti della Valsusa perché compor-
tera uno spostamento modale dalla strada alla ferrovia che consen-
tira di togliere 600.000 camion dalla strada. In ottica keynesiana,
alla NLTL va inoltre riconosciuto un ruolo sociale salvifico perché,
al di 1a della sua utilita intrinseca, “dara lavoro” per almeno 20
anni. L’opera ¢ irreversibile non solo perché “strategica” ma anche
perché, in caso di ripensamento da parte italiana, si dovrebbero pa-
gare penali miliardarie.

Questo report intende mostrare, sulla base dei dati dei pro-
ponenti o accettati dai proponenti, che tutte queste affermazioni
sono false. Nell’ultimo capitolo tenteremo anche di proporre al-
cune possibili alternative di investimento. Il rapporto prende in
considerazione soltanto aspetti di interesse generale, rinviando ad
altri articoli per gli aspetti di interesse locale. I box di approfondi-
mento possono essere omessi senza pregiudizio per la compren-
sione del testo.
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I
Flussi di traffico, costi e benefici: previsioni e realta

1. A chi interessa il corridoio 5 “Lisbona-Kiev”’? Una linea tra mito e
realta

Tanto per cominciare, non c¢’é né Lisbona né Kiev. Il Portogallo
e sull’orlo del fallimento e la Spagna ¢ sulla stessa strada, grazie an-
che alle costosissime linee Av (45 miliardi di euro!), che hanno dato
la botta definitiva al governo Zapatero — benché il costo/km delle
linee Av spagnole sia appena un quinto delle corrispondenti linee
italiane. L’Ucraina, in piena crisi economica e politica, a tutto pen-
sa meno che al corridoio Lisbona-Kiev. L'unico segno di interesse
per la linea proviene da due regioni adiacenti: Piemonte e Rhone-
Alpes. Tuttavia tra queste regioni esistono traffici di prossimita che
nulla hanno a che fare col mitico “corridoio 5”. Tecnicamente, si
puo parlare di “corridoio” quando la percentuale di traffico in tran-
sito ¢ rilevante (>50 per cento) rispetto al traffico totale. Ebbene, 1
dati Alpinfo! mostrano che attualmente la percentuale di traffico in
transito si aggira intorno al 10 per cento su strada e allo zero per
cento su ferro?: tutto il resto, cioé il 90 per cento su strada e il 100
per cento su ferro, €& traffico di prossimita Italia/Francia®.

1. T dati Alpinfo sono dei conteggi che vengono comunicati dai gestori dei
valichi all’ufficio federale dello sviluppo territoriale svizzero, e sono accettati
da tutti, inclusi 1 proponenti, come dati ufficiali.

2. Diverso il caso di Ventimiglia, dove esiste un rilevante traffico in transito
da e verso la penisola iberica (circa il 60 per cento di transiti), che non ha alcun
motivo per essere dirottato sulla direttrice Torino-Lione.

3. Per traffici di prossimita si intendono traffici di poche centinaia
di km. Per questi traffici la ferrovia non & competitiva rispetto alla strada,
nemmeno con ferrovie molto piu efficienti delle attuali. Cio dipende da vari
fattori: il fatto che il treno copre solo una parte del viaggio (all’inizio e alla
fine della tratta ferroviaria c’¢ sempre un camion per il carico e un altro per
lo scarico); la scarsa funzionalita delle aree intermodali, cui si aggiunge la
loro eccessiva vicinanza (le piattaforme di interscambio tra strada e ferrovia,
Aiton e Orbassano, distano tra loro soltanto 175 km); I’alto costo del biglietto
nonostante 1 sussidi statali (oltre il 60 per cento del costo ¢ a carico dello
Stato); i miglioramenti della rete autostradale; 1 grandi progressi nel settore
degli autotrasporti (gli attuali TIR Euro5 inquinano 20 volte meno dei TR
Eurol degli anni Novanta, e sono molto piu sicuri).
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La rinuncia di Lisbona e Kiev non ha scoraggiato i proponenti,
che anzi hanno arditamente rilanciato: a ovest I’arch. Virano (Com-
missario Straordinario del governo per la realizzazione della nuova
linea e presidente dell’Osservatorio tecnico) propone come termi-
nal Casablanca o Algeri al posto di Lisbona, attraverso un tunnel
sotto lo stretto di Gibilterra (il tutto all’insaputa di Spagna, Ma-
rocco e Algeria, tutti contrari); a est Piero Fassino, altro pasdaran
dell’opera, propone come terminal Mosca al posto di Kiev (il tutto
all’insaputa di Slovenia, Ungheria e Russia, tutti contrari). Come
dire che il “corridoio” non esiste nemmeno come tratto di penna-
rello sulla cartina, e sopravvive solo nell’'immaginario politico-me-
diatico-finanziario.

2. Traffico passeggeri e merci tra Italia e Francia

In tutto il mondo le linee Av sono riservate ai passeggeri. Tuttavia,
1 flussi di traffico passeggeri sulla direttrice Torino-Lione sono lonta-
nissimi da un ordine di grandezza che possa giustificare una nuova
linea Av: non piu di 2000 passeggeri/giorno da oltre 15 anni®. Per
confronto, la Tokio-Osaka ha 300.000 pass/giorno, e il Tv Atlan-
tique 40.000 pass/giorno: questo ordine di grandezza puo essere ri-
guardato come una soglia numerica al di sotto della quale una linea
Av passeggeri, ai costi attuali, € economicamente improponibile.

A questo punto i proponenti hanno cercato un altro motivo per
giustificare la nuova linea: le merci. E pazienza se per le merci ’alta
velocita € un parametro praticamente irrilevante rispetto ai tempi di
carico, scarico, stazionamento ecc.

4. Per linee Av si intendono linee dedicate ai passeggeri con elettrificazione
a 25 kV, che consentono velocita di punta di almeno 280 km/h. Attualmente
si stanno ovunque diffondendo linee veloci miste (passeggeri e merci)
con elettrificazione a 3 kV (come nelle linee storiche) e velocita di punta
non superiori a 240 km/h, molto piu flessibili, non richiedendo motrici
multitensione, ed economicamente e ambientalmente piu sostenibili rispetto
alle linee Av. Questa ¢ la scelta della Germania, della Svizzera e anche della
Francia, che ormai ha ufficialmente rinunciato a nuove linee Av.

5. La capienza media di un treno ¢ intorno a 500 passeggeri, ma di norma i
treni sono pieni solo per meta. Attualmente sono in servizio tre coppie di treni
al giorno tra Torino e Parigi (cfr. http://areeweb.polito.it/eventi/ TAVSalute/
Articoli/Tartaglia.pdf).
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Fig.1. Traffico totale tra Italia e Francia (in Mt/anno) nei 16 anni
1997-2012, in tutte le modalita e attraverso tutti i valichi: -16%
rispetto al 1997, -14% rispetto al 2004 (dettagli in tabella 1)
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Le merci arrivano per lo piu dall’est e si muovono nel nostro
continente sull’asse nord-sud sfruttando il sistema portuale, men-
tre sull’asse est-ovest sono in lieve ma costante diminuzione da 16
anni, sia su ferro che su gomma. Le tabelle in Appendice riportano
1 dati in dettaglio (in milioni di tonnellate/anno = Mt/anno) dal
1997 al 2012 (fonte Alpinfo, accettato da tutti compreso LTr® e I’Os-
servatorio di Virano’).

La fig.1® mostra 'andamento del traffico totale Italia-Francia,
in tutte le modalita attraverso tutti i valichi: Bianco, Fréjus-Cenisio,

6. LtF, ovvero “Lion-Turin Ferroviaire”, ¢ la societa responsabile degli
studi di progetto e realizzazione dell’opera.

7. L’Osservatorio tecnico, istituito nel 2006 e presieduto dall’arch. Virano,
nelle intenzioni dei sindaci della valle doveva essere la sede ufficiale di con-
fronto tecnico per valutare se — ed eventualmente come — realizzare 1’opera,
con esperti designati da tutti gli enti territoriali interessati; nelle intenzioni del
governo, invece, era essenzialmente un tentativo di millantare un inesistente
coinvolgimento della popolazione e degli enti locali. Nell’Osservatorio il “se”
non € previsto: € consentito, e anche sollecitato, il dialogo sulle modalita di
realizzazione dell’opera, ma non sull’opera. L’opera ¢ “strategica”: un dogma
di fede da non mettere in discussione, pena ’allontanamento dall’Osservatorio.

8. Tutti 1 grafici comprendono anche il (modesto) traffico del Monginevro.
A questo fine & stata aggiunta una stima di 0,5 Mt negli anni 1997 e 1998, in
cui mancano i dati Alpinfo relativi al Monginevro.
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Monginevro, Ventimiglia. Con riferimento al 2012 (ultimo dato Al-
pinfo), la diminuzione di traffico ¢ del 16 per cento rispetto al 1997
e del 14 per cento rispetto al 2004 (anno di riferimento di LTF).
La fine della crescita dei traffici, che aveva caratterizzato gli anni
ruggenti del dopoguerra, dipende dal fatto che Italia e Francia sono
ormai due economie mature tra cui prevalgono scambi di sostitu-
zione, che lasciano sostanzialmente immutato il flusso materiale di
merci indipendentemente dall’andamento auspicato dagli econo-
misti dei P1L dei due paesi®. La flessione degli ultimi 12 anni dipen-
de da diversi motivi (cfr. riquadro qui sotto), tra cui il deludente an-
damento del PiL e la tendenza alla progressiva smaterializzazione
delle merci: si scambiano pit bit e meno cose.

Box 1: sull’evoluzione dei flussi di traffico'®

La curva in figura (detta “logistica”) rappresenta 1’evoluzione tem-
porale dei flussi di traffico in un ambiente destinato ad avviarsi, in
assenza di guerre o catastrofi naturali, alla saturazione. Inizialmente,
quando 1 mercati sono molto lontani dalla saturazione, la curva ha un
andamento esponenziale: questa era la situazione ai tempi di Cavour
(tunnel ferroviario del Frejus, 1871) o dopo la seconda guerra mondiale.
Poi gradualmente la crescita rallenta, e alla fine la curva si adagia sull’a-
sintoto orizzontale quando i mercati diventano saturi e il flusso di merci
stazionario. Si pensi ad esempio al mercato automobilistico in Italia e
Francia, cfr. Tartaglia [6]. In Italia ci sono piu di 36 milioni di autovet-
ture per 60 milioni di abitanti, e in Francia la situazione non ¢ molto

9. L’economista M. Deaglio (La Stampa 5 settembre 2013) auspica una
lunga crescita esponenziale del Prv italiano all’'improbabile tasso del 3 per
cento annuo.

10. Cortesia di Angelo Tartaglia.
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diversa: quali che siano le politiche industriali delle case automobilisti-
che in competizione e I'andamento del Pi. dei due paesi, ¢ evidente che
il numero totale di veicoli nei due paesi ha da gran tempo raggiunto il
livello di saturazione. Considerazioni analoghe valgono per elettrodo-
mestici, derrate alimentari e in generale le tipiche merci da ferrovia. I
dati storici della tab.1 mostrano che, per quanto riguarda i traffici est-
ovest (ovvero Italia-Francia), intorno all’anno 2000 ¢ stato raggiunto
I’asintoto (circa 50 Mt/anno), dopo di che ¢ iniziata la flessione per una
serie di motivi ben noti: la progressiva smaterializzazione delle merci,
la delocalizzazione delle attivita produttive in altri paesi (effetto della
globalizzazione), I’aumento della disoccupazione, I’esplosione del debi-
to, 'impoverimento della classe media, il progressivo esaurimento delle
risorse eccetera. In tutto cio la presunta carenza di infrastrutture ferro-
viarie o autostradali non ha alcun ruolo: e tuttavia 1 proponenti conti-
nuano a mitizzare il ruolo “strategico” delle infrastrutture e ad usare il
modello di espansione esponenziale illimitata anziché il normale mo-
dello logistico, come se il numero totale di automobili, elettrodomestici,
derrate alimentari e quant’altro potesse aumentare indefinitamente in
un ambiente finito con popolazione stabile. Naturalmente anche 1 traf-
fici nord-sud seguono la normale curva logistica, ma sono pitl intensi e
vivaci perché le merci arrivano da paesi emergenti in piena espansione:
eppure anche questi traffici hanno da tempo esaurito I'iniziale fase di
espansione esponenziale e sembrano gia avviati alla saturazione. Infatti,
da una decina danni sono stazionari intorno ai 100 Mt/anno tra il San
Bernardo e il Tarvisio, e 1 traffici attraverso tutte le Alpi tra Ventimiglia
e Tarvisio sono stazionari attorno ai 140 Mt/anno (cfr. fig. 7).

Le previsioni LTF di un incremento esponenziale dei traffici
terrestri est-ovest non hanno alcun fondamento nell’economia re-
ale. In particolare, le previsioni di un incremento esponenziale dei
traffici nei prossimi 40 anni (per i dettagli v. la sezione successiva)
non tengono conto né dell’andamento dei traffici negli ultimi 12
anni, in costante flessione (-20 per cento dal 2001 al 2012), né del-
la prossimita del picco del petrolio (per dettagli v. Appendice 1)
che comportera, ben prima che ’opera sia completata, I'inevitabile
contrazione di tutti i traffici su scala globale. Non sappiamo cosa
succedera nell’economia mondiale, fondata sul petrolio'!, quando
il petrolio a basso prezzo comincera a scarseggiare. Sappiamo pero

11. Circa il 95 per cento della produzione mondiale attuale ¢ direttamente
o indirettamente connesso con la produzione di petrolio.
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con certezza che, trascurando le fluttuazioni di breve termine del
mercato'?, la disponibilita di energia a buon mercato & destinata
a diminuire nei prossimi decenni, con conseguenze devastanti sul
nostro attuale modello economico. «Il fatto saliente della vita nei
decenni a venire € che assumera sempre piu una dimensione loca-
le, e in scala ridotta. La scala di ogni impresa umana ¢ destinata a
ridursi insieme alla disponibilita di energia» (J.H. Kunstler, citato
in Mercalli [34]). La previsione di una ulteriore espansione (espo-
nenziale!) dei flussi di traffico, anche dopo il picco del petrolio, non
¢ spiegabile se non con I’accecamento ideologico o la deliberata vo-
lonta di dirottare i finanziamenti sulle attivita piu redditizie per la

12. E necessario distinguere il prezzo energetico di estrazione (I"’EroEr, cfr.
Appendice), che dipende da fatti oggettivi (geologici, fisici, chimici, tecnologi-
ci), dal prezzo monetario, che dipende da scelte umane (convenzioni, specula-
zioni, mercati etc.). Attualmente il costo del barile ¢ stato fatto crollare artifi-
cialmente dagli Stati Uniti (da 110 dollari al barile, prezzo medio dal 2011 alla
prima meta del 2014, fino a 75 dollari al barile del novembre 2014), grazie allo
shale oil proveniente dal Nord Dakota e con I'aiuto determinante dell’ Arabia
Saudita, per recare il maggior danno possibile all’economia della Russia (e di
passaggio anche Iran, Venezuela e altri stati non amici degli Usa) nell’ambito
di una vera e propria guerra commerciale che qualcuno gia chiama “la prima
guerra del picco del petrolio”. Ma le guerre, commerciali o convenzionali che
siano, sono sempre rischiose; di solito si fanno male tutti. Non ¢ chiaro se gli
Stati Uniti hanno previsto la successiva mossa dell’Arabia Saudita, che ha
rilanciato facendo crollare ulteriormente il costo del barile addirittura intorno
ai 45-50 dollari al barile, cioe ben al di sotto dei 75-80 dollari che sono I’ap-
prossimativo punto di pareggio per i trivellatori del Nord Dakota. Lo scopo
della mossa saudita sembra evidente: sbarazzarsi di tutti i concorrenti inclusi
—oltre a Russia, Iran e Venezuela — anche i trivellatori americani del petrolio
di scisto, pesantemente indebitati per via degli enormi capitali investiti nella
tecnologia del fracking e costretti a pompare anche in perdita per ripagare i
debiti (col risultato di far scendere ulteriormente il prezzo). La tecnologia del
fracking € estremamente costosa sia per la scarsa qualita della risorsa, sia per
gli enormi problemi ambientali, sia per la necessita di continue trivellazioni
perché i pozzi si esauriscono molto piu rapidamente di quelli convenzionali.
Non potendo reggere a lungo un dumping del genere, 1 trivellatori di shale 0il/
gas rischiano di essere le prime vittime della “guerra del picco del petrolio”,
con conseguenze imprevedibili in caso di fallimento o insolvenza delle com-
pagnie piu esposte, che potrebbe provocare 1’esplosione dell’associata bolla
finanziaria (v. ad es. la Repubblica [32]). Tutto questo, pero, riguarda gli scenari
a breve termine; gli scenari a medio-lungo termine, che sono quelli con cui de-
vono fare i conti le grandi opere come la NLTL, continuano a essere dominati
dalla crescente scarsita della risorsa (petrolio o gas) indipendentemente dalle
contingenti fluttuazioni dei prezzi.

N
w
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lobby di banchieri-imprenditori-politici, che lucra soprattutto sulle
grandi opere totalmente finanziate dallo Stato.

3. Traffico merci attraverso la Valsusa

Ma 1 dati piu strabilianti sono quelli della tabella 2, che si ri-
ferisce alla Valsusa, e della tabella 4, che si riferisce alla direttri-
ce Valsusa-Bianco (cfr. Appendice 2). Le tabelle mostrano che in
Valsusa — con o senza Bianco — pit che di diminuzione si deve par-
lare di vero e proprio crollo. Infatti la tab. 2 mostra che il traffico
totale in Valsusa si € ridotto del 39 per cento rispetto al 1997'3 e del
40 per cento rispetto al 2004.

In particolare, il traffico ferroviario si € ridotto addirittura del
66 per cento rispetto al 1997 e del 47 per cento rispetto al 2004
(tabella 4, fig. 2). Pertanto la linea storica, tenendo conto anche dei
treni passeggeri, ¢ attualmente occupata per meno del 25 per cento
del valore di saturazione, valutato da LTF in 20 Mt/anno.

Secondo I’arch. Virano il traffico ferroviario diminuisce nella
misura in cui il traffico stradale cresce: uno spostamento modale
sbagliato, che puo essere riequilibrato soltanto mediante la nuova
linea. Queste affermazioni, ripetute ossessivamente dai giornali na-
zionali senza che nessun giornalista si prenda la briga di fare un ba-
nalissimo controllo, sono false. Infatti la tabella 2 mostra che anche
il traffico stradale attraverso la Valsusa si € ridotto; e precisamente
si ¢ ridotto del 18 per cento rispetto al 1997 e del 37 per cento ri-
spetto al 2004.

Tuttavia, il traffico considerato nelle previsioni dei proponenti
non ¢ soltanto quello della Valsusa, ma quello della direttrice Valsu-
sa-Bianco. Ebbene, il traffico stradale sulla direttrice Valsusa-Bian-
co si e ridotto del 24 per cento rispetto al 1997 e del 13 per cento
rispetto al 2004 (tabella 4, fig. 2 bis); ma la cosa piu interessante ¢
che il traffico complessivo (strada + ferrovia) sulla direttrice Valsu-
sa-Bianco si ¢ ridotto del 36 per cento rispetto al 1997 e del 20 per
cento rispetto al 2004 (tabella 4, fig. 3). Se queste non sono le cifre
di un crollo, allora di cosa si tratta? di una leggerissima flessione,

13. 22,7 Mt nel 1997; 13,6 Mt nel 2012 (in entrambi i casi senza il
Monginevro, perché non indicato nei tabulati Alpinfo prima del 1999).
14. 10,1 Mt nel 1997; 3,4 Mt nel 2012.
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Fig. 2. Traffico ferroviario attraverso la Valsusa (in Mt/anno)
nei 16 anni 1997-2012: - 66% rispetto al 1997, - 47% rispetto al
2004 (dettagli in tabella 2)
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Fig. 2 bis. Traffico stradale sulla direttrice Valsusa-Bianco (in
Mt/anno) nei 16 anni 1997-2012: - 24% rispetto al 1997, - 13%
rispetto al 2004 (dettagli in tabella 4)
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come direbbe il rag. Fantozzi per non dispiacere al suo megadiret-
tore galattico?

Tuttavia, la scelta dell’Osservatorio di Virano ¢ quella di tirare
diritto con cieca determinazione, senza lasciarsi sviare dai fatti. I
tecnici seri e competenti (gli ingegneri Tartaglia e Debernardi, osti-
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Fig. 3. Traffico totale (ferro+gomma) sulla direttrice Valsusa-
Bianco nei 16 anni 1997-2012 (in Mt/anno): - 36% rispetto al
1997, - 20% rispetto al 2004 (dettagli in tabella 4)
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natamente indisponibili a ignorare 1 fatti) sono stati prima emar-
ginati e poi cacciati; cosi tutto ¢ rimasto nelle mani di Virano e di
alcuni fidatissimi ing. Fantozzi, disposti anche a coprirsi di ridicolo
pur di compiacere il loro megadirettore.

Ma prima di illustrare le previsioni dell’arch. Virano e dei suoi
fedelissimi ing. Fantozzi, € necessario conoscere le precedenti pre-
visioni LTF relative alla ferrovia storica, che dopo piu di una quin-
dicina d’anni possono essere confrontate con i dati reali in modo da
valutarne la serieta e I’affidabilita.

3.1. Le precedenti previsioni: 1999 e 2004

La prima previsione LTF (anno 1999) si basava sui dati Alpinfo
del 1997 (fig. 4) e prevedeva I'imminente saturazione della linea
storica con conseguente “isolamento del Piemonte dall’Europa”:
questo ¢ un punto fondamentale perché, in seguito alle forti pre-
occupazioni espresse dalla Cic (Commissione Intergovernativa
Italo-Francese) circa la possibile inutilita dell’opera, nell’accordo
intergovernativo Italia-Francia (20 gennaio 2001) la realizzazio-
ne della nuova linea veniva espressamente subordinata alla satu-
razione della linea storica (cfr. esposto 31 marzo 2014 a Procura
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Fig. 4. Traffico merci (in Mt/anno) sulla linea storica dal 1950
al 2010, e previsioni LTF dal 1997 e dal 2004 (fonte: Quaderno
Osservatorio 2). Si noti, per confronto, la previsione indipendente
della BBT (Brenner BasisTunnel, azienda responsabile del traforo
ferroviario del Brennero) dal 2003
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Roma, piu avanti, pp. 145-146). Le penali miliardarie minacciate
dal Commissario Virano, qualora I’Italia rinunciasse alla realizza-
zione della nuova linea, sarebbero da temere qualora la prospettiva
di saturazione della linea storica trovasse riscontro nella realta. Ma
la realta non prende ordini dal Commissario Virano e smentisce ca-
tegoricamente la prospettiva della saturazione, cfr. fig. 2 e fig. 3. In
queste condizioni, a norma dell’accordo intergovernativo del 2001,
nessuna penale & dovuta (cfr. esposto a Procura Roma, cit., pp. 157-
158). E allora come interpretare le reiterate minacce del Commissa-
rio? Semplicemente come un reiterato tentativo di intimidazione e
pressione sul Governo affinché realizzi I’'opera anche in assenza di
saturazione, in violazione delle condizioni dell’accordo.

Secondo la previsione LTF oggi dovremmo avere ampiamente
superato la soglia dei 20 Mt, che ¢ il valore di saturazione stimato
dalla stessa L.Tr °. Invece i traffici reali non soltanto non sono au-
mentati secondo le previsioni, ma al contrario sono diminuiti dra-

15. Secondo il Quaderno 1 dell’Osservatorio, pubblicato nel 2007, la
capacita teorica sarebbe addirittura di 32,1 Mt e quella operativa di 26,7 Mt.
Tuttavia in tutto questo lavoro abbiamo fatto la scelta di utilizzare sempre e
soltanto i dati accettati da LTF.
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sticamente!®: dai 10,1 Mt del 1997 ai 6,4 Mt del 2004. Sempre piu
lontano dal valore di saturazione!

La seconda previsione LTF (anno 2007) si basa sui dati Alpinfo del
2004. Costretta a prendere nota dei flussi reali di traffico, LTF modi-
fica le precedenti previsioni, ma incredibilmente le modifica come si
vede in fig. 4: lascia immutata I’'impossibile curva esponenziale e si
limita a traslarla di 7-8 anni! Senza nessun tentativo di motivazione, e
senza nemmeno preoccuparsi di imporre una (una qualsiasi!) condi-
zione di raccordo con la curva reale. Nessuno studente di ingegneria
(ma neanche di scuola dell’obbligo) passerebbe un esame con una
estrapolazione del genere. Conclusione: non potendo ovviamente
dubitare della professionalita di un pool di ingegneri e architetti, non
resta che prender atto del fatto che la previsione non e tecnica ma po-
litica, e significa: «noi tireremo diritto indipendentemente dai flussi
di traffico reali». Questa € I'unica lettura possibile della fig.4.

3.2. Le nuove previsioni

Nel frattempo, pero, i flussi di traffico continuano a diminuire
fino ai 3,4 Mt del 2011, rimasti immutati anche nel 2012. A que-
sto punto i proponenti (LTF, Osservatorio, Governo) decidono di
reagire alla riluttante realta con una nuova “previsione” addirit-
tura visionaria, che rinuncia a ogni inutile parvenza di scientifi-
cita. Dopo avere clamorosamente sballato tutte le previsioni pre-
cedenti, oggi I’arch. Virano e i suoi fedelissimi si giocano quanto
resta della loro reputazione scientifica con una complicata “pre-
visione” che si articola in due momenti: I’orizzonte vicino 2035 e
I’orizzonte lontano 2053 (cfr. Quaderno 8 dell’Osservatorio [20]).

A) All’orizzonte 2035 ¢ previsto un traffico di 72,3 Mt/anno
sulla direttrice Valsusa-Bianco: il triplo del traffico attuale e il doppio
del massimo storico del 1999, cftr. fig. 5. Di questi 72,3 Mt, ben

16. Un’estrapolazione lineare, anziché esponenziale, avrebbe spostato
la possibile saturazione al 2065: troppo lontano nel tempo per dichiarare
urgente e improcrastinabile 1'inizio dei lavori della nuova linea. D’altra parte,
I'ideologia della crescita infinita si basa sull’assunto che la crescita del PiL
e dei flussi di merci (correlati al Pi. in modo arbitrario ma funzionale al
progetto) debba essere per forza esponenziale, non lineare: se il mondo reale
non si adegua tanto peggio per il mondo reale, perché la nuova linea si deve
fare lo stesso!
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39,9 dovrebbero transitare su ferro: circa il quadruplo del massimo
storico del 1997 e pini di 11 volte il traffico attuale, cft. fig. 6. Un vo-
lume di traffico ferroviario talmente enorme che non potrebbe mai
venire assorbito dai nodi urbani (ad es. Torino e Milano) né dalle
linee di adduzione, a meno di enormi lavori di ristrutturazione delle
linee ferroviarie esistenti. Il resto del traffico (32,4 Mt/anno) an-
drebbe ovviamente su strada: 1,7 volte il traffico attuale su strada e
1,2 volte il massimo storico del 1999. Questa previsione non solo
¢ priva di qualsiasi giustificazione razionale, ma ¢ possibile dimo-
strare (non affermare, dimostrare) che ¢ anche falsa, ingannevole e
autocontradditoria. La dimostrazione richiede un commento detta-
gliato (confidando nella pazienza del lettore) per ciascuna delle sue
componenti: su ferro e su strada.

- Ferro. Per quanto riguarda la componente su ferro, la previsione
e falsa perché fisicamente impossibile. Infatti il progetto prevede la
realizzazione “per fasi” (cfr. pit avanti), il che esclude la possibilita
che nel 2035 la nuova linea possa essere operativa. Secondo il pro-
getto per fasi, nel 2035 sarebbe operativo solo il tunnel di base, dopo
di che i treni proseguirebbero sulla linea storica; quindi il transito
di 39,9 Mt/anno ¢ fisicamente impossibile perché la portata della
linea storica (purché risistemata a dovere, sia nella parte italiana
che in quella francese) puo arrivare al massimo a 20 Mt/anno.

Fig. 5. Linea continua (cfr.fig.3): traffico totale storico sulla
direttrice Valsusa-Bianco dal 1997 al 2012. Linea tratteggiata:
previsioni Ltr dal 2012 al 2053
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Fig. 6. Linea continua (cfr. fig. 2): traffico ferroviario storico
attraverso la Valsusa dal 1997 al 2012. Linea tratteggiata:
previsioni LTF dal 2012 al 2053
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- Strada. Per quanto riguarda la componente su strada, la pre-
visione non tiene conto di due dettagli piuttosto rilevanti. Il pri-
mo dettaglio ¢ costituito dalle criticita e problemi di sicurezza del
tunnel del Bianco, che il terribile incidente del 1999 ha rivelato in
tutta la sua drammaticita. Nel 2002 il tunnel ¢ stato riaperto con
notevoli restrizioni al traffico pesante. Attualmente la sua capacita
efficace ¢ ridotta per legge a non piu di 10 Mt/anno, equivalenti a
poco piu di 600.000 camion/anno'’. Cio significa che il tunnel del
Bianco ¢ gia ora saturo o prossimo a saturarsi; quindi dei 32,4 Mt/

17. Al momento dell’incidente del 1999 (39 vittime), il numero di camion
che attraversava il tunnel del Bianco aveva toccato il suo massimo storico:
circa 850.000 camion, equivalenti a 13,5 Mt/anno. All'indomani della trage-
dia fu riconosciuto dai governi italiano e francese che un flusso cosi ingente
eccedeva gli standard di sicurezza di un tunnel che era stato progettato per
un traffico relativamente leggero: appena 7 m di larghezza della carreggiata,
assenza di galleria indipendente di soccorso e di adeguati camini di aerazio-
ne, forte pendenza delle rampe d’accesso, e altre criticita minori. Nel 2003 il
Consiglio regionale della Valle d’Aosta e tutti i comuni della Valle d’Aosta,
sostenuti da un movimento popolare vasto e trasversale, si esprimono per una
riduzione dei camion a non piu di 400.000. Dopo un lungo contenzioso con
la Societa Italiana Traforo Monte Bianco, che ovviamente difende i suoi in-
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anno previsti dai proponenti solo 10 possono passare per il Bianco,
mentre 1 restanti 22,4 Mt, equivalenti a 1.400.000 camion, devono
necessariamente passare per la Valsusa, con un raddoppio abbon-
dante del numero di camion attualmente transitanti. Cid contrad-
dice in modo evidente le ripetute dichiarazioni dei proponenti che
affermano, con grande enfasi ripresa da tutti i giornali, che la nuova
linea consentira di «togliere 600.000 camion dalla strada» spostan-
doli sulla ferrovia (cftr. [3], p. 5): come si concilia questa promessa
con la previsione secondo cui il traffico stradale per la Valsusa do-
vrebbe invece raddoppiare? L'unica conclusione possibile ¢ che, in
base allo scenario dei proponenti, la promessa di togliere camion
dalla strada rientra a pieno titolo negli standard della pubblicita
ingannevole, e in un paese serio andrebbe sanzionata dall’ Autorita
garante. E adesso tenetevi forte, perché il secondo dettaglio ¢ anco-
ra piu straordinario: sempre in base allo scenario dei proponenti,
sulle strade della Valsusa dovrebbero riversarsi, oltre alle 22,4 Mt di
merci previste dai proponenti, anche quella parte di merci che ecce-
de la capacita massima della ferrovia storica: si tratta esattamente
di 39,9 (previsione LTF di merci sulla ferrovia) — 20 (capacita massi-
ma della linea storica secondo LTF) = 19,9 Mt/anno. Una enorme
massa di merci che andrebbero ad aggiungersi ai 22,4 Mt previ-
sti dai proponenti sulla strada, per un totale di 42,3 Mt/anno. Ma
avete un’idea di cosa sono 42,3 Mt/anno? Sono all’incirca I’intero
interscambio attuale Italia-Francia, in tutte le modalita e attraverso
tutti 1 valichi, cfr. tabella 1! Come si fa a immaginare seriamente
che un traffico del genere possa passare per le strade della Valsusa?
42,3 Mt/anno sulla strada equivalgono a qualcosa come 2.650.000
camion: poco meno del quadruplo del traffico merci stradale at-
tuale, che si aggira attorno a 680.000 camion, con un mostruoso
incremento di circa 2.000.000 camion. Altro che «togliere 600.000
camion dalla strada» come recita la propaganda!

B) All’orizzonte 2053: traffico di 110,6 Mt/anno (4,8 volte I’at-
tuale!), cfr. fig. 5. Di questi 110,6, ben 58,1 dovrebbero transitare su
ferro (17 volte I’attuale!), cfr. fig. 6. Le rimanenti 52,5 andrebbero
ovviamente su strada: pit di 3.300.000 camion, di cui 600.000 at-
traverso il Bianco e 2.700.000 attraverso la Valsusa. Insomma, sia

teressi, si trova un accordo su un tetto di 600.000 camion (attualmente ne
transitano circa 550.000).
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nel 2035 che nel 2053, nonostante I’enorme — e del tutto ingiustifi-
cato — spostamento modale previsto dai proponenti'8, le strade della
Valsusa dovrebbero essere percorse da almeno 2.600.000 camion
all’anno! A forza di “togliere camion dalla strada” bisognera rad-
doppiare ’autostrada e triplicare la tangenziale, su cui si riversera,
oltre all’enorme traffico su strada, anche gran parte del traffico su
ferro dopo lo scalo di Orbassano. Se prendessimo sul serio questi
numeri dovremmo prepararci ad assistere alla progressiva cementi-
ficazione non solo della Valsusa, che si ridurrebbe a un congestio-
nato corridoio di transito incompatibile con una decente qualita
di vita dei residenti, ma anche di gran parte della pianura pada-
na, che dovrebbe quasi raddoppiare la propria rete stradale. Non
parliamo poi della rete ferroviaria, dove dovremmo prepararci ad
assistere, ben prima del raggiungimento dei traffici immaginati dai
proponenti, alla completa paralisi del traffico sulle parti gia cariche
della rete normale! In tal modo gli spettacolari numeri di LTF, che
dovrebbero evidenziare I'urgenza della nuova linea, non farebbero
altro che evidenziare (se presi sul serio) ben altre priorita di inter-
vento, sulla rete normale.

Lo scenario proposto per giustificare la NLTL € uno scenario da
incubo: un’inflazione di traffico e di cemento, ambientalmente e
socialmente insostenibile. Se questo € lo scenario che si augurano i
proponenti e che giustifica la grande opera, forse ¢ meglio cambiar-
lo, perché esso ¢ incompatibile sia con I’economia reale del paese,
sia con la vita reale delle persone. Per fortuna queste straordinarie
previsioni, grottescamente accurate fino alla prima cifra decimale'®,
sono basate sul nulla e del tutto prive di senso. Tuttavia, per volonta
0 per caso, sono esattamente i numeri che — secondo i parametri
dell’UE — servono a giustificare la nuova linea; dunque queste sono
le previsioni “strategiche” dell’Osservatorio di Virano.

Nel frattempo i flussi di traffico reali, da 16 anni a questa parte,
non fanno altro che smentire una dopo 1’altra tutte le “previsioni”
che LTF, ben coadiuvata dall’Osservatorio di Virano, & andata sfor-

18. I famosi 600.000 camion “tolti dalla strada”.

19. Non esiste previsione tecnico-scientifica che non esibisca il suo bravo
margine di incertezza (esprimibile in termini di deviazione standard o del suo
quadrato, la varianza), il cui calcolo é tanto complesso quanto quello della pre-
visione stessa. Non citare la varianza ¢ un modo come un altro di sottolineare
l'arbitrarietd della previsione.
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nando nel corso del tempo. Confrontando le previsioni con i dati
storici, ce n’¢ abbastanza per mettere LTF (e Virano) sotto inchiesta
per il reiterato tentativo di influenzare 1 decisori politici con false

previsioni (cfr. esposto a Procura Roma, cit., p. 143 ss).

4. Ma da dove arrivano tutte queste merci?

Secondo i proponenti, I’aumento del traffico previsto sulla diret-
trice Valsusa-Bianco dipende in parte dal “fisiologico” incremento
indotto dalla crescita del P1.?°, e in parte dal drenaggio di traffico da
altri valichi. I1 “fisiologico” incremento di traffico, secondo le piu
ottimistiche stime dei proponenti (peraltro gia ampiamente smen-
tite dalla realta), puo produrre al massimo 39 Mt all’orizzonte piu

vicino 2035, e 59 Mt all’orizzonte 2053.

Box 2: sul calcolo del “fisiologico” aumento di traffico
indotto dalla crescita del PIL

L’incremento del Piv previsto dall’Osservatorio nel Quaderno 8 (p.
52), nello scenario preferito dai proponenti, il cosiddetto “scenario del
decennio perduto”?, ¢ il seguente:

- dal 2007 al 2025: 1,45 per cento per la Francia e 1,18 per cento
per I'Italia;

- dal 2026 al 2060: 1,80 per cento per la Francia e 1,29 per cento
per I'Italia.

Per semplificare, 1 proponenti immaginano per il PiL italo-france-
se una crescita costante media dell’1,35 per cento fino al 2060. Che
credibilita hanno queste previsioni? In assenza di un modello mate-
matico dell’economia mondiale (che ovviamente non esiste), le pre-
visioni di crescita del PiL non possono nemmeno essere qualificate
come previsioni, almeno nel senso tecnico del termine. Ma tutt’al piu
come semplici auspici dei proponenti, con credibilita pari a quella di
un oroscopo. O anche inferiore, perché qualche volta puo anche ca-

20. Tecnicamente, si tratta dell’aumento percentuale presunto del P

moltiplicato per un misterioso fattore 1,7 introdotto ad hoc per far tornare i
conti dell’Acs: la cosiddetta elasticita (cfr. Quaderno 8 dell’Osservatorio).

21. Questo scenario afferma che la ripresa dell’economia europea avverra

nel giro di un decennio e riportera ai tassi di crescita precedenti la crisi.
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pitare che ’oroscopo ci azzecchi; ma voi avete mai avuto notizia di
qualche “previsione” di crescita del Pi. che non sia stata smentita 6
mesi dopo? Per esempio, € quasi superfluo osservare che dal 2007 a
tutt’oggi (gennaio 2015) tutte le “previsioni” sulla crescita del P sono
state ampiamente smentite.

Adesso prendiamo in esame le previsioni di traffico. Secondo 1 pro-
ponenti deve esistere una “ben precisa” correlazione tra PiL e traffico.
Per esempio, nell’ipotesi che la correlazione esista e sia lineare, sem-
brerebbe ragionevole ipotizzare che il traffico cresca esattamente come
il Pr; il problema per i1 proponenti & che in questo caso il traffico non
crescerebbe abbastanza, cioé non crescerebbe nella misura da loro desi-
derata. Per ottenere 'incremento di traffico desiderato dai proponenti,
che ¢ il 2,3 per cento all’anno??, bisogna rassegnarsi a moltiplicare I'im-
maginata crescita del Pi. per 1,7. Nessun problema: con ammirevole
sprezzo del ridicolo, 1 proponenti hanno preso I'immaginato incremento
del P (1,35 per cento) e lo hanno davvero moltiplicato per 1,7! Le giu-
stificazioni di questa stravagante operazione sono cosi imbarazzanti che
preferiamo non commentarle: ci sembra piu ragionevole dire che 1,7 ¢
un numero magico (chiamato elasticita) utile a far tornare i conti. Natu-
ralmente 1’elasticita, se davvero ha un senso, dovrebbe essere stimata sulla
base di dati oggettivi, ovvero sui dati storici; la cosa sconcertante € che
un’elasticita maggiore dell'unita € incompatibile con i dati degli ultimi 16
anni, perché in questo periodo il PiL, sia italiano che francese, ¢ aumen-
tato (di pochissimo, ma € aumentato) mentre il traffico Italia-Francia e
diminuito del 16 per cento. Cio significa che I’ elasticita, sempre ammesso
che questo concetto abbia un senso, dovrebbe essere addirittura minore
di 1, per quanto riguarda i traffici Italia-Francia®.

Incuranti di questi dettagli, i proponenti rimangono saldamente
ancorati all’ipotesi di una crescita costante media dell’1,35 per cento
del P italo-francese e di una elasticitd pari a 1,7, con conseguente in-
cremento del 2,3 per cento del traffico. Sotto queste ipotesi, partendo
dai 22,9 Mt del 2012 sulla direttrice Valsusa-Bianco, I'incremento del
2,3 per cento del traffico produce al massimo 39 Mt nel 2035 e 59 Mt
nel 2053: questo sarebbe il “fisiologico” aumento di traffico “indotto”
dall’aumento del Prr.

22. Coincidente con l'incremento di traffico previsto dai proponenti
attraverso I'intero arco alpino (Quaderno 8 p. 26).

23. Tuttavia, se anziché gli ultimi 16 anni si prende un periodo particolare,
si pud sempre trovare una fluttuazione di breve periodo che ¢ compatibile
col moltiplicatore 1,7, o qualsiasi altro numero prefissato a piacere: questo €
esattamente cio che fanno i proponenti sull’esempio dei promotori finanziari,
che ci mostrano sempre grafici entusiasmanti per vendere 1 loro prodotti.
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Lasciamo ogni commento al lettore: noi ci limitiamo a sottolineare
che abbiamo riportato fedelmente dati e calcoli dei proponenti, senza
nulla aggiungere o togliere.

- E in assenza dell’opera (opzione zero)?

Il quaderno 8 considera anche la possibilita che I’opera non si faccia
(“opzione zero”). In questo caso la linea ferroviaria rimarrebbe com’e,
e quindi non avrebbe motivo di attrarre nuovo traffico né dalla strada né
dagli altri valichi. In tal caso I'incremento di traffico su ferro dovrebbe
essere soltanto del 2,3 per cento: il “fisiologico” aumento di traffico in-
dotto (sempre secondo LTF) dall’aumento del Pr.. La cosa interessante
¢ che partendo dalle 3,4 Mt del 2012, il “fisiologico” aumento di traffico
del 2,3 per cento produrrebbe soltanto 8,74 Mt nell’orizzonte lontano
2053: meno del massimo storico del 1997, e molto meno del valore di
saturazione della linea storica (20 Mt secondo LTF). Ma allora come &
possibile giustificare la realizzazione della nuova linea, dal momento
che nell’accordo intergovernativo Italia-Francia del 20 gennaio 2001 la
realizzazione della nuova linea ¢ stata espressamente subordinata alla
saturazione della linea storica?

Ma questo “fisiologico” incremento, per quanto assolutamente
straordinario e ingiustificato, non basta ancora per giustificare la re-
alizzazione dell’opera. E cosi 1 proponenti sono costretti a ipotizzare
un traffico ben maggiore: esattamente 72,3 Mt all’orizzonte vicino,
e 110,6 all’orizzonte lontano (sic/). Limitandoci all’orizzonte vicino,
da dove arrivano 1 33,3 Mt di differenza tra i 72,3 previsti dai propo-
nenti e 1 39 indotti (sempre nelle speranze dei proponenti) dall’incre-
mento del Pi.? Evidentemente dagli altri valichi: Ventimiglia, Gran
San Bernardo, Sempione-Lotschberg, Gottardo. Una aspettativa del
genere sembra piuttosto stravagante, anzitutto perché non si capisce
quale sia il vantaggio di spostare traffico e inquinamento da una re-
gione all’altra, e poi perché si tratta di direttrici in gran parte del tutto
diverse.

Box 3: sul drenaggio da altri valichi

- Drenare traffico: ma da dove?

In questo box ci prenderemo il (notevole) disturbo di esaminare in
dettaglio le diverse direttrici da cui la nuova linea Torino-Lione do-
vrebbe drenare, secondo LtF, ’enormita di 33,3 Mt entro il 2035.
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La direttrice Est-Ovest di Ventimiglia conduce nella Francia meri-
dionale e in Spagna: difficile comprendere perché mai una parte rile-
vante di questi traffici dovrebbe trovare piu attraente 'idea di passare
per la Valsusa, allungando il percorso in modo macroscopico (almeno
finché non si saturi il valico di Ventimiglia).

La direttrice Nord-Sud dei valichi svizzeri (Sempione-Lotschberg e
Gottardo) conduce in Svizzera e poi nell’Europa centrale, e richiede un
commento piu articolato. Gran parte di questi traffici (Amburgo, Da-
nimarca, Svezia, Norvegia, Europa centro-orientale ecc.) non ha alcun
interesse a passare per la Valsusa, ma non e cosi per quella parte di traf-
fici che dopo Berna proseguono verso la Ruhr, il Nord della Francia e il
Belgio: questi itinerari sono effettivamente “in competizione” con liti-
nerario Valsusa-Bianco. Questo fatto ¢ stato evidenziato da diverse pe-
rizie commissionate dal Ministero dei Trasporti francese alla Direction
Générale des Ponts et Chaussées, la piu alta autorita francese in materia
di infrastrutture. Ma il risultato di queste perizie (cfr. sez.7 piu avanti) &
proprio 'opposto di quanto previsto dai proponenti: non soltanto non
c’e da aspettarsi che la nuova linea possa drenare traffico dalla direttrice
Nord-Sud, ma c’e da aspettarsi che accada esattamente il contrario, a
causa della superiore organizzazione svizzera nel trasporto intermodale
delle merci. Senza contare che per queste destinazioni c’e anche un’al-
ternativa vincente: le vie d’acqua che consentono alle merci provenienti
dall’oriente di arrivare direttamente al porto di Rotterdam, passando
per lo stretto di Gibilterra, sono molto pit competitive di qualsiasi fer-
rovia proveniente dall’Italia. In effetti, gia nel 2003 un importante Audit
della Direction Générale des Ponts et Chaussées prevedeva che, indipen-
dentemente dalla realizzazione o meno della NLTL, «nell’orizzonte ventennale del
2023 al Fréjus passerd un traffico molto inferiore a quello del recente passato». A
piu di dieci anni di distanza 1 dati storici certificano che questa € I'unica
previsione che si € puntualmente verificata, a differenza delle previsioni
dei proponenti: tutte smentite, per non dire umiliate, dai dati storici.

- Perché i valichi svizzeri sono piti competitivi del valico del Fréjus-Cenisio?

Il motivo non va ricercato nelle infrastrutture, come affermano i pro-
ponenti della NLTL sulla base dell’assioma che «il valico storico ¢ obso-
leto». Infatti, fino al 2007, anno di entrata in funzione del tunnel di base
del Lotschberg, 1 valichi ferroviari del Sempione e del Gottardo erano
del tutto simili al valico del Fréjus-Cenisio, anche per quanto riguarda
le pendenze (“obsoleti” anch’essi, nonostante la crescita dei traffici?).
Di conseguenza, le due direttrici “in competizione” si spartivano equa-
mente quella parte di traffico che poteva ragionevolmente percorrere
entrambe le direttrici. Tuttavia, questa parte di traffico ha cominciato a
manifestare una crescente propensione per i valichi svizzeri a partire dal
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1996, quando il crescente sviluppo del trasporto intermodale svizzero
ha cominciato a fare la differenza.

E importante sottolineare che questa differenza non riguarda le in-
frastrutture, che sono rimaste sostanzialmente le stesse fino al 2007, ma
le trasformazioni tecnologiche e organizzative nel trasporto ferroviario
delle merci. Il cuore della trasformazione sta nello sviluppo del trasporto
intermodale (essenzialmente containers e semirimorchi): cio € stato rea-
lizzato attraverso un’eccellente logistica, il cui punto di forza sta nei nu-
merosi ed efficienti terminali intermodali**. Cio ha consentito, tra I’altro,
di incrementare e ottimizzare 'utilizzo dei treni navetta tra terminali in-
termodali. Nel frattempo il trasporto ferroviario del Fréjus-Cenisio non
ha registrato miglioramenti, a parte il servizio di autostrada ferroviaria
che si € pero rivelato fallimentare sul piano economico, perché il costo
del viaggio di ogni camion era a carico dello Stato nell’insostenibile mi-
sura di 2/3 (attualmente il servizio € cancellato).

E interessante osservare che a partire dal 2007, anno di entrata in
servizio del nuovo tunnel di base del Lotschberg, il traffico € rimasto
stazionario®, addirittura con una tendenza a una lieve diminuzione:
un’ulteriore conferma del fatto che 'efficienza di un sistema di tra-
sporto dipende non solo dalle infrastrutture, ma anche, e in modo so-
stanziale, dalle tecnologie impiegate e dalla struttura organizzativa®.

- E in caso di saturazione o chiusura provvisoria di qualche valico?

Un dato particolarmente sconcertante ¢ ’enormita del traffico pe-
sante che secondo i proponenti dovrebbe essere drenato in un modo
o nell’altro da altri valichi: 33,3 Mt/anno all’orizzonte 2035 e 51,6
all’orizzonte 2053! E tutti per la Valsusa, essendo il Bianco attualmen-
te gia saturo a 10 Mt/anno (equivalenti a circa 600.000 camion, che in
caso di incidente si riverserebbero anch’essi sulle strade della Valsusa,
come nel periodo 1999-2002). Ma avete un’idea del significato di que-
ste cifre? Per dare un’idea, il traffico che secondo LTF dovrebbe essere
drenato da altri valichi sarebbe paragonabile all’attuale interscambio
Italia-Francia in tutte le modalita (ferro e gomma) e attraverso tutti i
valichi (Valsusa-Bianco e Ventimiglia), pari a circa 40-41 Mt/anno!

24. Per es. Busto Arsizio, Gallarate, Novara sul versante italiano; Colonia,
Duisburg, Ludwigshafen, Rotterdam, Anversa sul versante settentrionale.

25. A parte il crollo del 2009, che non e significativo perché riguarda tutte
le direttrici di traffico.

26. «Il sistema ferroviario del Fréjus, per riuscire a ricuperare una quota
apprezzabile della domanda di trasporto nord-sud, dovrebbe modificare pro-
fondamente tecnologia e organizzazione, indipendentemente dagli interventi sulla
infrastruttura ferroviaria» (Ferrari [27]).

PARTE PRIMA — ANALISI ‘ X
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Dimostriamo che una cosa del genere ¢ semplicemente impossi-
bile.

Attualmente per Ventimiglia passano circa 17-18 Mt/anno, per il
Gran San Bernardo 0,7 Mt/anno, per il Sempione-Lotschberg 10-11
Mt/anno, per il Gottardo 24 Mt/anno, tra ferrovia e strada. I due vali-
chi svizzeri (Sempione-Lotschberg e Gottardo) avranno, a regime, gran-
de capacita (nessun pericolo di saturazione) e saranno intercambiabili:
se un valico chiude in seguito a un incidente, il traffico va automatica-
mente sull’altro, senza interessare la Valsusa. Dunque dai valichi svizze-
ri non c¢’é niente da drenare, nemmeno in caso di incidente.

Resta il valico di Ventimiglia, stazionario dal 2004 intorno ai 17-
18 Mt/anno, ma che con I'improbabile aumento di traffico previsto da
LTF su tutti 1 valichi, allo straordinario ritmo del 2,3 per cento all’anno,
potrebbe arrivare fino a 30 Mt nel 2035. Quasi tutto per strada, anche
perché sulla ferrovia Genova-Ventimiglia (144 km) ci sono ancora, tra
Imperia e Savona, due tratti a binario unico per un totale di 43 km; e
molto stranamente si preferisce dirottare i treni merci su un’altra diret-
trice (la Torino-Lione) piuttosto che aggiungere un secondo binario. Se
I'incremento previsto da LTr fosse realistico, e fortunatamente non lo
¢, autostrada ligure potrebbe effettivamente arrivare alla saturazione:
in tal caso potrebbe avere interesse ad aumentare il pedaggio in modo
da indurre una parte di traffico a trasferirsi sulla ferrovia ligure (sempre
in attesa del doppio binario) o scegliere la direttrice della Valsusa. Ma
anche in questo caso per la Valsusa si tratterebbe di un possibile drenag-
gio di 5-6 Mt al massimo: niente a che vedere con 1 33,3 Mt immaginati
dai proponenti. Un drenaggio di 33,3 Mt/anno sarebbe teoricamente
possibile solo se, per imperscrutabili motivi, venissero chiusi contempo-
raneamente 1 valichi di Ventimiglia (18 Mt), Bianco (10 Mt), Gran San
Bernardo (0,6 Mt) e tutti gli altri valichi minori, e I'intero traffico Italia-
Francia (con esclusione dei valichi svizzeri, che sono autosufficienti)
venisse fatto passare tutto quanto per la Valsusa.

Quanto all’incredibile drenaggio di 51,6 Mt immaginato dai pro-
ponenti all’orizzonte 2053, lasciamo ai futurologi, non certo ai tecnici
0 ai politici, ogni commento.

5. Confronto con l'incremento di traffico previsto attraverso l'intero arco
alpino

Secondo le pit recenti stime dei proponenti (tasso di crescita del
traffico del 2,3 per cento, cfr. quaderno 8 [20], p. 26), all’orizzonte
2053 il traffico attraverso tutto ’arco alpino dovrebbe incrementarsi
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Fig. 7. Traffico totale attraverso tutte le Alpi (in Mt/anno) nei 16
anni 1997-2012, in tutte le modalita e attraverso tutti i valichi da
Ventimiglia a Tarvisio (settore B di Alpinfo).
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del 70 per cento rispetto ad oggi*’ e del 570 per cento nello stesso
periodo attraverso la Valsusa?. Difficile comprendere perché mai il
traffico dovrebbe “soltanto” (si fa per dire) incrementarsi del 70 per
cento sulla fondamentale direttrice nord-sud attraverso le frontiere
svizzera e austriaca, e sestuplicarsi o settuplicarsi sulla marginale
direttrice est-ovest, dove ¢ stagnante o in diminuzione da 16 anni.

Dr’altra parte, € molto interessante notare che da almeno un de-
cennio anche 1 traffici nord-sud hanno smesso di crescere, e sem-
brano avviati anch’essi verso la saturazione: dal 2000 ad oggi tutti
1 traffici tra Ventimiglia e il Tarvisio sono praticamente stazionari
intorno ai 140 Mt/anno, salvo violente fluttuazioni locali in pros-
simita del punto culminante della crisi: il drammatico settembre
2008 (cfr. fig. 7).

Nota sulla fig. 7. La punta massima dei traffici si riferisce al traf-
fico del 2007, che precede immediatamente I’esplosione della gran-

27. Da 140-150 a 250 Mt/anno circa, saturando completamente la rete fer-
roviaria e stradale padana. Con conseguenze ambientali, ecologiche e sociali
facilmente immaginabili. Ma questo, per LTF, ¢ il giusto prezzo da pagare al
progresso.

28. Dalle attuali 14-15 Mt/anno alle 100,6 Mt/anno previste per il 2053
(la previsione LTF ¢ di ben 110,6 Mt/anno, ma le rimanenti 10 dovrebbero
essere di competenza del Bianco).

PARTE PRIMA — ANALISI ‘ 8



QUADERNI CONTROSSERVATORIO VAL SUSA ‘ 5

IL TAV TORINO-LIONE: LE BUGIE E LA REALTA

de crisi finanziaria del 2008-2009. Secondo 1’Osservatorio questa
crisi, che sta mettendo in ginocchio I’economia del pianeta, altro
non ¢ che una “normale” crisi congiunturale: grave fin che si vuole,
ma non abbastanza da alterare lo scenario a media-lunga scaden-
za preferito, il cosiddetto “scenario del decennio perduto”. Questo
scenario afferma che la ripresa dell’economia europea avverra nel
giro di un decennio e riportera ai tassi di crescita precedenti la cri-
si. La fig. 7 differisce nettamente dalla fig. 1, relativa ai flussi est-
ovest, per la parte precedente il 2007; basta un colpo d’occhio per
verificare che nel decennio 1997-2007 i flussi est-ovest sono in lieve
calo, mentre i flussi totali, dominati dalla direttrice nord-sud, sono
in vigorosa crescita. Ma dopo il 2007 I'andamento dei due grafici
¢ perfettamente sovrapponibile: il quinquennio 2007-2012 & un pe-
riodo di decrescita generale per tutti i flussi su tutte le direttrici di
traffico. Segnale pit che evidente del carattere globale, e non locale,
della crisi in atto e delle sue conseguenze in ambito trasportistico.

6. L’analisi costi/benefici (AcB) secondo LTF

Secondo la prassi internazionale e 1’Accordo franco-italiano
del 30 gennaio 2012 (art. 18) la nuova linea Torino-Lione (NLTL)
dovrebbe essere realizzata sulla base della previsione di traffico e
sull’analisi costi/benefici (AcB) fatta da enti indipendenti. La neces-
sita di una certificazione fatta da enti indipendenti e stata ribadita
anche dalla Corte dei conti francese, e riconosciuta come essenziale
dal Primo Ministro francese nella sua risposta alla Corte dei conti.
E invece I’AcB ¢ stata realizzata dal soggetto promotore, LTF. Che
non ¢ esattamente un ente indipendente, ma la societa responsabile
degli studi di progetto e della conduzione dei lavori di ricognizio-
ne e discenderie sulla tratta internazionale: un caso semplicemente
clamoroso di conflitto di interessi. Ma c’e¢ di piu: ’analisi costi/
benefici, da cui dipende la decisione di fare o non fare ’opera, ¢
stata presentata non prima ma dopo aver deciso di fare 'opera. E
naturalmente, come sempre accade nella progettazione delle gran-
di opere, ’analisi € estremamente “orientata” in favore dell’opera,
con I’ovvia strategia di sovrastimare i benefici e sottostimare i costi;
non certo per imperizia, ma per scelta strategica deliberata. Una
recente indagine condotta dalla Said Business School su 258 grandi
progetti infrastrutturali in 20 nazioni di tutti i continenti mostra che
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questa ¢ prassi consolidata ovunque, nei 70 anni considerati dallo
studio®. Cio che sorprende non & dunque la scelta strategica della
sovrastima dei benefici e sottostima dei costi, ma la sua dimensione
quantitativa: un record mondiale.

A) Benefici. Nonostante 1'incredibile sopravvalutazione dell’au-
mento di traffico (tacciamo per carita di patria delle spettacolari
previsioni di risparmio di tempo, smontabili da qualsiasi ragazzino
della scuola media: cfr. ad es. [1] p. 14, [4] p. 9), tuttavia la stima dei
benefici diretti risulta trascurabile persino secondo I’Acs fatta da
Ltr. Il Van (“Valore attuale netto”: una tecnicalita da cui dipende
I’esito dell’Analisi) dei benefici economici diretti rimane negativo,
qualunque siano le previsioni di traffico®, fino al 2072, anno del
poss1b11e paregg1o tra costi e benefici. Per ottenere un Van pos1t1vo
¢ necessaria una generosa valutazione delle esternalita, cui sono
attribuiti, incredibile ma vero, oltre il 99 per cento dei beneﬁc1 (cfr.
Quaderno 8 [20] p. 14, [25] p. 3): un caso assolutamente unico
nell’Acs di tutte le opere pubbliche o private! Se risulta fattibile
un’opera con questi numeri, probabilmente non esiste nessun inve-
stimento infrastrutturale non fattibile.

Le esternalita piu importanti a questo fine sono la (presunta) ri-
duzione dell’incidentalita®’ dovuta all’ipotizzato spostamento mo-
dale dalla strada alla ferrovia, e la (altrettanto presunta) riduzione

29. Per esempio, il tunnel sotto la Manica ha ottenuto un ritorno dell’inve-
stimento (tecnicamente “Valore attuale netto”, abbreviato VAN) negativo del
14,5 per cento a causa della sovrastima dei benefici (volumi di traffico passeg-
geri e merci esageratamente sovrastimati) e sottostima dei costi (oltre 15 mi-
liardi di euro a consuntivo, a fronte di un preventivo di 7,4). Il risultato & stato
un crack di oltre 10 miliardi di euro: una catastrofe finanziaria che ha messo
sul lastrico 741.000 piccoli investitori che hanno finanziato I’opera, allettati
dalla promessa di rendimenti annui dell’ordine del 18 per cento.

30. A eccezione dello scenario detto “del rimbalzo”. Talmente irrealistico
da essere considerato dallo stesso Virano un puro esercizio di scuola.

31. Per ottenere un beneficio sufficientemente grande dalla riduzione
dell’incidentalita, I’ AcB non esita a ricorrere ad espedienti come questi: 1) nel
caso in cui un incidente stradale si verifica in galleria il danno viene moltipli-
cato per uno spettacolare e ingiustificato fattore 25; 2) confrontando I'inciden-
talita tra modo ferroviario e modo autostradale, 'incidentalita stradale viene
calcolata applicando i valori relativi alla rete stradale nazionale, ovviamente
assai piu elevati rispetto a quelli della rete autostradale.

PARTE PRIMA — ANALISI ‘ n
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di anidride carbonica®. Per quanto orientata in favore dell’opera,
I’AcB commissionata dal soggetto promotore ammette esplicita-
mente che ¢ proprio grazie a queste esternalita che ¢ lecito preve-
dere «un volume di benefici netti tale da bilanciare, in un arco di
tempo compreso tra I’avvio dei lavori e il 2073, 1 costi di investi-
mento e gestione dell’opera» ([20], [15]). Per di piu, gli eventuali
vantaggi (soprattutto ambientali) saranno concentrati verso la fine
del periodo!

B) Costi. Coerentemente con la strategia sopra accennata, la sti-
ma dei costi € vaga ed elusiva:

- elusiva anzitutto 1’architettura contrattuale e finanziaria, eredi-
tata dal famigerato project financing che € stato alla base di tutta 1’alta
velocita finora costruita: un sistema per attingere soldi apparente-
mente privati, per es. dalle banche, ma in realta totalmente garantiti
dallo Stato®. Un enorme business per una miriade di enti (imprese,
societa di consulenze, spa, stl...) dove 1 politici, insieme a tecnici, ap-
paltatori, lobbisti e faccendieri vari, si spartiscono ruoli decisionali
molto ben retribuiti: presidenti, amministratori delegati, membri di
consigli di amministrazione ecc. Un vero e proprio sistema di tangen-
ti legalizzate, ideato negli anni di tangentopoli da Cirino Pomicino
e poi perfezionato da Lorenzo Necci, il vero artefice del cosiddetto
“modello Tav” come sistema del post-tangentopoli: il sistema perfet-
to delle tangenti senza tangenti (cfr. [10], [11], [12], [13]). Un sistema
che consente la quadruplicazione dei preventivi* senza commettere
illegalita formali! Come potra pagare tutto questo uno Stato stran-
golato da un debito ormai del tutto fuori controllo? Naturalmente

32. Per ottenere questo beneficio occorre sottostimare le emissioni da can-
tiere di CO2, che presentano valori cosi elevati da ridurre drasticamente i be-
nefici dell’eventuale — e assai incerto — cambio modale, cfr. ad es. Federici [22].

33. Discorso a parte per il tunnel transfrontaliero comune ai due Paesi, da
S. Jean de Maurienne a Susa, che secondo Virano dovrebbe essere appaltato
«da un unico promotore pubblico binazionale, con modalita e procedure
unificate» e sperabilmente piu trasparenti. Tuttavia anche in questo caso
1 privati non metterebbero un centesimo, tutto essendo come sempre a totale
carico dello Stato. Ma la cosa piu imbarazzante ¢ la differenza tra il costo/km
prevista per i due Paesi: 46 M€/km per la Francia, 235 M€/km per I'Italia (v.
dopo). Alla faccia delle «modalita e procedure unificate»!

34. In realta, nel periodo 1991-2010 il costo dell’intera Av finora realizzata
(Torino-Milano-Roma-Napoli) ¢ addirittura quintuplicato: dall’iniziale 9.4
Me€/km, in linea con gli standard europei, all’attuale 51.1 M€/km.
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con I'unica moneta di cui potra ancora disporre: ulteriori titoli di de-
bito®*. Come rileva anche la Corte dei conti (cft. par. 8), il problema
riguarda soprattutto le future generazioni, cui lasceremo in eredita un
debito colossale, impossibile da saldare. Per cambiare il sistema non
bastera cancellare dall’ Acs I'imbarazzante locuzione project financing,
raffinato anglicismo divenuto ormai impronunciabile perché univer-
salmente riconosciuto come sinonimo di truffa, corruzione e malaf-
fare: il modello Tav, che ha la sua base legale nella famigerata “legge
obiettivo”3¢ del 2001, ¢é il sistema “a bassa legalita” su cui si basa ogni
grande opera, come mostrano anche recenti indagini delle procure
sulla stazione Tav di Firenze, I’Expo di Milano, il Mose di Venezia, il
ponte sullo stretto, gran parte del sistema autostradale e naturalmente
I'intero sistema dell’alta velocita italiana;

- elusivo 'ammontare dei finanziamenti europei, dati per certi
nell’AcB ma in realta tutt’altro che certi. In ogni caso, gli eventuali
finanziamenti europei riguarderebbero solo la parte transfrontalie-
ra, mentre la parte italiana € a totale carico dell’Italia;

- elusivi 1 costi a carico dell’Italia. Valutazioni indipendenti indi-
cano in circa 20 miliardi (a preventivo!) il costo a carico dell’'Italia,
comprensivo di interessi intercalari e opere indotte. Le valutazioni
L1F sono assai inferiori, ma del tutto inattendibili per la mancanza di
un progetto definitivo nella popolatissima e trafficatissima piana tra
Susa e Torino: nessun progetto per la tratta nazionale ¢ stato approva-
to fino ad oggi, nemmeno preliminare. Per es., I’AcB non comprende

35. Per decenni lo Stato, attraverso la TAv spa (societa di diritto privato ma
con capitale pubblico, creata nel 1991 e sciolta nel 2010), ha fatto il possibile
per nascondere i debiti, facendoli apparire privati per non incidere nel calcolo
dei parametri del Patto di Stabilita. La faccenda ¢ andata avanti fino a quando
I'UE, accortasi dell’imbroglio, ci ha imposto di far emergere 1 debiti occulti
(v. pit avanti, Cicconi, p. 91 ss). Nel frattempo tutti i debiti, sia quelli occulti
che quelli palesi, continuavano a gonfiarsi e gli interessi a correre. Poiché tutti
1 debiti sono a carico dello Stato, non delle imprese, prima o poi il ministero
dell’Economia dovra restituire i prestiti delle banche. Con quali soldi? Ulteriori
titoli di debito.

36. In realta la NLTL ¢ uscita dalla legge obiettivo nel 2006 per poi rien-
trarvi in modo rocambolesco nel 2010. Eppure anche nel periodo 2006-2010,
quando I’opera era formalmente soggetta alla legge ordinaria e non alla legge
obiettivo, I’opera ha continuato a essere gestita non secondo la procedura ordi-
naria, ma secondo le procedure della legge obiettivo! Una delle tante illegalita
di cui & costellata la realizzazione dell’opera (cfr. esposto a Procura Roma,
cit., p. 154 ss).
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1 costi di vari tunnel, ecodotti e opere indotte, e neppure delle com-
plesse opere in area metropolitana. In particolare, I’AcB non com-
prende né le opere di interconnessione con la linea storica nella piana
di Susa, né la “gronda merci” tra Orbassano e Settimo col famoso
sottopasso di corso Marche: uno spettacolare e costosissimo (circa un
paio di miliardi a preventivo) sistema a tre livelli sovrapposti, che pre-
senta problemi tecnici e ambientali quasi insormontabili*’ e dovrebbe
coinvolgere qualcosa come 250.000 cittadini torinesi. Nell’AcB ¢€ in-
fatti esplicitamente dichiarato (p. 25) che gli investimenti di piu stretta
competenza dei nodi ferroviari, tra cui la gronda merci del nodo di
Torino e la gronda merci di Lione, sono esclusi dalla previsione di co-
sto perché di competenza di altri capitoli di spesa. Attenzione: esclusi
dai costi, ma valutati nei benefici della nuova linea! Uno dei tanti
piccoli trucchi necessari perché il Van risulti non negativo.

7. L’analisi costi/ benefici (AcB) secondo Enti indipendenti

Le previsioni fatte da tutti gli Enti indipendenti danno risultato
diametralmente opposto: la nuova linea non serve®. Limitiamoci
per brevita alle piu autorevoli perizie francesi:

- la prima perizia fu commissionata dal Ministro dei Trasporti
francese a Brossier e altri “saggi” del Conseil Général des Ponts et

37. il progetto prevede I'interramento del tunnel ferroviario alla profondita
di 40 metri, sia per passare sotto il fiume Dora, sia per evitare interferenze con
la falda fognaria di una grande discarica (Basse di Stura, per chi conosce la
zona) e di varie infrastrutture sotterranee metropolitane. Il problema ¢ che a
quella profondita il tunnel intercetta la riserva idrica che rifornisce i pozzi e il
sistema idropotabile della citta.

38. L'unica eccezione a noi nota ¢ costituita dalla societa di consulenze
Cowi, cui I'UE commissiono un rapporto nel 2006. Cowr non realizza uno
studio indipendente, ma si limita alla lettura e commento degli studi realizzati
da Ltr. La conclusione ¢ molto critica sull’ipotesi di trasferimento modale
dalla strada verso la rotaia previsto da LTr («un’ipotesi ottimistica»), mentre
sull’ipotesi di aumento di traffico si esprime in modo a dir poco ambiguo: «il
traffico merci stimato da LTF per il nuovo collegamento € ragionevole posto
che la crescita del traffico merci registrata da 20 anni continui per altri 25
anni». Ovvero: I'ipotesi di aumento di traffico previsto da LTF ¢ ragionevole
a condizione che vengano accettate le stime di crescita del traffico delineate
da Ltr. Questa imbarazzante tautologia ¢ considerata dai proponenti come la
conferma definitiva da parte di un Ente indipendente.
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Chaussées¥, e resa pubblica nel 1998. Il rapporto Brossier conclude
che «conviene intervenire sulla linea esistente»: affermazione tanto
piu significativa in quanto ragiona sui dati 1997, quando 1 traffici ai
valichi alpini italo francesi avevano raggiunto il massimo storico e
potevano ancora illudere su di una loro crescita;

- la seconda, il cosiddetto Audit sui grandi progetti ferroviari,
fu commissionata dal Governo alla Direction Générale des Ponts
et Chaussées, e presentata alla Assemblea Nazionale nel 2003. L’a-
nalisi dell’ Audit ¢ particolarmente dettagliata, e la stroncatura del-
la Torino-Lione assoluta. Le proiezioni presentate da LTF vengono
giudicate inattendibili. L’Audit rileva che la capacita di trasporto
dei nuovi itinerari svizzeri sara in netta concorrenza con gli itinerari
francesi: «I progetti ferroviari svizzeri influenzeranno il traffico che
transita per 1 valichi francesi. La Direzione della Programmazione
Statale stima che dal 20 per cento al 30 per cento dei traffici ferro-
viari che passano sulla linea storica di Modane abbia un itinerario
piu corto attraverso la Svizzera [...]. Nell’orizzonte ventennale del
2023 al Fréjus passera un traffico molto inferiore [sic/] a quello del
recente passato». L’Audit conclude che la NLTL non potra mai es-
sere economicamente autosufficiente: dunque non solo la costru-
zione della linea, ma anche 1’esercizio e I’ordinaria manutenzione
continuera a essere a spese dei contribuenti. Quanto al trasferimen-
to modale, I’ Audit rileva che la NLTL sara praticamente ininfluente
nel rapporto gomma rotaia. L’Audit fu presentato all’ Assemblea
Nazionale, ma non fu posto in votazione per 1’opposizione dei de-
putati della regione Rhone-Alpes, che minacciavano di ritirare I’ap-
poggio al governo;

-la terza € la celebre analisi di Rémy Prud’homme (2007), pro-
fessore emerito presso I’Universita di Parigi XII e uno degli esperti
francesi piu accreditati internazionalmente nella valutazione dell’a-
nalisi costi/benefici di opere pubbliche. Al termine di un’analisi tec-
nica serratissima, la conclusione ¢ la seguente: «Il bilancio costi-
benefici appare disastroso. Un VAN negativo di 25 miliardi di euro
¢ per definizione uno sperpero di 25 miliardi di euro. Il progetto
non copre nemmeno i suoi costi di funzionamento. Non solo esso
implica un aumento immediato del debito del governo francese e
italiano di almeno 16 miliardi di euro [in valuta dell’epoca, ndt], ma

39. Si tratta del piu alto livello della piu alta autorita in materia di
infrastrutture esistente in Francia.
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¢ destinato ad aumentare ogni anno, per 40 anni, il deficit di questi
stessi governi».

8. Le valutazioni delle Corte dei conti, italiana e francese

- Conclusioni della Corte dei conti italiana (2008) su tutto il si-
stema dell’Av italiana: «Quel che e piu grave, queste operazio-
ni pregiudicano I’equita intergenerazionale, caricando in modo
sproporzionato su generazioni future ipotetici vantaggi goduti da
quelle attuali. La vicenda in esame ¢ considerata dalla Corte pa-
radigmatica delle patologiche tendenze della finanza pubblica a
scaricare sulle generazioni future oneri relativi ad investimenti, la
cui eventuale utilita € beneficiata soltanto da chi li pone in essere,
accrescendo il debito pubblico in contrasto con i canoni comuni-
tari» (v., pit avanti, p. 112). Un durissimo atto d’accusa a tutto il
“sistema Tav” italiano.

- Conclusioni della Corte dei conti francese sulla NLTL: «secondo
gli studi economici voluti nel febbraio 2011 da LTF sul progetto
preliminare modificato, il Van risulta negativo in tutti gli scenari,
che siano di crisi o di ripresa»*’. Una bocciatura senza appello alla
NLTL.

Nel frattempo, pur non avendo ancora iniziato lo scavo del tun-
nel, in seguito agli ultimi accordi Italia-Francia del 30 gennaio 2012
il costo per I'Italia nella tratta transfrontaliera € gia triplicato, pas-
sando (al netto dell’ipotetico contributo UE del 40 per cento) dai 70
milioni/km del 2001 ai 235 milioni/km del 2012, record mondiale
assoluto?'; mentre per la Francia si € mantenuto praticamente co-
stante intorno ai 46 milioni/km. Come ¢ possibile un differenziale
di costo cosi vistoso? Il conto ¢ presto fatto, cfr. ad es. [2] e Cicconi,
piu avanti, p. 91 ss. Il tunnel di base ¢ lungo 57,1 km, di cui 45 in
territorio francese e 12,1 in territorio italiano. Il costo del tunnel, se-
condo la stima di LTF (inevitabilmente destinata a crescere), sara di

40.  http://www.ccomptes.fr/index.php/Publications/Publications/Le-
projet-de-liaison-ferroviaire-Lyon-Turin

41. La gia astronomica cifra di 163,8 milioni/km riportata in [1] risulta,
dopo gli accordi del 30 gennaio 2012, sottostimata!
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8,2 miliardi* in valore 1 gennaio 2012. Al solito, senza considerare
gli interessi intercalari. Dall’UE, se confermera il contributo del 40
per cento, dovrebbero arrivare 3,28 miliardi; in tal caso resterebbero
4,92 miliardi a carico di Italia e Francia. L’accordo-capestro con
la Francia in data 30 gennaio 2012 impone all’Italia di pagare il
58 per cento di questo costo, ovvero 2,85 miliardi; che diviso per
1 12,1 km di percorrenza in territorio italiano fornisce I’incredibile
cifra di 235,5 milioni/km. Alla Francia tocca la rimanenza di 2,07
miliardi, che divisa per i 45 km di sua pertinenza fornisce la cifra di
46 milioni/km: circa 1/5 del costo chilometrico dell’Italia.

Box 4: aggiornamento sul costo della tratta transfrontaliera

Recentemente la Francia ha aggiornato il costo della tratta tran-
sfrontaliera a 12 miliardi (cfr. M. Chiara Voci, Il Sole 240re, 24 ottobre
2014 [33]) tenendo conto degli interessi, stimati al 3,5 per cento; in tal
caso la quota a carico dell’Ttalia salirebbe da 2,85 a 4,17 miliardi, e il
costo chilometrico crescerebbe in proporzione. Il governo italiano, per
bocca dell’arch. Virano, ha immediatamente ribattuto che nell’attuale
fase di stagnazione economica il tasso del 3,5 per cento & sovrastimato.
Tuttavia le previsioni di aumento di traffico che giustificano la nuova

42. La cifra di 8,2 miliardi ¢ quella citata nella presentazione del progetto,
in data 26 aprile 2012, e riportata da tutti i quotidiani nazionali: cft. ad es. I/
Sole 24 Ore del 27 aprile 2012 e La Stampa [16] del 27 aprile 2012. In realta
questa cifra e sottostimata di 249 milioni, perché il progetto definitivo [34]
riporta la cifra di 8,449 miliardi «in valore 1 gennaio 2012», comprensiva an-
che di 81 milioni di lavori di miglioramento della linea storica tra Avigliana e
Bussoleno. Aggiungendo il costo dei lavori preliminari (studi, progetti, rilievi
topografici, indagini geologiche-geotecniche, tunnel geognostici, discenderie
ecc.), stimato in 1611 milioni, si trova che la cifra totale prevista per il tunnel
dibase ¢ di 10,060 miliardi, sempre in valore 1 gennaio 2012. A cui bisognera
aggiungere gli oneri finanziari, stimati al 3,5 per cento annuo secondo I’Acs
di LtF, gli aumenti in corso d’opera e gli imprevisti. E difficile prevedere gli
imprevisti, ma sappiamo che per lavori di questo genere, storicamente, gli im-
previsti per le indeterminazioni geologiche hanno sempre superato le piu pes-
simistiche previsioni formulate nelle fasi progettuali. Argomentazione conva-
lidata anche dal fatto che per il tunnel di base il modello geologico-geotecnico,
secondo gli elaborati progettuali, presenta per la maggior parte dello sviluppo
della galleria «indice di affidabilita della previsione geologica inferiore a 1 in
una scala da 0 a 10» (ovvero scarsa o nulla attendibilitd), cfr. http://www.
presidioeuropa.net/blog/ costi-del-tunnel-di-base-della-torino-lione.
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linea si basano sulla famosa ipotesi «del decennio perduto», secondo
cui il Pi. dovrebbe crescere dell’1,35 per cento all’anno. Se cosi fosse,
il tasso di interesse del 3,5 per cento sarebbe in linea con I’Acs di LtF,
che a pag. 29 del Quaderno 8 prevede «un tasso di sconto invariato
per il periodo del progetto del 3,5 per cento». Questo € un problema
irresolubile per ’arch. Virano: come puo smentire cio che lui stesso ha
certificato nell’AcB? Se invece cosi non fosse, e il PIL rimanesse stazio-
nario o crescesse a ritmi da prefisso telefonico, secondo lo scenario che
I’ AcB chiama «dello choc permanente» (ovvero stagnazione economica
persistente), lo stesso avverrebbe per il traffico e la nuova linea sarebbe
priva di giustificazione perfino secondo I’Acs di LTF.

In conclusione, I’Italia si accollera la maggior parte del costo ma
rimarra proprietaria soltanto del 21 per cento del tunnel, mentre la
Francia si accollera un costo inferiore e rimarra proprietaria del 79
per cento del tunnel. Cosa ci tocca fare per convincere i recalcitran-
ti francesi, da sempre poco convinti della necessita e urgenza della
nuova linea!

Ma non ¢ tutto: I’accordo-capestro del 30 gennaio 2012 riserva
anche altre sorprese. La parte comune, per cui e previsto il contribu-
to europeo, comprendeva inizialmente anche il tratto Susa-Chiusa
di San Michele attraverso il cosiddetto tunnel dell’Orsiera, per un
totale di 18 km. Costo previsto da LTF: un paio di miliardi. Dopo gli
ultimi accordi questo tratto € stato scorporato dalla parte comune, e
quindi, se si fara, si fara interamente a carico dell’Italia: senza oneri
per la Francia e senza contributo europeo. Il bello € che, siccome
questa tratta dovrebbe essere realizzata in una (eventuale) seconda
fase e quindi avrebbe costo nullo nella prima fase, questo capola-
voro diplomatico ¢€ stato propagandato da tutti i giornali come un
grande affare per le casse dello Stato, e beffardamente battezzato
«opzione low-cost» (per 1 dettagli cfr. par. 11 piu avanti).

9. Il cantiere di Chiomonte

L’unico lavoro finora iniziato ¢ lo scavo del cosiddetto “tunnel
geognostico” di Chiomonte: poche centinaia di metri di scavo e una
devastazione ambientale impressionante (comprensiva della distru-
zione della Necropoli del sito archeologico, spianata dai cingolati
dell’esercito), al costo di alcune centinaia di milioni. Milioni pre-
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levati da altri capitoli di spesa: «dalla sicurezza delle scuole, dalle
opere di risanamento ambientale, dall’edilizia carceraria, dalle in-
frastrutture museali ed archeologiche, dall’'innovazione tecnologica
e dalle infrastrutture strategiche per la mobilita». La citazione non
e tratta da qualche volantino anarchico-insurrezionalista, ma da un
documento ufficiale: delibera CipE 86/2010 del 6 aprile 2011. Do-
cumento a dir poco imbarazzante perché certifica cid che i No Tav
sostengono da sempre: le risorse necessarie all’inutile Tav Torino-
Lione sono sottratte alle vere necessita della popolazione. Persino
la sicurezza delle scuole ¢ sacrificata al tunnel geognostico!

Box 5: sul cosiddetto “tunnel geognostico” di Chiomonte

In realta non si tratta affatto di un tunnel geognostico (sia per le
ragguardevoli dimensioni, sia perché esplora una zona della montagna
del tutto diversa da quella che sara attraversata dal tunnel di base), ma
piuttosto di una discenderia. La differenza e che I'impatto ambientale
di una discenderia ¢ enormemente maggiore di un semplice cunicolo
esplorativo, che per definizione ¢ di impatto ridotto e reversibile.
L’autorizzazione ¢€ stata concessa solo per il cunicolo esplorativo, non
per la discenderia; e non per Chiomonte ma per Venaus, che e tutt’altro
progetto. In effetti il progetto della discenderia di Chiomonte & stato
formalmente presentato come “variante” del cunicolo esplorativo di
Venaus, allo scopo di rinnovare 1’appalto alla stessa ditta, la Cmc di
Ravenna, cooperativa “rossa” vicina al Pp, senza indire altra gara
(cfr., per dettagli, esposto a Procura Roma, cit., p. 157). Un vero e
proprio concentrato di illegalita: si fa passare una discenderia per
un cunicolo geognostico, si usa I’autorizzazione relativa a una data
opera per un’altra opera, si ricorre alla legge obiettivo per un’opera
esplicitamente stralciata da questo perimetro e, infine, si aggirano
le norme nazionali ed europee sulla concorrenza, che richiedono
I'indizione di una gara a evidenza pubblica. La discenderia ¢ tuttora
priva di qualsiasi autorizzazione, ma si scava lo stesso. Illegalmente.

10. 1l turismo invernale e la megastazione internazionale di Susa

Ciliegina sulla torta, & prevista anche una “stazione internaziona-
le” tra Susa e Bussoleno. Una stazione lunga almeno un paio di km,
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necessari per I'interscambio con la linea storica e per parcheggiare
treni merci lunghi 750 metri. Lontana dal centro di Susa e di impatto
ambientale devastante: un groviglio multilivello (2 statali, 2 ferrovie,
una stazione, un’autostrada e un flume) che riempirebbe letteralmen-
te la stretta luce della valle alle porte di Susa. Il tutto in una valle
alpina interessata al turismo: un paradosso tecnologico, un unicum
planetario. Con quali prospettive di utilizzo? I viaggiatori che arri-
vano da Londra o Parigi per venire a sciare in Valle di Susa avranno
due possibilita: 1) attraversare il traforo storico del Frejus e arrivare
direttamente a Bardonecchia; 2) oppure attraversare i 57 km di tra-
foro dell’Ambin, arrivare alla stazione internazionale di Susa, scen-
dere con tutto I'ingombro di sci e bagagli, aspettare la coincidenza e
prendere un treno normale o un pullman per risalire la valle fino a
Bardonecchia. Nessun viaggiatore sano di mente farebbe questa scel-
ta, eppure questa ¢ la scelta “strategica” dell’Osservatorio di Virano.

11. L'ultima trovata: I’«opzione low cost»

Il primo a non prendere sul serio le previsioni “strategiche”
dell’Osservatorio di Virano é lo stesso Virano, che non riuscendo
a trovare gli enormi finanziamenti necessari per la grande opera ha
deciso di ripiegare sul progetto “per fasi”, impropriamente detto
low-cost. Cioe di limitarsi alla realizzazione del solo tunnel tran-
sfrontaliero (piu la stazione internazionale). L’ovvio problema del
progetto low-cost € che la portata della linea non dipende dalla tratta
transfrontaliera* ma dal resto della linea, ovvero dalle zone di pia-
nura a maggiore criticita, con particolare riguardo al trafficatissimo
nodo di Torino sul versante italiano e Chambéry sul versante fran-
cese; quindi il Tav Jow cost (nel frattempo ribattezzato Tac, linea
veloce mista “ad alta capacita” elettrificata a 3 kV, anziché linea
Av a 25 kV come era previsto dal progetto iniziale)* non servira a

43. La portata del tunnel di base ¢ prevista intorno alle 30 Mt/anno, men-
tre quella del tunnel storico & di 20 Mt/anno secondo LTF (32 secondo i tecnici
della Comunita montana). La portata della linea storica tra Susa e Torino e
stimata da LTF in 19,5 Mt/anno nella tratta Susa-Chiusa San Michele, e dimi-
nuisce ulteriormente in prossimita del nodo di Torino.

44. Nonostante il ridimensionamento non € perd cambiato il costo. L’elet-
trificazione a 3 kV consentirebbe di evitare le motrici multitensione, se non
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nulla per quanto riguarda le merci® e si limitera a consentire a un
numero irrisorio di passeggeri di risparmiare, a costi astronomici,
non piu di 40 minuti*, perché la velocita di punta all’interno di un
tunnel non puo superare i 160 km/h e il resto del viaggio va sulla
linea storica. Per avere il raddoppio della portata (le famose 39,9
Mt/anno previste per il 2035), che € lo scopo dichiarato dell’opera,
sarebbe necessario che la linea venisse completata ben prima del
2035; ma questo completamento, a detta dello stesso Virano, pud
essere differito di 20-30 anni, durante i quali I’opera continuerebbe
ad ospitare, con costi di gestione enormemente piu elevati, un traf-
fico identico a quello che puo transitare sulla linea storica: non piu
di 20 Mt/anno. Allora qual ¢ la logica di questa opzione? Nel fatto
compiuto, eludendo il vincolo normativo che subordina la realizza-
zione della nuova linea alla saturazione della linea storica. Inoltre,
un tunnel costoso e sottoutilizzato sarebbe una forte motivazione
a favore del completamento dell’opera, quali che siano i costi e 1
flussi di traffico.

Ma la cosa piu sorprendente, che rende totalmente inconfronta-
bile I’opzione low cost con I’AcB, € che, mentre si propaganda I’op-
zione Jow cost per minimizzare i costi, I’AcB si fonda invece sull’op-
zione alternativa (linea completa con decorrenza immediata) per
massimizzare 1 benefici.

Conclusioni. Due opzioni dunque, mutualmente esclusive: la
prima (linea Jow cost) per rassicurare gli italiani, piuttosto sensibili

fosse che per istradare i treni sulla linea Av Torino-Milano, elettrificata a 25
kV, le motrici multitensione sarebbero comunque inevitabili. E la trafficatissi-
ma linea storica Torino-Milano non é certamente in grado di reggere ulteriori
importanti incrementi di traffico. Dopo I'inevitabile imbuto del nodo di To-
rino, sulla tratta Av Torino-Milano i treni troverebbero un secondo imbuto
dovuto alla diversa alimentazione elettrica: problema difficilmente superabile
per i treni merci, che dovrebbero dotarsi di motrici multitensione solo per
questa tratta.

45. Tl tunnel storico, recentemente rimodernato, permette il passaggio delle
sagome PC45 e, utilizzando i carri ribassati, anche delle sagome PC80, le piu
grandi in circolazione (peraltro troppo grandi per le normali linee ferroviarie).

46. Non 80 minuti, come vantano i proponenti “sbagliando” come al solito
i calcoli (cfr. [1], [4]), ma la meta: 40. Casualmente, 40 minuti & esattamente il
tempo che il TGv Parigi-Milano potrebbe risparmiare fin da subito, senza nessun
intervento sulle infrastrutture, se fosse istradato sulla semideserta linea Av Tori-
no-Milano: invece continua a viaggiare sulla linea storica a causa della mancata
armonizzazione dei sistemi di segnalamento e sicurezza tra Rr1 e SNCF.

o1
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all’argomento tasse; la seconda (linea completa) per assicurarsi
1 finanziamenti europei, perché I’Acs fatta da LTF risulta essere
positiva, grazie a ipotesi fantasiose sull’aumento di traffico e sul-
la diminuzione dell’inquinamento e soprattutto degli incidenti?’,
soltanto con la linea completa. Generando benefici, sempre nelle
speranze dei proponenti, verso il 2035; benefici che supererebbero
1 costi verso il 2072. Questo nell’ipotesi puramente astratta della
linea completa a decorrenza immediata, cio¢ operativa prima del
2035; procedendo invece “per fasi”, come da progetto, gli eventua-
li benefici si sposterebbero ancora pit avanti nel tempo, addirittu-
ra verso la fine del secolo. Ma c’eé di peggio, perché la procedura
di gran lunga piu probabile € lo stop and go tipo Salerno-Reggio
Calabria: lavori periodicamente inaugurati, fermati per mancanza
di soldi e ri-inaugurati a ogni tornata elettorale. Senza nessuna
certezza di terminarli, e rinviando comunque ad altro secolo gli
incerti benefici.

12. 1l miraggio di investimenti privati: i Tav-bond!

La nuova costosissima infrastruttura (20 miliardi a preventivo,
chissa quanti a consuntivo), se realizzata e gestita a spese dello
Stato, ci avvicinerebbe ad Atene assai piu che a Parigi. Ma forse
potrebbe esserci un’alternativa: il finanziamento privato! Infatti,
sul finire del 2011 compariva sul Sole-24ore 1la notizia-bomba che
I’amministratore delegato del gruppo Fs, Mauro Moretti, aveva
dichiarato che a inizio 2012 sarebbe stato pronto lo schema di
emissione di bond per 4-5 miliardi di euro destinati a finanziare
gli investimenti per le infrastrutture dell’ Av esistente. Grande idea,
da estendere subito alla nuova linea Torino-Lione in progetto: i
piccoli investitori non vedono 1'ora. Infatti, se fossero coerenti, i
si-Tav dovrebbero contendersi i Tav-bond di un’opera che consid-
erano fondamentale, strategica, da non perdere per nessun motivo.
Si tratta di privati cittadini, naturalmente, ma anche delle Regioni
interessate all’opera, che dovrebbero impegnarsi ad acquistare una

47. Peraltro la diminuzione degli incidenti, obiettivo strategico fondamen-
tale per ottenere un VAN positivo, potrebbe essere banalmente ottenuto con un
po’ di cartelli segnaletici con limiti di velocita leggermente ridotti, e un nume-
ro adeguato di pattuglie di polizia stradale per far rispettare i divieti.
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certa percentuale di Tav-bond: questa volta, perd, senza garanzia
statale per il capitale, per non incorrere nelle sanzioni dell’UE.

Grande idea davvero, solo con un piccolo problema: nessuna spe-
ranza di vendere un solo Tav-bond! Perché nemmeno i si-Tav piu
coerenti e intransigenti ignorano la triste sorte degli azionisti del
tunnel sotto la Manica: 1 bond sottoscritti da 741.000 piccoli rispar-
miatori che, allettati dalla promessa di eccezionali rendimenti, han-
no creduto nella grande opportunita offerta da Eurotunnel, si sono
praticamente trasformati in carta straccia nel giro di un decennio.
E si tratta di un tunnel utile, importante, questo si «strategico»; per
di piu realizzato in modo ammirevole (niente subappalti alla ma-
fial). Si tratta di un tunnel attualmente percorso da un numero di
viaggiatori incomparabilmente maggiore di quello previsto per la
Torino-Lione. E tuttavia si tratta di una catastrofe economica! Nes-
suna meraviglia, dunque, se dei Tav-bond di Moretti non si € piu
sentito parlare. Dunque I’alternativa non esiste: quest’opera, se si
fara, si fara interamente a debito.
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II.
Ma almeno, & vero che da lavoro?
Alternative in ottica neokeynesiana

Riassumendo: non ci sono passeggeri né merci che possano giu-
stificare 1’opera; la stazione internazionale di Susa potra competere
con la stazione sotterranea Av di Firenze per il titolo della piu stupi-
da (e costosa) del pianeta; le problematiche ambientali, per le quali
rimandiamo ad altri lavori (cfr. ad es. [1], [4]), fanno rabbrividire.
Queste cose, benché ignote ai lettori dei grandi quotidiani nazionali,
sono note anche all’ultimo dei valsusini. Eppure anche in Valsusa c’e
chi tuttora non si piega alle ragioni della logica e del buon senso e
ostinatamente insiste: tutto vero, ma il Tav si deve fare lo stesso. Per-
ché? Perché in tempi di crisi va bene qualunque opera, non importa
se utile o inutile, basta che sia in grado di dar lavoro. Effettivamente
il grande economista Keynes, cui si richiamano i fautori delle grandi
opere, amava esprimersi cosi: «in tempi di crisi, va bene anche pagare
1 lavoratori per scavare buchi e poi riempirli». Ma sicuramente non
immaginava che un giorno qualcuno, invece di coglierne lo spirito
dietro la battuta ironica, lo avrebbe preso alla lettera!

Proviamo a metterci in una corretta ottica keynesiana (opere a
minima intensita di capitale e massima intensita di mano d’ope-
ra), e vediamo se davvero il Tav potrebbe risolvere il problema del
lavoro, o se per caso si possono individuare altre scelte pitt idonee
allo scopo. Secondo i proponenti, il TAv completo (tratta interna-
zionale + tratta italiana) potrebbe dar lavoro, a costi spropositati e
in condizioni ambientali difficilmente accettabili (per i lavoratori e
soprattutto per la valle), a meno di 2.000 persone (in gran parte im-
migrati da altri paesi), pit un modesto indotto di non piu di 4.000
persone®® (cfr. [3], [16]): una vera miseria, a fronte di un preventivo
di 20 miliardi! Che naturalmente non ci sono: I’opera sarebbe fatta
totalmente a debito, con I’ovvio risultato di incrementare ulterior-
mente il nostro abnorme debito pubblico. Possibile che non ci siano

48. Nella conferenza di presentazione di Virano del 26 aprile 2012, i posti
di lavoro dichiarati sono 1.850, quelli comprensivi dell’indotto 5.800 per tutta
la durata dell’opera (420 i posti permanenti). In compenso 1 600.000 camion
“eliminati dalla strada” (v. cap. 1, par. 3.2) aumentano, non si sa perché, di
100.000 unita e diventano 700.000, cfr. La Stampa [16] del 27 aprile 2012.
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altre possibilita di lavoro, a minore intensita di capitale e maggiore
intensita di mano d’opera? Senza indebitare i nostri figli e nipoti
per i1 prossimi cinquant’anni con un’opera inutile e dannosa? La
risposta € ampiamente positiva: € solo una questione di scelta poli-
tica, questa si “strategica”. C’e un’infinita di modi di spendere bene
1 pochi soldi pubblici che ci sono (0 1 pochi debiti che ci possiamo
ancora permettere), facendo cose utili e dando lavoro al maggior

numero possibile di persone. Eccone alcuni.

1. Investimenti e posti di lavoro secondo la Green economy (fonte: Wwr)

La Green economy (quella vera, non quella fittizia della Con-
findustria!) potrebbe produrre in Europa migliaia di posti di lavoro
a fronte di investimenti relativamente contenuti®. E la principale
conclusione che emerge dal report «Investire sul futuro: pit posti
di lavoro con un bilancio dell’Unione Europea piu verde» [8], re-
datto dal Wwr e da altre ONG internazionali in occasione dell’an-
niversario del Protocollo di Kyoto [28]. In particolare, il rapporto
indaga quanti posti di lavoro potrebbero essere generati da progetti
in infrastrutture sostenibili, tra cui: g) lavori di ristrutturazione e
riconversione energetica, che potrebbero riavviare I’attivita edilizia
in opposizione alla logica finora imperante, che associa I’attivita
edilizia alla cementificazione selvaggia del territorio™; 4) cura e ma-
nutenzione delle strutture esistenti (ferrovie, scuole, strade, ponti,
carceri ecc.) e del territorio, cfr. progetto ANBI piu avanti; ¢) pro-
grammi ambientali in agricoltura.

49. A condizione di usare cautela con gli incentivi, che nel nostro paese
rischiano diincentivare soprattutto la finanza, le multinazionali e la criminalita
organizzata. Secondo alcuni economisti, una modalita raccomandabile per
incentivare la diffusione dei pannelli solari potrebbe essere I’obbligo per le
banche di concedere finanziamenti agli utenti a tasso agevolato (euribor+1
per cento), in modo da vedere immediatamente i risparmi sulla bolletta. E poi
utilizzare il cosiddetto Conto Energia, che invece di finanziare direttamente
gli impianti premia la produzione di energia elettrica: in questo modo i
produttori sono incentivati a installare impianti con la massima efficienza
possibile, anziché impianti fasulli come ad es. torri eoliche dove non c’é vento
o pannelli solari finti o inefficienti.

50. Per dare un’idea, negli ultimi otto anni I'incremento della superficie
cementificata della Lombardia € stato pari a otto volte la superficie di una citta
come Brescia. Una nuova Brescia all’anno nella sola Lombardia!

o1
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2. Posti di lavoro creati dalla Green economy

- Ristrutturazione e risparmio energetico. Secondo le stime contenu-
te nello studio [8], investendo un miliardo di euro in infrastrutture
sostenibili si potrebbero originare in media 29.000 posti di lavoro
comprensivi dell’indotto; in particolare, 25.900 posti di lavoro sa-
rebbero disponibili nel comparto del risparmio energetico, soprat-
tutto edilizio. Ripetendo I'investimento per 20 anni, 20 miliardi di
euro potrebbero generare, approssimativamente, circa 27.000 posti
di lavoro per 20 anni. Il rapporto posti di lavoro/capitale investito
sarebbe dunque dell’ordine di 27.000/20 = 1.350 posti (comprensi-
vi dell’indotto) per miliardo investito.

- Riconversione energetica. Nel settore delle energie rinnovabili, di
vitale importanza in considerazione del graduale esaurirsi dell’e-
nergia fossile e dell’aumento dell’inquinamento, con gravi effetti
sul riscaldamento globale!, si potrebbero originare addirittura
52.700 posti, sempre comprensivi dell’indotto. Il rapporto posti di
lavoro/capitale investito sarebbe dunque dell’ordine di 52.700/20
= 2600 posti per miliardo investito. E per di piu sarebbe destinato a
crescere nel tempo, per almeno due motivi fondamentali. Il primo ¢
che I'investimento (cioe il costo per MW degli impianti fotovoltaici
ed eolici) € destinato a scendere con I’ampliarsi della produzione e
il miglioramento delle tecnologie: ¢ sbalorditivo scoprire che negli
ultimi 40 anni i costi di produzione dei pannelli solari sono diminu-
iti costantemente, fino ai valori attuali che sono circa un centesimo
(un centesimo!) di quelli del 1975. Il secondo ¢ che i posti di lavo-
ro tenderebbero a diventare stabili, cioe a mantenersi sul mercato
senza bisogno di rinnovare ogni anno I'intero ammontare dell’in-
vestimento. Greenpeace ha valutato che per ogni MW di moduli
prodotti e installati vengono creati 20-30 posti di lavoro stabili®2.

51. A questo proposito va tenuta ben presente la maggiore quantita di
emissioni di gas serra per unita di energia derivante da combustibili fossili
sporchi, come carbone o petrolio/gas di scisto, rispetto ai combustibili fossili
tradizionali come il petrolio da giacimento liquido o gas naturale.

52. Secondo un recente studio di Irena, I’Agenzia internazionale per le
energie rinnovabili, nel 2013 circa 6,5 milioni di persone erano impiegate,
direttamente o indirettamente, nel settore. L’Europa, penalizzata dalla con-
correnza delle imprese asiatiche, puo vantare 1,2 milioni di occupati nelle rin-
novabili, concentrati soprattutto in Germania (371.000) e Spagna (116.000).



G. RIZZI, UNOPERA NON NECESSARIA NE UTILE

Va tenuto presente che i posti di lavoro nell’ambito del fotovoltaico
non sono collegati soltanto alla produzione dei moduli, ma anche
a tutte quelle attivita che comprendono 1'installazione, il funzio-
namento e la manutenzione degli impianti, oltre che le operazioni
di finanziamento e vendita di energia elettrica: si stima che questi
posti di lavoro indotti, estremamente diffusi sul territorio, dovreb-
bero essere oltre il 50 per cento dei posti di lavoro totali, per di piu
con tendenza alla crescita. Lo svilupparsi del fotovoltaico avrebbe
inoltre rilevanti conseguenze occupazionali di altro tipo, soprattut-
to per quanto riguarda la ricerca scientifica e tecnologica.

Box 1: sulle difficolta oggettive della transizione energetica
e del modello economico

Lo sviluppo delle rinnovabili su scala globale ¢ fortemente rallen-
tato non solo dall’enorme capacita di pressione delle lobby delle fonti
fossili, ma anche da fattori oggettivi. Un primo fattore ¢ costituito da
EroEr relativamente bassi, a meno di usare materiali rari e quindi
indisponibili su larga scala: come ad es. tellurio, gallio, indio o neo-
dimio per le celle solari**, e neodimio per le torri eoliche. Per tacere
dell’argento, utile per 1 contatti elettrici. Ma il fattore pit preoccupan-
te € il tempo: faremo in tempo a sostituire le tecnologie fossili con
le rinnovabili prima che le riserve fossili diventino troppo costose, in

L’'Ttalia e in controtendenza per via della mancanza di un quadro legislativo
stabile e chiaro: i circa 190.000 occupati (tra permanenti e temporanei) del
2012 sono addirittura diminuiti nel 2013 per effetto del taglio degli incentivi
statali, dirottati verso le energie fossili anche con leggi retroattive. La capacita
di pressione che le lobby delle fonti fossili esercitano nei confronti del Gover-
no ¢ ulteriormente dimostrata anche dal progetto di introdurre una tassa per le
reti private per I'autoproduzione di elettricita, mentre le fonti fossili continua-
no a essere sovvenzionate. Secondo 1’ Huffington Post [31] «I’Italia del giovane
Renzi ondeggia e parla di hub del gas e di nuovi tubi e trivelle, trascurando il
suo enorme potenziale in materia di efficienza energetica e di rinnovabili, an-
che in termini di know-how». E persino il Wall Street Journal boccia il decreto
Renzi sulle rinnovabili, che «azzopperebbe il mercato dinamico del fotovoltai-
co con ricadute occupazionali pesantissime».

53. Per la definizione di EroEr (Energy Returned On Energy Invested) v.
Appendice sul picco del petrolio.

54. Celle fotovoltaiche al tellururo di gallio (CdTe) possono dare uno
spettacolare EroEr di oltre 30: il triplo dell’EroEr del petrolio convenzionale
attuale e delle centrali nucleari.
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termini di EROEI decrescenti e inquinamenti crescenti? Il problema ¢
che uno sviluppo delle rinnovabili sufficientemente rapido da assicu-
rare una transizione energetica non troppo traumatica richiede una
piattaforma di combustibili fossili a basso prezzo ed alto ErRoE1 per
la produzione, I'installazione e la manutenzione. Dobbiamo bruciare
fossili per uscire dal fossile, ma non sappiamo se abbiamo abbastanza
fossili da bruciare, prima che I’ambiente e I’economia ci presentino il
conto. Questo problema non ha soluzione finché ci ostiniamo a man-
tenere il “Business as usual” (Bau), con la crescita esponenziale delle
economie nazionali e della popolazione mondiale. L'unica possibile
alternativa al collasso catastrofico dell’attuale modello di sviluppo,
ormai palesemente insostenibile, ¢ cambiare le priorita e le modalita
dello sviluppo. A costo di far inorridire gli economisti, per i quali svi-
luppo e crescita sono sinonimi, non c’¢ altra via che perseguire uno
sviluppo senza crescita fisica, e cioé uno sviluppo compatibile con 1
vincoli fisici del pianeta; puntando al raggiungimento di uno stato sta-
zionario di flussi di materia, energia e popolazione. Cio richiede una
decrescita selettiva del Pi. Pare che questo sia tuttora anatema per
gli economisti, nonostante la diffusa consapevolezza che un indice
grossolano e indifferenziato come il PiL non puo essere considerato
una misura attendibile della qualita della vita®: in effetti, a partire da-
gli anni Novanta vari economisti hanno proposto e utilizzato decine
di indicatori alternativi al Pi.%. Ma il vero problema ¢ che non basta
abbandonare il PiL come misura di tutte le cose: quello che dobbiamo
abbandonare ¢ I'illusione che ’attuale stile di vita delle popolazioni
del nord del mondo possa essere mantenuto per ’eternita, o anche
solo per le prossime due o tre generazioni. Il motivo fondamentale &
la rapida erosione della base di risorse, sia rinnovabili (foreste, suolo
fertile, riserve ittiche, falde acquifere, biodiversita ecc.) che non rin-
novabili (energie fossili, minerali rari, fosforo ecc.). Gli economisti
sembrano prestare poca o nessuna attenzione al fatto che & possibi-

55.11 P considerasoloscambimonetari, manondistinguetra prodottibuoni
e cattivi: sprechi di risorse, guerre, catastrofi naturali, malattie, contribuiscono
positivamente al PiL. Non attribuisce nessun valore all’ambiente, alla cultura,
ai diritti umani, alla giustizia sociale, e non distingue tra lavori socialmente
utili e lavori socialmente inutili o addirittura dannosi. Ecco qualche semplice
esempio di interventi socialmente utili che comportano una riduzione del
PrL: migliore coibentazione degli edifici, riduzione degli sprechi, riduzione
degli armamenti, uso piu responsabile delle risorse, minore inquinamento con
conseguente riduzione delle malattie, riduzione dell’indice di natalita (su scala
mondiale) ecc.

56. Siveda, http://dipeco.economia.unimib.it/persone/stanca/Polec/Te-
sine/ 2012 _indici_alternativi_al_ PiL.pdf.
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le negoziare sui vincoli politici, economici e tecnologici, ma non ¢
possibile negoziare sui vincoli fisici del pianeta, che ormai sono stati
in gran parte superati. Negli ultimi 40 anni la domanda dell’'umanita
sulla natura ha superato, ogni anno sempre di piu, quello che il piane-
ta puo ricostituire: attualmente stiamo consumando le risorse di una
Terra e mezzo, cioe tutte le risorse del presente e meta delle risorse del
futuro ([29], [30]).

Un modello ecosostenibile di produzione e consumo dovrebbe
proporsi di soddisfare non bisogni energivori artificialmente indotti,
ma bisogni fondamentali che non dipendono da risorse ad alto EROE1
né da lunghe e vulnerabili filiere di fornitura ([24], [26], [29], [30]).
In particolare, dovrebbe proporsi di allungare il pit possibile la vita
dei prodotti mediante manutenzione e riciclo, valorizzare le risorse
locali, ri-localizzare I’economia: 1’esatto contrario dell’economia della
globalizzazione basata sulla competizione consumistica, I’obsolescen-
za programmata’®’, lo spreco delle risorse, la de-localizzazione verso
paesi sempre piu poveri dove le imprese possono trovare il loro eldo-
rado: manodopera meno cara, ambiente meno protetto, regime fiscale
meno pesante.

- Manutenzione e messa in sicurezza del territorio. Le ricorrenti cata-
strofi naturali, che immancabilmente fanno seguito a qualche gior-
no di pioggia particolarmente intensa, ci ricordano che 1’opera piu
urgente ¢ la manutenzione e messa in sicurezza del territorio di
tutto il paese: divenuto ormai cosi fragile, dopo pit di mezzo secolo
di incuria, cementificazione e devastazione, da essere praticamente
indifeso di fronte a ogni nubifragio (possono bastare anche pochi
giorni di pioggia scrosciante) e ogni scossa sismica. Una proposta di
particolare interesse, straordinariamente dettagliata e relativamente
poco costosa, ¢ dovuta all’Ansr (dettagli al paragrafo 4). L’ Ansi
valuta che ogni miliardo di investimento in manutenzione del ter-
ritorio crea 7.000 nuovi posti di lavoro senza considerare 1'indotto,
difficile da stimare. Il rapporto posti di lavoro/capitale investito (20
miliardi per 20 anni) sarebbe dunque dell’ordine di 7.000/20 = 350

57. «Non é possibile accumulare, senza arrivare a saturazione, automo-
bili su automobili, frigoriferi o lavatrici. Per mantenere viva la domanda &
assolutamente necessario che questi oggetti deperiscano il piu rapidamente
possibile, e di conseguenza 1’obsolescenza programmata ¢ un elemento indi-
spensabile dell’illimitatezza produttivistica, con i suoi corollari del credito e
del sovraindebitamento» (Latouche, Limite, Bollati Boringhieri, 2012).
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posti (sempre senza considerare 1’'indotto) per miliardo investito. In
realta questo rapporto € nettamente sottostimato perché non tiene
conto dei danni materiali che sarebbero evitati (v. paragrafo 5), e
nemmeno del loro valore monetario convenzionale®: «intervenire
in prevenzione idrogeologica significa risparmiare 1’80 per cento
dei circa 3 miliardi spesi annualmente per riparare danni, evitando
lutti che, dal 1900 ad oggi, hanno significato 10.000 morti per frane
e alluvioni» (AnsI [9]).

- E dopo i 20 anni? Dopo, lasceremmo ai nostri discendenti
un’eredita permanente di agricoltura sostenibile, cura del terri-
torio, produzione di energia rinnovabile e risparmio energetico.
Un lascito inestimabile quando, trascorsi i 20 anni, non sara piu
possibile ignorare o rinviare il problema della crescente indispo-
nibilita di petrolio e in generale di energia non rinnovabile a costi
economicamente sostenibili. Lasceremmo una cultura di ammo-
dernamento, manutenzione e ottimizzazione delle linee ferrovia-
rie esistenti, evitando la concentrazione abnorme del traffico su
poche dorsali privilegiate e dando priorita alla prossimita e ri-
localizzazione dell’economia. Insomma, lasceremmo il germe di
un modello di sviluppo ambientalmente e socialmente sostenibile,
liberato dall’ossessione della crescita materiale illimitata, il cui
unico orizzonte certo ¢ lo scontro fatale con i limiti fisici del pia-
neta>’. Questo scontro € inevitabile per via dalla crescita esponen-
ziale dell’inquinamento e dell’esaurimento delle risorse naturali:

58. Quasi superfluo osservare che i danni reali all’ambiente, alle persone e
all’economia di una regione devastata da frane o alluvioni non e stimabile in
termini monetari se non per convenzione: si tratta di danni irreversibili.

59. «La crescita ha spinto la scala fisica dell’economia oltre i confini pla-
netari, diventando antieconomica; ossia una crescita che aumenta i costi am-
bientali e sociali piu velocemente di quanto aumenti i benefici, rendendoci
quindi piu poveri, non piu ricchi. [...] I confini planetari sono rappresentati
dal cambiamento climatico, dal tasso di perdita di biodiversita, dalla modifi-
cazione dei cicli biogeochimici dell’azoto e del fosforo, dalla riduzione della
fascia di ozono stratosferico, dall’acidificazione degli oceani, dall’uso globale
di acqua dolce, dal cambiamento dell’uso dei suoli, dal carico delle particel-
le atmosferiche di aerosol, dall’inquinamento chimico. Purtroppo abbiamo
gia superato diversi questi confini (cambiamento climatico, tasso di perdita di
biodiversita, uso dei suoli e modificazione dei cicli biogeochimici dell’azoto
e del fosforo), ed € quindi urgente una radicale trasformazione del sistema
economico e produttivo» [33].
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non solo delle risorse non rinnovabili come energia fossile, fosforo
e minerali rari, ma anche delle risorse rinnovabili con un tasso
di riproduzione pit lento del tasso di predazione: foreste, suolo
fertile, riserve ittiche, acqua potabile biodiversita ecc. (cfr. [24],

[26], [29], [30]). Ma la riconversione verso un modello di sviluppo
sostenibile va iniziata subito, perché la quantita totale di petrolio
accessibile ¢ finita e anche piuttosto ben nota: piu si prolunga la
durata del “picco (o altipiano) del petrolio”, per es. estendendo a
tutto il pianeta la tecnologia dello shale oil/gas, piu ripida e dram-
matica sara la discesa.

Box 2: Ci sara vita dopo il picco della crescita?

Ci sara vita dopo lo sviluppo, questa grande bolla industriale sgor-
gata dai pozzi petroliferi? Non certo nell’ambito dell’economia della
globalizzazione che si basa sulla competizione sfrenata, la monocul-
tura e I'esportazione. I paesi poveri, che fino a qualche decennio fa
godevano di autosufficienza alimentare, sono costretti — in vari modi,
ma principalmente per mezzo del debito® — a vendere le proprie ter-
re alle grandi catene agroalimentari, che 1i riconvertono alla mono-
cultura piu redditizia per I’esportazione e gli affari®. Cid mette fuori
gioco 1 produttori locali e costringe la popolazione locale a importare
prodotti alimentari per non morire di fame. Questo tipo di economia,
che massimizza |’efficienza a breve termine a scapito della resilienza,
richiede grandi infrastrutture di trasporto a lunga distanza: il Tav/TAc
Torino-Lione rientra perfettamente in questa logica.

Ci sara vita dopo lo sviluppo se riusciremo a uscire dall’economia
della globalizzazione. E cio¢ se riusciremo a promuovere un’econo-
mia locale basata sulla comunita e sull’autosufficienza, che produca
prevalentemente per il consumo locale®? in un contesto economico di-

60. Eufemisticamente chiamato «aiuto ai paesi in via di sviluppo».

61. Con relativi danni ecologici: erosione dei suoli, esaurimento delle fal-
de freatiche, inquinamento chimico, perdita di biodiversita, saccheggio delle
risorse naturali ecc. E danni sociali: la razionalizzazione della produzione
richiede la riduzione dell’autosufficienza locale, 1’abbattimento dei posti di
lavoro, ’'omogeneizzazione culturale, la dipendenza energetica ed economica
dalle grandi corporation internazionali.

62. A questo proposito Mercalli [34] non esita a sdoganare (con la dovuta
prudenza) la parola «autarchia» resa impronunciabile dall’uso che ne ¢ sta-
to fatto sotto il fascismo. Naturalmente nemmeno Mercalli si illude che un
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versificato e sostenibile. Con I’obiettivo di promuovere ’occupazione
e ’autonomia economica a livello regionale, limitando al massimo gli
scambi di merci che richiedono grandi trasporti a lunga distanza®.

3. Posti di lavoro creati dal Tav

Nel caso del Tav (linea completa), 20 miliardi spalmati su 20
anni potrebbero generare circa 2.000 posti di lavoro (in gran parte
di scarsa qualificazione professionale, dunque affidati a immigrati)
piu 4.000 di indotto per la durata dei lavori (20 anni). Molto meno
di quelli previsti dalla Green economy, per di pit con molte rilevan-
ti criticita. La prima fondamentale criticita € che 1 20 miliardi stima-
ti a preventivo per I'intera linea sono destinati, nel corso degli anni,
a moltiplicarsi per un fattore che in Italia finora ¢ sempre variato,
per tutte le linee Av, tra 3 e 6: nell'improbabile caso che questa
risulti essere, nonostante le enormi difficolta tecniche, ambientali e
sociali, la piu virtuosa tra tutte le linee Av mai realizzate in Italia, ¢
impensabile che si riesca a scendere al di sotto di un virtuosissimo
fattore 2, ovvero al di sotto di 40 miliardi di euro a consuntivo. Il
rapporto posti di lavoro/capitale investito sarebbe dunque dell’or-
dine di 2.000/40 = 50 posti non comprensivi dell’indotto, oppure
6.000/40 = 150 posti comprensivi dell’indotto, per miliardo inve-
stito: circa un ordine di grandezza in meno rispetto alle proposte
Wwr/AngBI. Una seconda ovvia criticita deriva dal rischio assai
concreto, per non dire certo, della procedura stop and go: tempi di
realizzazione imprevedibili, cantieri infiniti%, nessuna certezza di

cambiamento di paradigma di questa portata possa essere realizzato su scala
locale (o anche nazionale): impossibile vincere le enormi resistenze da parte
del mondo politico-finanziario e delle grandi corporation sovranazionali. Le
regole dell’onnipotente WTo prevalgono sulle legislazioni nazionali. Tuttavia,
entro 1 limiti di tolleranza delle istituzioni nazionali e sovranazionali, ci sono
alcune cose che una popolazione di buona volonta (e combattiva) potrebbe
realizzate localmente fin d’ora; per una rassegna ad ampio spettro di queste
cose rinviamo all’ultimo capitolo («Il programma che voterei») del citato libro
di Mercalli [34].

63. Importiamo pomodori dalla Cina e grano dall’Australia, e diamo
incentivi ai coltivatori perché distruggano i pomodori in Sicilia e il grano nel
tavoliere delle Puglie. Gli esempi sono infiniti.

64. Un esempio a caso: la fantascientifica stazione Av di Afragola,
appaltata per 80 milioni di euro, attualmente ¢ uno scheletro di ferro e cemento
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vedere mai la fine dell’opera (v. Box 3). Una terza riguarda i danni
ambientali alla valle, una sorta di super-Mugello annunciato (v. Box
4); una quarta il probabile progressivo degrado della linea storica
(v. Box 5), per via dell’enorme voracita finanziaria della nuova linea
(gia oggi la rete esistente dell’ Av sottrae risorse vitali al resto della
rete ferroviaria); e cosi via.

Box 3: sulla procedura stop and go,
aggiornamento al 23 gennaio 2015

Proprio oggi giunge notizia di un incontro del ministro delle in-
frastrutture Lupi e il commissario Virano con i sindaci no Tav del-
la Valsusa. Nell’incontro si apprende che 1 fondi europei destinati ai
progetti di trasporto ferroviario, tra cui la NLTL, sono stati ridotti: ci
sono troppi progetti che hanno chiesto finanziamenti e troppo pochi
soldi nelle casse dell’'UE. In particolare, 'UE dichiara di non avere
abbastanza soldi per finanziare (alla quota del 40 per cento) il tun-
nel transfrontaliero. La reazione del governo italiano e la seguente:
chiediamo un finanziamento inferiore in modo da realizzare alme-
no un pezzo di tunnel. In questo modo la procedura stop and go tipo
Salerno-Reggio Calabria ¢ ufficializzata fin dall’inizio: cominciamo a
fare un pezzo di tunnel, e poi vediamo. Ecco il sarcastico commento
di Presidio Europa (Forum contro le grandi opere inutili imposte)®:
«Francia e Italia fanno il Tav solo nella speranza di acchiappare 1 soldi
europei, € notorio. Non sono le uniche, molti progetti hanno la stessa
ambizione. L’Europa ha sempre meno soldi per il gioco delle grandi
opere. Tutto questo € arcinoto da tempo. Eppure, a dispetto di ogni
logica, 1 governi italiano e francese hanno continuato pervicacemente
ad affermare la loro decisione di realizzare il tunnel di base della To-
rino-Lione. Fino ad oggi. Davanti a oltre 20 amministratori valsusini,
Lupi e Virano hanno dovuto gettare la maschera. I soldi non bastano.
I finanziamenti disponibili nel settennato 2014-2020 (ovvero il man-
dato della Commissione Juncker) non saranno sufficienti a realizzare
la tratta transfrontaliera della parte internazionale della Torino-Lione;
in altri termini, per fare il tunnel di base. Quindi che si fa? Ecco la so-
luzione. Meta soldi? Meta tunnel! Basta trasformare la madre di tutte
le grandi opere in uno spezzatino. Da “gustare” un boccone alla volta,

abbandonato alla ruggine e al degrado. Ma gli esempi di opere inaugurate e
non finite, lasciate in stato di abbandono, sono innumerevoli.
65. http://www.presidioeuropa.net.
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nei secoli. L’opera infinita, sul modello della Salerno-Reggio Cala-
bria. Perché la verita € che 1’opera serve a spendere: un paradiso degli
appalti con un brulicare di cantierini. Poi, al prossimo giro, dopo il
2020, si vedra. Magari ’Europa offrira altri soldi, oppure no. Nessuno
puo saperlo. A Lione ci andremo mai? E chissenefrega. Si sapeva gia?
Forse. Ma non lo ammetteva nessuno. Intanto i francesi hanno gia ri-
nunciato alla loro tratta nazionale. Per quella in territorio italiano non
¢’¢ nemmeno un euro. Ora il tunnel a meta. Ormai ¢ chiaro: la NLTL
non si fara mai». Nel frattempo, i lavori proseguono. Senza fretta, fino
al prosciugamento dei fondi.

Box 4: sul disastro idrogeologico del Mugello

La Cwmc di Ravenna, cooperativa “rossa” vicina al Pp attualmen-
te all’opera nel cantiere di Chiomonte, ¢ stata coinvolta, a Firenze,
in un procedimento, conclusosi nel 2009 con numerose condanne,
con riferimento al disastro ambientale connesso con i cantieri per la
Tav Bologna-Firenze. I reati contestati possono essere ripartiti in due
gruppi: 1) aver riempito il Mugello di discariche di materiali di scavo
e di fanghi contaminati da idrocarburi e cemento e aver organizzato
un traffico illecito di rifiuti; 2) aver contaminato terreni e acque e aver
prosciugato sorgenti e fiumi del Mugello, una delle regioni piu ricche
di acqua d'Italia. In particolare, a causa dei lavori in galleria e della
intercettazione “selvaggia” delle acque di falda, si sono seccati 57 km
di fiumi; la portata di altri 24 km di corsi d’acqua si & drasticamente
ridotta; sono stati prosciugati 5 acquedotti e 37 sorgenti. I danni com-
plessivi al territorio sono stati valutati dal tribunale in almeno 741
milioni di euro. Sono state condannate 27 persone a pene fino a 5 anni
di reclusione, ma solo per i reati di cui al punto 1. Dai reati pit gravi,
quelli di cui al punto 2, gli imputati sono stati assolti perché i danni
sono stati attribuiti a negligenza e imperizia, non a deliberata volonta
di arrecare danno e il codice penale non prevede il reato di danneg-
giamento colposo. Secondo la tesi della difesa «il danno idrogeologico
¢ connaturato all’opera e quindi non costituisce reato». Tutto cio €
motivo di seria preoccupazione per gli abitanti della Valsusa. Anche
perché il curriculum della Cmc ¢ tutt’altro che tranquillizzante: fa par-
te della cordata di imprese (Impregilo-Condotte-Cmc) che si e aggiu-
dicata ’appalto per la realizzazione del Ponte sullo stretto di Messina
con la collaudata tecnica del ribasso “anomalo” e adesso, senza aver
piantato un chiodo, aspetta un miliardo di penali per la cancellazione
dell’opera; nel 2011 ha vinto un importante appalto all’Expo (sempre
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con la solita tecnica del ribasso anomalo), ma la conclusione dei lavori
¢ prevista, nella migliore delle ipotesi, con due anni di ritardo e costi
piu che raddoppiati (da 52 a 127 milioni); ha realizzato il famoso via-
dotto di Scorciavacche tra Palermo e Agrigento, inaugurato a Natale
e lesionato a Capodanno; ha realizzato un discreto numero di altre
opere non esattamente a regola d’arte. I procedimenti giudiziari in cui
la Cmc e coinvolta sono numerosi tanto da indurre taluno a chiederne
I’esclusione dagli appalti pubblici. E invece, stranamente, 1i vince tutti.
Anche senza gara, come nel caso del cantiere di Chiomonte.

Box 5: sul progressivo degrado della linea storica

Al momento sono gia state eliminate le stazioni di Sant’ Antonino,
Alpignano, Collegno; in alta valle € stato chiuso un binario sia alla
stazione di Bardonecchia che a quella di Salbertrand; i soldi per la ma-
nutenzione sono stati quasi azzerati. I vettori merci sono ormai quasi
tutti francesi; quelli italiani (Cargo) sono in dismissione. Il disinteresse
delle Ferrovie per lo scalo merci di Orbassano ¢ ormai storico, ed ¢
motivato dalla diseconomicita dell’investimento. La cosa sorprenden-
te € che questo semi-abbandonato scalo merci € considerato un punto
irrinunciabile della NLTL, anche a costo di allungare il tragitto.

- E dopo i 20 anni? E dopo, ammesso che I’opera arrivi un giorno
al suo termine? Dopo, che cosa lasceremmo ai nostri discendenti?
Un’opera inutile, un territorio devastato e un’eredita permanente di
debito. Infatti, dato I'insufficiente numero di passeggeri e quantita
di merci scambiata, «non solo la costruzione della linea, ma anche
lesercizio e I'ordinaria manutenzione continuera a essere a spese
dei contribuenti» (Audit 2003). Come recentemente confermato
(2011) anche dalla Corte dei conti francese.

4. Proposte sulla messa in sicurezza del territorio

Le proposte sono diverse, e diverse sono le stime di costo. Il pre-
mio speciale per la proposta a minor costo spetta all’ ANBI (Asso-
ciazione nazionale bonifiche, irrigazioni e miglioramenti fondiari).

PARTE PRIMA — ANALISI ‘ S
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Nel febbraio 2010 1’AnBI presentd al Ministero dell’Ambiente un
Piano pluriennale di primo intervento per la Riduzione del rischio
idrogeologico [18], che prevedeva 1.365 interventi, quasi tutti im-
mediatamente cantierabili in tutte le regioni italiane, per un inve-
stimento complessivo di 4.183 milioni di euro. Nessuna risposta.
L’anno successivo (febbraio 2011), sempre in attesa di un cenno
di risposta dal governo, I’ANBI aggiorno il piano: 2.519 interventi
per un importo di 5.723 milioni di euro (cfr. Santilli [7], i/ Sole24o-
re, 2011). L’anno successivo (2012) I’ ANBI ci riprovo: le cifre conti-
nuavano ad aumentare e il paese a franare. Infine, I’11 aprile 2013
compare 'ultimo report ANBI [9]: gli interventi necessari adesso
sono diventati 3.342, per un importo complessivo di 7.409 milioni
di euro, finanziabili con mutui quindicennali. Rispetto al 2010 gli
interventi necessari sono cresciuti del 144,9 per cento e la spesa del
77,1 per cento, a testimonianza di una situazione idrogeologica del
paese in costante peggioramento. Il piano dell’ AnB1® discende dal-
le osservazioni inviate dai Consorzi di bonifica, che hanno compe-
tenza sulla difesa del suolo e quindi sul mantenimento dell’assetto
idrogeologico nazionale e sulla rete idrografica minore®’. Il piano &
estremamente dettagliato: per ogni regione sono indicati sia la spesa
sia gli interventi. Nulla di spettacolare dal punto di vista mediatico:
si tratta semplicemente di mettere fine alla cementificazione selvag-
gia, rispettare le zone a rischio, sistemare torrenti, rogge, canali ar-
tificiali per adeguarli ai cambiamenti climatici e all’aumento della
superficie cementificata, sulla quale I’acqua scorre invece di essere
assorbita dal suolo. E poi far manutenzione sugli argini, creare la-
minatoi (aree non edificate nelle quali le piene, in caso di necessita,
possano sfogarsi senza creare danni), stabilizzare e rimboschire i
pendii, adeguare la rete delle fognature urbane, eccetera. Una mi-
riade di piccoli interventi che creerebbero una miriade di occasioni
di lavoro, spalmate su tutto il paese. Un piano davvero keynesiano,
per cui il Governo (ma anche le regioni, a cominciare dalla disastra-
tissima Liguria) non ha finora mostrato il minimo interesse.

Certo, si puo fare di meglio. Ministero dell’Ambiente, Cresme
e ANBI stimano una spesa di almeno 40 miliardi in 20 anni (piu
o meno il costo a consuntivo del Tav Torino-Lione) per una pre-

66. Redatto in collaborazione con I’ ANcrt (Associazione nazionale Comuni
italiani) e le Autorita di Bacino.
67. I fiumi maggiori non sono di competenza dei Consorzi.
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venzione davvero completa, coinvolgendo tutti gli enti territoriali.
Sfortunatamente, ¢ probabile che una prevenzione cosi completa,
capillare e costosa non si fara mai: per la complessita, per ’entita
dei finanziamenti, ma soprattutto per la mancanza di reale volonta
politica. II piano di primo intervento dell’ ANBI, con tutti i suoi li-
miti, sembra avere I'imperdonabile difetto di costare troppo poco,
e soprattutto di non promettere rilevanti adeguamenti di prezzo in
corso d’opera, come invece promettono tutte le grandi opere. Dun-
que non sembra abbastanza appetibile per il grande business: me-
glio il progetto governativo, piu costoso e quindi pit promettente.
Ma nemmeno questo si realizzera mai, perché I’alta velocita, dove
il sistema degli appalti € estremamente opaco e non esistono prati-
camente limiti agli aumenti in corso d’opera, € un business ancora
piu promettente.

5. Due opzioni a confronto: mettere in sicurezza il territorio o devastario con
una grande opera inutile?

La prima opzione ¢ una costellazione di piccole opere di eviden-
te utilita, contrariamente al Tav Torino-Lione che i dati mostrano
di evidente inutilita. In ottica keynesiana, si tratta di un’opera in
grado di creare una quantita di posti di lavoro, distribuiti in tutto il
paese, incomparabilmente maggiore di quelli che potrebbe creare
il Tav.

Qualora le risorse venissero incanalate nel Tav anziché nella
prevenzione delle catastrofi naturali, al costo del Tav occorrerebbe
aggiungere il costo delle opere di ricostruzione dopo le catastrofi
naturali che anno dopo anno continuerebbero ad affiggere il paese:
qualcosa come diverse decine di miliardi. Per dare un’idea, il costo
del dissesto idrogeologico ¢ stimato dal Cresme in 52 miliardi per
riparare 1 danni registrati negli ultimi 60 anni; in particolare, negli
ultimi 20 anni il costo € stato di 22 miliardi (dato del 2013, che
bisognera aggiornare per tener conto dei disastri piul recenti, per
es. in Sardegna e Liguria). Secondo I’ANBI, negli anni piu recenti
(2010 e successivi) il costo ¢€ salito addirittura a 2-3 miliardi/anno.
Senza contare i costi non monetizzabili: costi umani e devastazio-
ne irreversibile del territorio. Tutto ci0 dovrebbe dare almeno una
pallida idea del costo occulto (in termini monetari, ambientali e
sociali) della scelta di puntare tutte le risorse sul Tav anziché sulla
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cura del territorio: un costo aggiuntivo che non sembra aver avuto
finora I’attenzione che merita. Alcune catastrofi naturali potrebbe-
ro essere provocate dai lavori di scavo: il Tav in Valsusa € infatti un
super-Mugello annunciato, per via del delicatissimo assetto idroge-
ologico della valle. Argomento vastissimo che lasciamo agli esperti
del settore.

6. 1l paradigma vincente per 'establishment: quello delle grandi opere

Se cosi stanno le cose, perché non si cambiano le priorita? For-
se perché gli appaltatori intascano molto di pit a rimediare che a
prevenire. Secondo la stima dell’ AnBi, il costo per la ricostruzione
¢ circa cinque volte maggiore rispetto al costo della prevenzione
(sempre senza contare i danni irreversibili, comprese le vittime). Il
problema ¢ che con un’unica grande opera e un solo grande appal-
tatore € molto piu facile indirizzare 1 soldi pubblici verso gli amici
e gli amici degli amici; per di pitu con I’allettante possibilita di far
lievitare 1 costi al di fuori di qualsiasi controllo. Secondo Giorgio
Santilli [7] (il Sole24ore, 27 ottobre 2011) «ha pesato, nel bene e nel
male, il sistema di Protezione civile “modello Bertolaso” che ave-
va fatto di queste emergenze la propria missione. La risposta ecce-
zionale all’eccezionalita, elevata a sistema. Risposta dilagante nel
sostituirsi ai poteri ordinari, accentrando oltre ogni limite, con la
conseguente distorsione del sistema degli appalti. Un modello co-
struito sulla catastrofe che ha ritardato la capacita dello Stato e del-
le articolazioni regionali di dare una risposta ordinaria e preventiva
alle emergenze naturali».

Insomma, il paradigma vincente, per I’establishment politico-fi-
nanziario-imprenditoriale, € quello della grande opera. Poco impor-
ta che sia una linea ad alta velocita, o un ponte sullo stretto, o una
stazione Av nel sottosuolo di Firenze, o una linea metropolitana
romana, o una ricostruzione (inevitabilmente parziale) dopo una
catastrofe naturale; poco importa che sia utile o inutile; I'importan-
te € che sia molto costosa. Sembra superfluo sottolineare I’interesse
delle banche per opere di questo genere, altamente remunerative e
totalmente prive di rischi perché ¢ lo Stato ad accollarsi tutti i rischi
e tutte le spese: interessi e rimborso capitale. Secondo Marco Ponti
(1l Fatto quotidiano, 3 dicembre 2011), «una grande opera inutile fa
contenti quasi tutti: imprese di costruzione, banche, politici che le
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promuovono e regioni che la chiedono a gran voce. Quale affare
migliore [per le banche] di operazioni finanziarie di questo tipo?
Di qui una pressione fortissima e un totale disinteresse sull’utilita,
o anche solo la priorita, di queste opere: pit sono e pit costano e
meglio e».

In questo ordine di idee, € senz’altro piti conveniente devastare il
territorio e poi ricostruire in condizioni di emergenza, le pit remu-
nerative. Ce li ricordiamo i1 due sciagurati che ridevano nel letto alle
tre del mattino, appena giunta notizia del terremoto dell’Aquila?
Folklore a parte, non sono affatto peggiori della banda di banchieri-
imprenditori-politici con cui condividono questa semplice e cinica
filosofia: la prevenzione ¢ lavoro, la ricostruzione in condizioni di
emergenza business: cinque volte pit conveniente.

7. L’insegnamento del Tav in Valsusa: l'utilita (per qualcuno) delle grandi
opere inutili

L’attuale governo, in perfetta continuita con i precedenti di tutti
1 colori, sta riducendo in miseria gli italiani per finanziare questo
tipo di sviluppo insostenibile, basato sulla speculazione finanzia-
ria e sulle grandi opere basate sul debito pubblico e sullo spreco
di risorse non rinnovabili. Memorabile, tra 1 governi precedenti, la
prima mossa del governo Monti, il sedicente “governo dei tecnici”:
spostare capitali dai ceti medi e medio-bassi alle grandi opere inu-
tili, cominciando dal Tav Torino-Lione e dal Tav Genova-Tortona.
Assolutamente imperdibile il video di animazione [17] di Mario
Ciaccia (vice di Passera nel governo Monti) con lo spettacolare pia-
no di grandi opere per 100 miliardi, che perfeziona quello famoso
di Berlusconi (vi ricordate il mitico “contratto con gli italiani” nel
salotto di Vespa?).

La prima mossa del governo successivo, e naturalmente di quel-
lo attuale, e stata confermare questa scelta: avanti cosi, un cantiere
dopo I'altro, fino all’inevitabile collasso. Si direbbe che I’inconsape-
vole orizzonte di questa classe dirigente, del tutto priva di qualsiasi
immaginazione progettuale sulla societa, sia il suicidio. Intanto per
le piccole opere utili, a cominciare dalla manutenzione dell’esisten-
te, non restera un centesimo.

Ma perché tanta ostinazione nel portare avanti una politica cosi
platealmente suicida? Il perché ¢ ignoto ai lettori dei grandi quoti-
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diani a tiratura nazionale, ma € ben noto a tutti coloro che hanno
vissuto I’esperienza del Tav in Valsusa. Questa esperienza ci ha in-
segnato che grandi opere stupide possono essere perseguite con la
massima determinazione (addirittura con I’esercito!) non per stupi-
dita, ma per interesse privato, da parte di dirigenti (tecnici o politici)
privi di qualsiasi visione di futuro che non sia I'interesse immediato
(personale o del proprio gruppo di potere: banche, aziende, parti-
ti..). Nelle piccole opere e nelle manutenzioni le banche (e 1 privati,
e 1 politici...) hanno un ruolo marginale, per di pit non esente da
qualche inevitabile rischio (le piccole aziende non sussidiate posso-
no anche fallire); invece le grandi opere, che per definizione sono
ad alta intensita di capitale, consentono alle banche (e ai privati, e
ai politici...) guadagni sostanziosi e del tutto privi di rischi. Benin-
teso nel breve termine, 1’'unico che conta.

Quando I’economia e la natura presenteranno il conto, lo pre-
senteranno ad altri soggetti: 1 nostri sventurati discendenti. Cui la-
sceremo in eredita opere di cui non sapranno cosa fare, un territorio
devastato e un debito enorme, impossibile da saldare.

8. Ma ¢ proprio tutto qui?

Tutto molto semplice, forse anche troppo. Non abbiamo ancora
tenuto conto del fatto che I’economia, la finanza e gli affari sono
ormai completamente globalizzati. Nella disastrosa situazione de-
bitoria in cui versa il paese, come non sospettare un qualche tipo di
condizionamento internazionale? Che infatti c’e: paradossalmente,
¢ proprio il debito pubblico e chi lo ha nelle mani a pilotare alme-
no in parte queste scelte, anche a costo di aumentare ulteriormen-
te il debito. Come € noto, una parte rilevante del debito ha come
creditori banche straniere, in gran parte francesi: come ad es. la
mega-multinazionale Bnp Paribas, banca di riferimento della multi-
nazionale francese dell’alta velocita, la Alstom®. In sinergia con le
grandi banche d’affari, corporations e organismi internazionali che
condizionano attraverso la finanza e il debito la vita politica del

68. Grazie a una delle tante “privatizzazioni suicide” di cui siamo maestri,
Bnp Paribas detiene anche la proprieta della Bnl, un tempo pubblica. Un’altra
multinazionale francese interessata al debito italiano & Crédit Agricole, che
possiede anche Cariparma.
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nostro paese, anche Bnp Paribas puo esercitare il suo peso in termi-
ni di pressioni sull’'Italia, con 1’obiettivo di ottenere grandi profitti
attraverso grandi opere. Secondo Comidad, un blog anarchico di
cui ¢ bene diffidare ma che ¢ male ignorare, «il legame tra il debito
pubblico italiano e il business dell’alta velocita non € solo un’ipote-
si: le multinazionali francesi hanno compiuto una tipica operazione
di colonialismo commercial-finanziario: si compra il debito di un
paese per costringerlo ad acquistare i propri prodotti, specialmente
1 piu costosi e meno convenienti. In valle di Susa i No Tav hanno
frenato il maxi-affare? La grande finanza allora ha agito premendo
sul fantasma del default: ecco perché, anche in piena emergenza-
debito, I'alta velocita non si tocca». Una volta entrati nella spirale
del debito, diventa del tutto ragionevole, almeno nel breve termine,
aumentare indefinitamente il debito per evitare (o allontanare) il
defaulr. Che si tratti di alta velocita, o di centrali nucleari, o di F35,
o di basi militari, o di partecipazione a “missioni di pace”, la logica
non cambia: chi possiede una parte del nostro debito possiede una
parte del nostro paese, e puo dettare le sue condizioni.
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Appendice 1. Brevi cenni sul picco del petrolio

In condizioni di libero mercato, la produzione di una risorsa esauribile
come il petrolio (o il gas, il carbone, I'uranio,..) segue sempre una “curva
a campana”. Il caso piu noto e quello del petrolio negli Stati Uniti, dove la
produzione ha mostrato un picco nettissimo all’inizio degli anni Settanta
del secolo scorso: picco previsto dal geologo Hubbert negli anni Cinquan-
ta con sbalorditiva precisione. Lo stesso Hubbert ha applicato la medesi-
ma metodologia per prevedere il picco del petrolio mondiale: picco che
sta passando o forse € gia passato, almeno per quanto riguarda il petrolio
di piu facile estrazione. Naturalmente la forma a campana ¢ un’idealiz-
zazione: in presenza di interventi governativi, formazione di monopoli,
oligopoli o cartelli, speculazioni finanziarie, guerre e/o disastri naturali,
allora la curva di produzione globale puo essere alterata in modo visto-
s0; tuttavia I’area sottesa alla curva non puo essere alterata da interven-
ti umani perché rappresenta la quantita totale della risorsa, che dipende
unicamente dalla storia geologica del pianeta. Al di 1a delle irregolarita
locali, ’'andamento generale della curva ¢ chiarissimo: una volta esaurite
le riserve “facili”, cioe poco costose, la curva abbandona il regime iniziale
di crescita esponenziale e si avvia verso il picco; dopo di che il graduale
esaurimento della risorsa rende talmente elevati gli investimenti necessari
da diventare economicamente insostenibili, e la produzione comincia a
declinare. Naturalmente possiamo cercare di rimpiazzare il petrolio con
altri combustibili fossili: principalmente gas naturale, carbone, uranio.
Sfortunatamente nessuna di queste fonti di energia ¢ in grado di rimpiaz-
zare perfettamente il petrolio, soprattutto per produrre combustibili liqui-
di; inoltre tutte le risorse naturali hanno il loro bravo picco di Hubbert:
quindi rimpiazzare il petrolio con gas o carbone o uranio ci farebbe saltare
da una curva a campana a un’altra, spostando semplicemente in avanti il
problema dell’esaurimento. Il tutto in tempi terribilmente brevi: per inten-
derci, tanto brevi quanto la durata media di una vita umana (salvo pro-
fonde modifiche strutturali dell’attuale modello economico), e immensi
problemi di inquinamento del pianeta.

11 picco di Hubbert di qualsiasi risorsa ¢ strettamente associato al pro-
blema dei costi. I costi vanno intesi non in termini monetari, che sono
oggetto di contrattazione nell’ambito delle convenzioni umane e dei mer-
cati globali, ma in termini energetici, che non dipendono da convenzioni
e mercati ma dalla storia geologica del pianeta. Cid che conta non ¢ I’e-
nergia estratta da un terreno sempre piu avaro, ma il rapporto fra I’energia
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Fig. 1. Confronto tra la previsione di Hubbert (curva continua) e i
dati ufficiali forniti dalla U.S. Energy Information Administration re-
lativi alla produzione di greggio degli Stati Uniti (curva frastagliata),
in barili di petrolio/giorno. La brusca risalita dell'ultimo decennio €
dovuta alla “rivoluzione energetica” dello shale oil (“‘effetto fracking”).
11 carattere di “bolla” si manifesta nel rapido tracollo dello degli ultimi
sei mesi, non visibili nel grafico che arriva fino a meta del 2014.
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estratta e I’energia spesa per 'estrazione. Questo rapporto, detto EROEI,
¢ il parametro chiave per valutare fino a che punto il gioco vale la can-
dela. Il picco del petrolio accessibile — in realta un accidentato altipiano
— ¢ attualmente in atto, ma € parzialmente mascherato dal recente boom
dell’estrazione di gas e petrolio di scisto, soprattutto in Usa e Canada. Lo
shale oil & presentato da petrolieri, politici e lobbisti come la “rivoluzione
energetica” del secolo, e salutato con I’entusiasmo smisurato e acritico
tipico di gente letteralmente in preda al panico: «energia a basso costo per
i prossimi 180 anni®, minori emissioni, azzeramento delle importazioni
Usa, riduzione dei prezzi, nuova eta dell’oro!». Tuttavia gli esperti del
settore (cfr. ad es. Aspo [19]) sanno benissimo che lo skale oil non risolvera
il problema, ma si limitera a spostare il picco avanti di due o tre decen-
ni”. Per di pitl a prezzo di incalcolabili danni ambientali provocati da una

69. Cfr. ad es. G. Recchi (ex presidente Eni): Nuove energie. Le sfide per lo
sviluppo dell’Occidente, Marsilio, 2014.

70. Quando il gas da fracking si ¢ affacciato per la prima volta sulla scena
sono state fatte dichiarazioni altisonanti sul fatto che gli Stati Uniti avevano
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tecnica di estrazione — il fracking, cfr. [23] — estremamente invasiva: danni
talmente estesi e permanenti’! da rendere impensabile questo tipo di estra-
zione in zone dove sono presenti insediamenti umani.

Le compagnie petrolifere (e i governi condizionati dalle compagnie) pos-
sono anche essere poco sensibili alle problematiche ambientali’?, ma non al
costo energetico dell’estrazione. Il problema ¢ che I’Erokr degli idrocarburi
da scisti presenta un declino estremamente rapido: di norma si riduce del 50
per cento nel primo anno e del 90 per cento nei successivi due anni, dopo
di che il pozzo diventa improduttivo e va abbandonato. Di conseguenza, la
compagnia ¢ costretta a scavare altri pozzi, sempre piu profondi e costosi
(perché i giacimenti di piu facile estrazione sono i primi ad essere sfruttati),
non per incrementare il livello di produzione ma semplicemente per mante-
nere costante la produzione e pagare gli interessi sul debito. Cio richiede rit-
mi di trivellazione economicamente e ambientalmente insostenibili, con mi-
gliaia di pozzi aperti in rapida sequenza fino all’esaurimento della superficie
non abitata’. Pensateci un attimo: questo € esattamente lo “schema Ponzi”
tipico di tutte le bolle finanziarie! Cio significa che la presunta “rivoluzione
energetica epocale” ha tutte le caratteristiche di una bolla energetico-finan-
ziaria (cfr. ancora [19]): ’ennesima bolla finanziaria dopo quelle della new
economy, dei subprime e dei derivati. Se n’¢ accorta persino la Repubblica,
finora molto favorevole allo shale come tutti i pit importanti giornali’*, che
il 31 gennaio 2015 titola: «Shale gas, € giunta I’ora dello scoppio della bolla»
[32]. Chissa perché gli economisti di tutte le tendenze politiche sono sempre
irresistibilmente attratti dalle bolle finanziarie? L’unica risposta possibile ¢

100 anni di fornitura di gas di scisto. Tuttavia, nel 2013 la Geological Survey
statunitense ha ritoccato le stime della disponibilita di shale gas riducendole a
una fornitura di meno di 19 anni, sulla base dei tassi di produzione e consumo
del 2013. Le stime sulla disponibilita di shale oil sono ancora pit sconfortanti.

71. Inquinamento chimico delle falde acquifere, perdite di metano in at-
mosfera, dove questo gas ha un effetto serra molto pit potente del CO2, mi-
crosismi (non esattamente micro se si ha la sventura di intercettare una faglia)
e altro ancora.

72. Per esempio, nel 2005 il Congresso e 'amministrazione Bush hanno
approvato una nuova legge che ha esentato la tecnologia del fracking dalle leggi
di Politica Ambientale Nazionale, a cominciare dalle leggi sull’Acqua Pulita
e sull’Acqua Potabile Sicura.

73. Secondo I'International Energy Agency, per ottenere una produzione
di 1 milione di barili al giorno con il petrolio da scisto bisogna trivellare qual-
cosa come 2.500 nuovi pozzi ogni anno, mentre con il petrolio convenzionale
ne bastano 60.

74. Pressoché tutti 1 grandi giornali sono controllati dai petrolieri attra-
verso i consigli di amministrazione dei giornali stessi, le pagine di economia
e la pubblicita.
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che le bolle sono indispensabili per mantenere in vita, almeno per un po’,
I'unico modello di sviluppo che conoscono: quello basato sulla crescita in-
finita.

Ultima considerazione: come gia accennato, il picco del petrolio ¢ in
buona compagnia perché tutte le risorse naturali (gas naturale, carbone,
uranio, zinco, rame, litio, selenio, cadmio, piombo, argento, oro ecc.) stan-
no avviandosi verso il loro inevitabile picco; e quasi tutti i picchi, tra loro
strettamente interconnessi, sono previsti nel giro di poche generazioni.
Questa € una chiara indicazione del fatto che I’attuale modello economi-
co, basato sulla crescita infinita del P e quindi della quantita di merci
prodotte e scambiate, sta entrando in rotta di collisione con i limiti fisi-
ci del pianeta. Se si vuole evitare una guerra mondiale per accaparrarsi
le residue risorse del pianeta, non resta altra via che cambiare I’attuale
modello economico, spostandosi gradualmente verso un nuovo modello
economico e sociale basato sulla decrescita selettiva: che non significa ne-
cessariamente poverta ma ri-localizzazione, sobrietd, energie rinnovabili,
riduzione dell’impronta ecologica, riciclo integrale (per quanto possibile)
delle risorse. Non € un’utopia: ¢ quello che sta facendo ad es. la Danimar-
ca, che si e posta I'obiettivo di eliminare completamente la dipendenza
dall’energia fossile entro il 2050, e gia ora ¢ uno dei paesi che, secondo
tutti gli indicatori, ha la piu alta qualita della vita.
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Appendice 2. Tabelle dei flussi di traffico storici

tra Italia e Francia

Tab. 1: Traffico totale Italia-Francia in tutte le modalita attraverso tutti i valichi
(Bianco, Frejus, Monginevro, Ventimiglia)*

1997 1998 | 1999| 2000| 2001 2002| 2003| 2004| 2005
*% *%

totale strada | 36,9* | 392*| 402| 40,8| 41,3 40,8| 40,7| 40,3| 392
totale ferro 11,0 10,1 10,2 9,4 9,5 9,5 8,5 6,9 6,4
totale 47,9%| 49,3*| 50,4 50,2 50,8| 50,3| 49,7 472| 456
2006 | 2007| 2008| 2009| 2010| 2011| 2012 | Var% | Var.%
2004- | 1997-
2012 | 2012
totale strada 412| 41,8| 40,1| 354| 380| 386| 36,6 -9%) stabile
totale ferro 6,6 7,3 52 2,8 32 3,6 38| -45% | -65%
totale 478| 491| 453| 382 412| 422| 404 -14% | -16%*

Tab. 2: Traffico attraverso la Valsusa™®
1997 | 1998 | 1999| 2000 2001 | 2002 | 2003| 2004 | 2005

*% *%

ferro Frejus 10,1 9,3 9,2 8,6 8,6 8,6 7,8 6,4 59
strada Frejus 12,6%| 12.8% 228 258| 257| 24,1| 20,7| 16,8| 11,6
strada Mong n.i. n.i. 1,6 1,4 1,5 0,8 0,6 0,3 0,7
totale strada 12,6*| 12,8*| 244 272| 272| 249| 21,3| 17,1| 123
totale Valsusa 22,7%| 22,1*| 33,6| 358| 358| 33,5| 29,1| 235| 182
2006 | 2007 | 2008| 2009| 2010 | 2011| 2012| Var.% | Var.%
2004- | 1997-
2012 | 2012
ferro Frejus 6,1 6,6 4,6 2,4 30| 34 34| -47%| -66%
strada Frejus 12,5 13,1 12,2 10,2| 11,0| 11,0 10,2 | -39% | -22%*
strada Mong 0,7 0,7 0,7 0,5 0,5/ 0,5 0,5 | stabile | stabile
totale strada 13,2 13,8 12,9 10,7| 11,5| 11,5 10,7 -37% | -18%*
totale Valsusa 19,3 20,4 17,5| 13,1| 14,5| 14,9 14,1 -40% | -39%%*




G. RIZZI, UNOPERA NON NECESSARIA NE UTILE

Tab. 3: Traffico attraverso valichi non valsusini (Bianco e Ventimiglia)

1997 | 1998 | 1999| 2000, 2001| 2002| 2003| 2004| 2005
*% *%

strada Bianco 12,7 13,5 29 0 0 1,3 45 5,2 8,5
strada Ventimiglia 11,6 129| 12,9 13,6 14,1 14,6| 154| 18,0/ 184
totale strada 243| 26,4 158 13,6 14,1 159| 19,9| 232| 26,9
ferro Ventimiglia 0,9 0,8 1,0 0,8 0,9 0,9 0,7 0,5 0,5
totale 252 27,2| 16,8 144\ 150| 16,8 20,6| 23,7| 274
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 Var.% Var.%
2004-2012 | 1997-2012
strada Bianco 91| 86| 86/ 76| 87| 92| 88| "OLIET -31%

icativa
strada Ventimiglia | 18,9 | 19,4| 18,6| 17,1| 17,8| 17,9| 17,1 stabile +47%
totale strada 28,0 28,0| 27,2| 24,7| 26,5| 27,1| 259 +11% stabile
ferro Ventimiglia | 0,5| 0,7 0,6 04| 02| 0,2 0,4 -55% stabile
totale 28,5 28,7| 27,8| 25,1 | 26,7 | 27,3| 26,3 stabile stabile

Tab. 4: Traffico sulla direttrice Valsusa-Bianco

1997 1998 1999| 2000| 2001| 2002| 2003| 2004| 2005
*% *%

ferro Frejus 10,1 9,3 9,2 8,6 8,6 8,6 7,8 6,4 5,9
strada Frejus 12,6%| 12,8%| 22,8| 258| 25,7 24,1 20,7| 16,8 11,6
strada Mong n.i. n.i. 1,6 1,4 1,4 0,8 0,6 0,3 0,7
strada Bianco 12,7 13,5 2,9 0 0 1,3 45 5,2 8,5
totale strada 25,3%| 26,3*| 27,3 252| 27,1| 262| 258| 223| 208
totale 354*| 355%| 36,5| 33,8| 357| 34,3| 33,6| 28,7| 26,7
2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 Var.% Var.%
2004-2012 | 1997-2012
ferro Frejus 6,1| 66| 46| 24| 3,0/ 34 34 -47% -66%
strada Frejus | 12,5| 13,1] 12,2 10,2 11,0] 11,0] 10,2 -39% 22%*
strada Mong 0,7/ 0,7( 0,7 05| 05| 0,5 0,5 stabile stabile
strada Bianco | 9,1| 86| 86| 76| 87| 92| 88 n(’? sient- -31%

icativa
totale strada | 22,3| 22,4 21,5| 18,3| 20,2| 20,8| 19,5 -13% -24%
totale 28,4| 29,0| 26,1 20,7 | 23,2| 24,1 22,9 -20% -36%*

* Le cifre contrassegnate con ’asterisco non tengono conto del (modesto) traffico
stradale attraverso il valico del Monginevro perché non indicato nei tabulati
Alpinfo prima del 1999. Coerentemente, nel calcolo della variazione percentuale
del traffico nel periodo 1997-2010 il traffico del Monginevro ¢ stato scorporato.

** Periodo di chiusura del valico stradale del Bianco.
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GRANDI INFRASTRUTTURE.
| COSTI ENERGETICO-AMBIENTALI NASCOSTI*

di Sergio Ulgiati

1. L’analisi del ciclo di vita

Per il caso della nuova ferrovia Torino-Lione farei una proposta
forte: prima di procedere con il progetto si faccia un’analisi del ciclo
di vita dell’opera, con esperti indipendenti e seguendo le normative
europee.

Che cos’e I'analisi del ciclo di vita (la sigla in inglese € Lca - Life
Cycle Analysis)? E una valutazione degli impatti che sono connessi
con un processo, ma non solo di quelli immediati, sul posto; bensi
anche degli impatti nascosti, quelli cioe che il processo porta a tutto
campo con sé nel tempo e nello spazio. Nel tempo, perché alcune
conseguenze dureranno a lungo; nello spazio perché 1’estrazione
delle materie prime e la loro lavorazione per renderle utilizzabili nel
processo avvengono anche molto lontano e ne patiscono le conse-
guenze numerose persone che non utilizzeranno mai i benefici del
processo. Dunque I’analisi del ciclo di vita non ¢ nella logica NiMBY
(Not In My Back Yard), ma ¢ una scelta di responsabilita forte che
chi si trova di fronte a un determinato processo locale e ne soffre le
conseguenze assume anche verso chi ¢ lontano e non gode i benefi-
ci del processo stesso.

Per questa ragione la Lca, nell’andare a guardare ai problemi
dell’ambiente si interessa sia della disponibilita di tutte le risorse
necessarie sia degli impatti derivanti dal loro prelievo, sia infine dei
rifiuti del processo che nell’ambiente saranno scaricati. Nel fare cid
la metodica Lca costituisce un complemento estremamente impor-
tante dell’analisi economica, offrendo una trasparenza dei dati com-
plessivi: da la possibilita di valutare, accanto agli eventuali benefici

* Lo scritto riprende, con lievi modifiche, una relazione svolta al Politecnico
di Torino il 26 aprile 2012.
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economici, anche i danni ambientali per la nostra generazione e per
quelle future. L’analisi del ciclo di vita € soggetta a rigorose norme
internazionali: ci sono le Un1 EN Iso 14040 e 14044 del 2006, a va-
lenza mondiale, che dettano le modalita con cui va eseguita affinché
sia attendibile; c’¢ il manuale europeo ILcp handbook del 2010 che
in oltre 400 pagine prescrive, tra 1’altro, il ricorso ad analisti certificati
e la necessita di una conferma del giudizio da parte di un “secondo
grado” di valutazione, effettuato da analisti indipendenti. Al di fuori
di queste procedure le analisi non hanno valore.

Facciamo un esempio di analisi Lca. L’Italia usa alluminio,
metallo che si ricava dalla bauxite, la quale si estrae da miniere in
America latina, in Asia, in Australia con ben noti impatti ambien-
tali; per estrarla serve dell’energia, che si produce in gran parte dal
petrolio, che comporta estrazioni e impatti anche nei Paesi produt-
tori di greggio del Nordafrica, del Medio Oriente, dell’Indonesia
ecc. Infine, per arrivare all’alluminio che conosciamo serve la fase
di raffinazione, che si svolge in molti Paesi, un po’ in tutti i con-
tinenti. Quindi 1'utilizzo dell’alluminio in Italia comporta impatti
in diversi altri luoghi, dove ci saranno peraltro pure dei benefici
economici (di solito i vantaggi economici vanno solo a qualcuno,
1 danni da impatto vanno a tutti). Conoscere questo processo e ad
esempio, di conseguenza, decidere di riciclare 1’alluminio anziché
richiederne nuova produzione significa fare un’assunzione di re-
sponsabilita nei confronti di tutti i paesi coinvolti.

2. L’impatto di infrastrutture ferroviarie

Passando al caso di un’infrastruttura ferroviaria, vediamo nella
tabella 1 quale uso di risorse comportano i principali materiali im-
piegati nella realizzazione.

Di fronte al fatto che si tratta, come si puo intuire, di prelievi
molto impattanti nei luoghi di estrazione e trasformazione, € neces-
sario porsi innanzitutto la domanda (valida per qualunque nuova
opera): € necessario costruire la ferrovia? Se non esistesse alcuna al-
tra linea ferroviaria, se non ci fossero alternative di trasporto e que-
sto risultasse indispensabile, € ovvio che la realizzazione dell’opera
sarebbe necessaria e sarebbero giustificati sia i costi diretti, sia gli
oneri di compensazione per chi subisce danni. Se, invece, esistesse
gia una ferrovia o se le esigenze di trasporto non fossero indispen-
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Tab. 1. Risorse impiegate nella realizzazione di infrastrutture
ferroviarie

18 Kg di minerale di ferro, nichel, cromo e carbone
240 Kg di acqua
1 Kg di petrolio

1 Kg di acciaio primario
richiede

500 Kg di minerale di rame
260 Kg di acqua
2Kg di petrolio

1 Kg di rame primario ri-
chiede

| g il @t ¢ Eo kg 3,22 Kg di minerale calcareo e siliceo

R 17 Kg di acqua
ez 0,2 Kg di petrolio
1 Kg di alluminio primario % Eng ! (r;unerale (bauxite)
richiede £ ¢l acqua
7,2 Kg di petrolio

16 Kg di minerale (per 'impianto) 67 Kg di acqua

1 Kwh di elettricita richiede 075 it aitte

sabili o altrimenti gestibili, sarebbe opportuno domandarsi se sia
davvero il caso di procedere.

Sono considerazioni che vanno sempre fatte quando si valuta
un progetto.

Nell’analisi del ciclo di vita di una ferrovia vanno successiva-
mente valutati, dopo gli impatti dell’approvvigionamento dei ma-
teriali e dell’energia, quelli delle fasi successive di costruzione dei
componenti (cavi, pali, tratte di binario ecc.) e delle sezioni dell’o-
pera (tunnel, ponti, cavalcavia ecc.) e infine quelli ambientali ed
energetici di gestione dell’infrastruttura e di produzione ed eserci-
zio del parco macchine circolanti.

3. 1l caso di una linea ad alta velocita in Norvegia

Uno studio di questa natura e stato effettuato per valutare I'ipo-
tesi di nuova linea ad alta velocita in Norvegia, dove tra I’altro in
confronto all’Italia I’elettricita costa ambientalmente poco, essendo
in gran parte prodotta da fonti idriche, e quindi non pesa molto
nel ciclo di vita dell’opera. Da noi la fase di esercizio della linea
avrebbe un peso percentuale maggiore, mentre nel caso norvegese
c’e una forte prevalenza della costruzione dell’infrastruttura (circa
i1 90 per cento nel diagramma che segue); fuori dall’area contornata
compaiono i costi dell’operativita e del parco macchine (Rolling
Stock), la cui somma si aggira intorno al 10 per cento.
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Fig. 1. Incidenza percentuale di diversi impatti
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operativa macchine

Nei diagrammi dell’analisi del ciclo di vita in figura 1 compaio-
no sei categorie di impatto ambientale (scelte tra quelle piu impor-
tanti nel caso in questione); tra queste, ad esempio, la linea inferio-
re riporta il contributo dato dalla costruzione dell’infrastruttura al
cambiamento climatico, un riflesso del consumo energetico. Gli al-
tri indicatori riguardano I'impoverimento delle risorse idriche, I’aci-
dificazione dei terreni a causa di solventi ed isolanti utilizzati nelle
gallerie, la tossicita per 'uomo dovuta a metalli sparsi nell’ambien-
te, la riduzione dello strato di ozono.

Se, nel caso in esame, ¢ cosi preponderante il peso dell’infra-
struttura, diventa importante valutare quanta parte di questo im-
patto dipenda dalle fasi di costruzione, manutenzione, smantella-
mento e smaltimento a fine vita, cosi da tentare almeno di ridurlo.

Nella figura 2 ¢ ’area contornata ad evidenziare come sia la fase
di effettiva costruzione quella a maggior impatto (pesa per circa il
50-60 per cento dei costi ambientali) rispetto alla manutenzione e
allo smantellamento, in questo caso ipotizzato per soli 60 anni.

All’interno della fase di costruzione € poi ancora possibile andare
ad analizzare che cosa concorra maggiormente all’impatto comples-
sivo, ad esempio se siano le opere a cielo aperto, le gallerie oppure 1
viadotti. Se il caso fosse quello del Tav Torino-Lione ¢ ovvio che 157
chilometri del tunnel di base costituirebbero una percentuale enorme
dell’impatto totale, ancor piu nella cosiddetta ipotesi Jow-cost.

Andando ancora piu in dettaglio, la Lca permette di individuare
tra 1 materiali di costruzione quali siano, ambientalmente ed ener-
geticamente, i piu pesanti. E di conseguenza consente di operare
eventuali scelte alternative piu soft, quali ad esempio quella di usare
acciaio secondario anziché primario.
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Fig. 2. Incidenza percentuale delle fasi della vita dell’opera
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Nella tabella 2 € riportata la stima di impatto dei materiali per la
ferrovia Av norvegese. Dai dati riportati in questa tabella si ricava
che al cambiamento climatico contribuisce per il 53 per cento I’ac-
ciaio (Steel - total) e per il 21 per cento il cemento; all’acidificazione
del suolo concorre per il 41 per cento la pratica di scavo con esplo-
sivi (Blasting).

4. Le linee Tav in Italia

Per I'alta velocita ferroviaria in Italia non ¢ stata fatta alcuna
analisi completa del ciclo di vita. Se questo strumento scientifico,
che in quanto tale €& indipendente dalle nostre preferenze, venisse
utilizzato, potrebbe anche rivelare una linea veloce italiana caratte-
rizzata da impatti minori rispetto al Tav in Norvegia o in Califor-
nia, casi che sono stati gia studiati e non ancora realizzati.

Abbiamo perd alcuni dati sulla tratta veloce Milano-Napoli,
che ho raccolto con un mio giovane collega, Mirko Federici!, pur-
troppo recentemente scomparso. Tra i valori pit significativi figura
quello dell’anidride carbonica rilasciata: per la fase di costruzione e
per 1 successivi 50 anni di esercizio presi in esame ¢ stata calcolata
un’emissione complessiva di 38 milioni di tonnellate di CO2, di
cui 21 (quindi oltre il 50 per cento) dovuti al consumo di energia
elettrica (grosso modo l’altro 50 per cento ¢ attribuibile alla fase
di realizzazione dell’infrastruttura). Dunque I'impatto del Tav ¢

1. Una sintesi tratta dalla tesi di dottorato di Federici & disponibile nella
seconda parte del quaderno.
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Tab. 2. Stima di impatto dei materiali per la ferrovia Av norve-

gese
Mutamen- | Impove- Tossicita Acidifica- | Eutrofiz- Impove-
to clima- rimento verso zione zazione rimento
tico dello strato | 'uomo dei suoli di acque idrico
di ozono dolci
Acciai
(bgcsl::(;u alitd) 39% 18% 52% 21% 58% 32%
(Abffc:;fquama) 14% 6% 15% 11% 17% 6%
éf)i:zfe ssivo) 53% 24% 67% 32% 75% 38%
Cemento 21% 6% 3% 5% 2% 4%
Diesel 10% 24% - 12% - -
XPS (polistirene o
espanso estruso) . 36% . ) . .
Rame - - 18% 2% 14% -
Scavo 'm'edmnte 2% . ) 41% . .
esplosivi
Ghiaia 2% - 2% 2% 2% 37%

particolarmente gravoso per la quantita di elettricita che consuma,
considerando che I’Italia ricava prevalentemente I’energia da fonti
fossili come petrolio e metano, risorse importate quasi al 90 per
cento. Questi alti livelli di consumo di energia sono in gran parte
dovuti all’alta velocita dei treni, come dimostra il grafico di cui alla
figura 3.

Nella figura 3 le tre fasce grigie mostrano ’aumento delle perdi-
te di energia al crescere della velocita: la fascia interiore € relativa
all’energia spesa per vincere I’attrito dei binari, ed ¢ praticamente
costante indipendentemente dalla velocita del treno; la fascia inter-
media rappresenta ’energia necessaria a compensare la resisten-
za aerodinamica e la fascia superiore mostra la perdita di energia
durante le frenate del treno (si e fatta I'ipotesi, pit comune, che
quest 'ultima non venga recuperata per ridurre i consumi); il grafico
ci dice che la somma delle due cresce esponenzialmente al crescere
della velocita del treno.

Sono dati che consigliano di realizzare linee ad alta velocita solo
se e dove strettamente necessario, specie in un paese come I’Italia
che deve importare energia dall’estero. Oltre tutto esiste una diret-
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Fig. 3. Energia dissipata al crescere della velocita
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tiva europea, la 2009/28/C (sulla promozione dell’uso di energia
da fonti rinnovabili) che impegna anche I’Italia, entro il 2020, a ri-
durre le emissioni serra del 20 per cento, a utilizzare il 20 per cento
di fonti rinnovabili, a ridurre del 20 per cento i consumi mediante
I’aumento dell’efficienza energetica.

5. Le questioni energetiche poste dal Tav Torino-Lione al Governo

Qualche tempo fa abbiamo presentato al Governo italiano una
lettera, firmata da circa 360 esperti, professionisti e docenti univer-
sitari, che in merito al progetto Tav Torino-Lione poneva domande
inerenti gli aspetti trasportistici, economici, ambientali ed anche
energetici’.

2. La lettera al capo del Governo, Mario Monti, gia pubblicata sul qua-
derno n. 2 del Controsservatorio Val Susa, ¢ scaricabile a questo link: http://
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Fig. 4. Le emissioni di gas serra
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Alla lettera non ¢ giunta risposta. Tuttavia, tra Governo ed
esperti della Comunita montana ¢ seguito un doppio scambio epi-
stolare, al termine del quale il Governo ha fornito, in merito agli
aspetti energetici, un suo studio sul “bilancio carbonio”, documen-
to successivamente pubblicato su quaderno n. 8 dell’Osservatorio
tecnico sulla Torino-Lione.

Il grafico del “bilancio carbonio” (figura 4) mostra una linea
punteggiata e delle barre verticali: in termini di tonnellate equiva-
lenti di anidride carbonica, la linea rappresenta il valore del saldo
annuale, positivo o negativo di emissioni di gas serra, mentre le bar-
re indicano il progressivo accumulo dell’aggravio o del risparmio
di emissioni. Al di sopra del livello zero compaiono le emissioni
aggiuntive dovute al Tav (fase di costruzione e avvio di esercizio),
al di sotto sono riportati i benefici per minor emissione di CO2 che
il Tav dovrebbe garantire in fase avanzata di esercizio.

Secondo i calcoli che il Governo ha fornito, fino al 2026 la rea-
lizzazione dell’infrastruttura provochera un aggravio di emissioni,
sino a valori di 10 milioni di tonnellate di CO2 in piu all’anno;
dal 2026 I’entrata in funzione della linea dovrebbe far risparmiare
emissioni, ma per altri 12 anni (fino al 2038, vedi barre verticali)

controsservatoriovalsusa.org/images/materiali/ita-lettera-a-mariomon-
ti-09-02-2012.pdf
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questo risparmio andrebbe a compensare quanto rilasciato negli
anni precedenti. Il reale beneficio, sempre secondo questo bilancio
di parte governativa, inizierebbe ad avvertirsi dopo il 2038. La parte
finale della linea punteggiata ci dice che la valutazione espressa ¢ di
un beneficio di quasi 3 milioni di gas serra in meno all’anno.

Non sappiamo come siano stati calcolati questi valori, e per-
sonalmente non li ritengo possibili; in ogni caso la risposta che a
nostra volta abbiamo dato ¢ che si tratta comunque di un’analisi
molto parziale, mirata solo sull’anidride carbonica, mentre per una
valutazione complessiva serve una Lca svolta secondo le norme
internazionali da un collegio di analisti indipendenti. II Governo
conclude sostenendo che secondo i1 suoi consulenti permangono
dubbi sull’effettiva oggettivita dell’analisi del ciclo di vita, ma non
cita la letteratura scientifica che esprime questi dubbi; infine chiosa
domandandosi perché mai la dovrebbe fare visto che I’'Unione Eu-
ropea non la richiede (sic/).
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LOSCURA QUESTIONE DEI COSTI DEL TAV

di Ivan Cicconi

1.
Ma cosa costa davvero I’alta velocita?

1. Punti oscuri, falsi e truffe

Tutta la gestione del progetto TAv in Italia é stata accompagnata
da atti, comunicazioni, contratti, pareri che si sono caratterizzati
per la loro opacita quando non esplicitamente falsi.

Il falso piu clamoroso, che ha consentito di costruire un’archi-
tettura contrattuale con procedure e accordi fuori da ogni evidenza
pubblica, ¢ quello del finanziamento privato del 60 per cento dei
costi. Un falso che ha gia prodotto i suoi gravi effetti nei conti pub-
blici. Con il comma 966 dell’'unico articolo della legge n. 296/2006,
la Finanziaria per I’anno 2007, si sanciva la seguente previsione
economica: «gli oneri per capitale ed interessi dei titoli emessi e dei
mutui contratti da Infrastrutture Spa fino alla data del 31 dicembre
2005 per il finanziamento degli investimenti per la realizzazione
della infrastruttura ferroviaria ad alta velocita “Linea Torino-Mila-
no-Napoli”, nonché gli oneri delle relative operazioni di copertura,
sono assunti direttamente a carico del bilancio dello Stato». Con
cio si prendeva atto che il “finanziamento privato” per la realizza-
zione delle infrastrutture per il treno ad alta velocita, era in realta,
appunto, una pura e semplice bugia. L’importo di questo onere:
12.950 milioni di euro.

* Lo scritto riprende due interventi, rispettivamente del 16 novembre 2011 e
dell’aprile 2012. Gli interventi sono pubblicati senza modifiche né aggiorna-
menti a riprova del fatto che quanto sta accadendo per la Nuova linea Torino-
Lione si inscrive in un copione noto da anni.
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Tab. 1. Costi delle singole voci del progetto Tav presentato il 7
agosto 1991

Miliardi di lire Oggetto dei contratti

Progettazione esecutiva e costruzione:
Tratte 18.100 Mi-Bo; Bo-Fi; Fi-Rm; Rm-Na; To-Mi;
Mi-Vr; Vr-Ve; Ge-Mi.

Progettazione esecutiva e costruzione

g dei nodi di: Napoli, Roma, Firenze,
Nodi 2.080 Bologna, Milano, Torino, Verona, Ve-
nezia, Genova.

Fornitura di 100 etr 500, treni a com-
Materiale rotabile 4.800 posizione fissa con 2 motrici e 12 car-
rozze.

Realizzazione delle linee elettriche e
Infrastrutture aeree 1.200 del sistema di controllo e segnalamen-
to per tutte le tratte e i nodi.

Interessi durante 1’esecuzione dell’ope-

Interessi intercalari 1.500 ra fino all’entrata in esercizio.

Totale 27.680

Questa clamorosa bugia ¢ emersa solo grazie all’'Unione Euro-
pea che, nell’ambito della procedura di infrazione per deficit ecces-
sivo, avviata nel 2005 e chiusa nel 2007, ci ha chiesto esplicitamente
di rimuovere la “truffa Tav”, consistente nel tenere il cosiddetto
finanziamento privato dell’Alta velocita fuori dai conti pubblici.

2. I costi veri dell’alta velocita in Italia

La realizzazione del progetto per 'alta velocita Ferroviaria ha
avuto il suo formale avvio il 7 agosto 1991. Prevedeva la realizza-
zione delle linee Milano-Napoli, Torino-Venezia e Genova-Milano.
11 costo complessivo previsto era di 26.180 miliardi di vecchie lire
(pari 14.156 milioni di euro).

Ad oltre 20 anni dall’avvio, il costo del progetto ¢ lievitato ad
oltre 90.000 milioni di euro. All’aumento abnorme del costo del
progetto, piu che quintuplicato, occorre aggiungere la beffa della
assenza totale di investimenti privati.

A) Le tratte ferroviarie
La realizzazione delle infrastrutture a terra fu affidata a Tav spa
con un contratto avente come oggetto la «Concessione della proget-



. CICCONI, LOSCURA QUESTIONE DEI COSTI DEL TAV

Tab. 2. Dati ufficiali e stime indipendenti dei costi delle tratte
AV contrattualizzate nel 1991

Contratto 1991 | Dati ufficiali 2006 | Stime indipendenti
(milioni di €) (milioni di €) 2010 (milioni di €)

Torino-Milano 1.074 7.788 8.300
Milano-Bologna 1.482 7.150 7.950
Bologna-Firenze 1.074 5.954 6.700
Roma-Napoli 1.994 6.235 7.200
Milano-Verona 1.125 5.735 6.400
Verona-Venezia 869 5.455 5.900
Terzo valico (ex Ge-Mi) 1.585 4.979 5.500
Totale costi 9.203 43.296 47.950
Variazione unitaria 100 470 521

tazione, costruzione e sfruttamento economico delle infrastrutture
per il treno ad alta velocita». La stessa Tav spa, senza alcuna proce-
dura ad evidenza pubblica, ha affidato sette contratti, ad altrettante
imprese o consorzi di imprese, aventi a oggetto la progettazione
esecutiva e la sola costruzione con la totale esclusione della gestio-
ne. I sette contratti sono stati affidati da Tav spa a trattativa privata
e senza la minima verifica di mercato, né il minimo controllo di un
qualsiasi organo pubblico competente.

Nessun contratto al momento ¢ stato chiuso, nemmeno quelli
relativi alle tratte in esercizio (To-Mi, Mi-Bo, Bo-Fi, Ro-Na), men-
tre gli altri contratti non sono ancora aggiornati in via definitiva.
Le stime per la conclusione dei lavori delle sette tratte segnalano
un costo di 47.750 milioni di euro, pari a un valore unitario di 519
rispetto al valore 100 del 1991, con un aumento dei costi di oltre il
400 per cento.

Tutti 1 finanziamenti per il progetto sono stati forniti o garantiti
dallo Stato, mentre ad oggi non si registra un solo euro del millan-
tato investimento privato.

B) I nodi

La realizzazione dei nodi, e cioe delle tratte ferroviarie di pe-
netrazione nelle stazioni ferroviarie delle citta interessate, era ini-
zialmente prevista a carico di Tav spa. L’inerzia e la mancanza di
competenze hanno successivamente indotto Fs spa a scorporare

©
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Tab. 3. Costi delle tratte di penetrazione nei nodi delle stazioni
delle citta interessate (milioni di euro)

Valori ufficiali 1991 | Dati ufficiali 2006 | Stime indipendenti 2010
Costo dei “Nodi” 1.064 5.752 8.400
Variazione unitaria 100 540 789

questo compito dal contratto e di affidarlo a Rr1. In questo caso
le variazioni dei costi rispetto a quanto comunicato nel 1991 sono
altrettanto clamorose e tutt’altro che definitive.

Nessun nodo delle stazioni delle citta interessate (Torino, Mila-
no, Bologna, Firenze, Roma, Napoli, Genova, Verona, Venezia) ¢
al momento risolto in via definitiva e proprio il ritardo con il quale
si € avviata questa parte del progetto € la causa principale dei dis-
servizi indotti nel cosiddetto servizio ferroviario universale. Con
I’entrata in esercizio delle nuove linee e senza la soluzione dei nodi
(ancora per qualche anno) I’effetto imbuto nelle stazioni ¢ diventato
e restera ancora per qualche anno particolarmente critico.

C) Le infrastrutture aeree

Per la realizzazione delle infrastrutture aeree (linee elettriche e
segnaletica) di tutte le linee, tratte e nodi, I’attivita e stata affidata
a un unico consorzio di imprese, il Consorzio Saturno scrl. Anche
in questo caso 'affidamento del contratto non ha seguito alcuna
procedura ad evidenza pubblica e nessuna verifica di mercato. La
stessa composizione societaria ha subito, come nel caso dei con-
sorzi affidatari delle tratte, significative modificazioni nel corso del
tempo e in questo caso addirittura a favore di imprese multinazio-
nali straniere senza alcun controllo dei modi e tempi con i quali
questo ingresso si e prodotto.

Mentre il costo annunciato nel 1991 era pari a 614 milioni di
euro (in questo caso va sottolineata la totale assenza di dati e comu-
nicazione ufficiali sui costi sostenuti per la realizzazione di questa
parte essenziale del progetto), fonti indipendenti fornisco un stima
di 3.200 milioni di euro.

D) Gli interessi intercalari

All’aumento straordinario dei costi (che TAv spa copre intera-
mente, con finanziamenti dello Stato e prestiti garantiti dallo stes-
so, a favore dei 7 consorzi di imprese cosiddetti general-contractor)
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Tab. 4. Costi delle linee elettriche e delle infrastrutture connesse
(milioni di euro)

Dati ufficiali 1991 Stime indipendenti 2009
Costo “Infrastrutture aeree” 614 3.200
Variazione unitaria 100 520

Tab. 5. Costo degli interessi sui prestiti prima dell’avvio del
servizio (milioni di euro)

Valori ufficiali 1991 Stime indipendenti 2010
Interessi intercalari 770 8.700
Variazione unitaria 100 1.130

debbono essere sommati gli oneri finanziari, direttamente a carico
dello Stato, per i prestiti attivati da o per Tav spa (Infrastrutture spa,
Rrr1 spa). Nel progetto presentato il 7 agosto 1991, tali oneri, cosid-
detti interessi intercalari, erano stati quantificati in 1.500 miliardi
di lire (770mila euro), mentre oggi sono stimati da fonti tecniche
indipendenti in 8.700 milioni di euro.

Gli oneri finanziari dunque fino alla chiusura dei cantieri pas-
serebbero da un valore unitario 100 stimato da Fs nel 1991 a un
valore oggi stimato pari a 1.130, con un aumento di oltre il mille
per cento.

3. I costi complessivi del progetto alta velocita del 1991

11 costo del progetto presentato il 7 agosto 1991, stimato con una
cifra complessiva pari a 14.156 milioni di euro, ¢ oggi (consideran-
do anche 1 costi delle societa pubbliche coinvolte a diverso titolo
nella gestione del progetto e le opere compensative o indotte per la
specifica realizzazione delle linee di Av e non contabilizzati dalle
fonti ufficiali) lievitato a 96.850 milioni di euro.

Fatto 100 il costo stimato e contrattualizzato nel 1991 oggi sia-
mo a un costo stimato pari a 684 e, comunque, anche non inclu-
dendo le tre voci di costo non considerate nel progetto presentato
nel 1991, si ¢ passati da un valore unitario 100 del 1991 a un valore
unitario di 547 con un aumento percentuale del 447 per cento.
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Tab. 6. Variazione dei costi del progetto AV presentato e
contrattualizzato nel 1991 (milioni di euro)

Voce di costo Costi ufficiali 1991 | Stime indipendenti 2010
Tratte 9.254 48.700

Nodi 1.064 8.400
Materiale rotabile (ETr 500) 2.454 8.200
Infrastrutture aeree 614 3.200

Interessi intercalari 770 8.700

Totale progetto Tav 1991 14.156 77.400
Variazione unitaria progetto Tav 1991 100 547

Studi, progettazione e realizzazione
delle nuove stazioni per I’alta velocita non quantificato 6.350
con finanziamenti pubblici

Costi diretti e spese di Fs, Rr1, Tav,

Sistav-Italferr, Italferr non quantificato 3.900
Opere indotte e/0 compensative con- non quantificato 9.200
nesse

Totale costi progetto Tav 1991 14.156 96.850
Variazione unitaria progetto Tav 1991 100 684

4. 1l confronto con altri Paesi

L’amministratore delegato di Fs spa, in una audizione alla
VIII commissione del Senato nel marzo del 2007, ha consegnan-
do ai senatori dati sui costi delle infrastrutture per I’alta velocita
nel nostro paese confrontati con quelli di altri paesi. I dati forniti
da F's spa ai senatori italiani indicano un costo medio per le tratte
italiane in esercizio di 32 milioni di euro a km (564 km per le
tratte Torino-Novara, Roma-Firenze, Napoli-Roma), rispetto ai
10 della Francia (1.548 km di linee) e ai 9 per la Spagna (1.030
km di linee).

Nel caso di Francia e Spagna il costo medio a km includeva tutte
le infrastrutture (comprese quelle aeree, quelle delle interconnessio-
ni e quelle per la mitigazione degli impatti).

Nel caso italiano invece veniva considerato solo il costo delle
infrastrutture a terra delle sole tratte. Non solo, nel calcolo del costo
medio delle linee realizzate, veniva inclusa anche la tratta di 241
km Firenze-Roma (realizzata molti anni prima con una architettu-
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Tab. 7. Confronto omogeneo dei costi per le infrastrutture per il
treno AV con linee dedicate (milioni di euro)

Treno AV (Paese) | Km | Forma di realizzazione Linea tratta Costo a km

Tav (Francia) 417 gfgﬂgrﬁ%&;s&ﬂ;ﬁ Linea Parigi-Lione 10,2
Appalti della Societa Linea Madrid-

AvE (Spagna) 470 ferroviaria nazionale Siviglia 0.8
Affidamenti a contra- Linea Torino-

Tav (Italia) 589 | ente generale a trattati- | Napoli (esclusa 60,7
va privata Firenze-Roma)

ra contrattuale completamente diversa), mentre nei costi delle tratte
Roma-Napoli e Torino-Novara e in tutte le altre (in progettazione o
in realizzazione) non viene considerato 1’onere finanziario degli in-
teressi intercalari pagati o da pagare per tutta la durata dei cantieri
e fino all’avvio del servizio.

I dati effettivi del costo medio a km in Italia, confrontabili con
quelli degli altri Paesi, sono invece quelli elaborati da fonte indipen-
dente e indicati nella tabella 7.

5. I costi e gli oneri finanziari futuri

I costi per la realizzazione delle infrastrutture descritti non ten-
gono conto degli oneri futuri che 1 prestiti attivati proietteranno nel-
le casse dello Stato e nelle tasche dei cittadini. I costi infatti soste-
nuti e da sostenere fino alla chiusura dei cantieri sono in gran parte
coperti da “prestiti” e dunque da restituire alle banche con relativi
ulteriori interessi.

Mentre, infatti, gli “interessi intercalari” (gia considerati come
voce di costo) sono coperti annualmente dal bilancio dello Stato,
la copertura della quota di capitale, e relativi interessi, da restituire
sara da valutare dal momento della attivazione a regime del “ser-
vizio Av/Ac” e cio¢ dal 2009 in avanti. Anche in questo caso dati
ufficiali e attendibili non sono stati mai forniti. Le stime indicano in
un importo di circa 1.700 milioni di euro la quota media annua, per
circa 30 anni, necessaria per la estinzione dei debiti contratti con
gli istituti bancari, non coperta dagli utili prodotti dalla gestione del
servizio Av.

<o)
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6. Debiti pubblici occultati con il modello Tav

Nonostante quanto fin qui evidenziato, proprio il cosiddetto
“modello Tav” ¢ stato assunto come riferimento per la realizza-
zione delle grandi opere della “legge obiettivo” (legge 21 dicembre
2001, n. 443). Proprio con tale legge si sono avviate in questi anni
altre opere che stanno creando ulteriori voragini nel bilancio dello
Stato. In questo modo I'Italia continua a nascondere nella contabi-
lita di societa di diritto privato (ad esempio Stretto di Messina spa o
Quadrilatero spa) presunti investimenti privati che a tutti gli effetti
sono debiti pubblici.

Gia solo questi dati motiverebbero ampiamente un radicale ri-
pensamento sia sulle parti del progetto di fatto ancora sulla carta (le
tratte Milano-Venezia e Genova-Milano contrattualizzate nel 1991)
e ancor piu sulle nuove linee con progetti solo preliminari (Torino-
Lione e Venezia-Trieste) e altre ancor meno definite.

L’effetto devastante sui conti pubblici futuri del modello Tav
pero non riguarda solo le grandi opere.

11 project-financing senza rischi per i privati e la “societa di dirit-
to privato” con proprieta pubblica sono ormai in Italia replicati in
modo diffuso, grazie a norme sui contratti pubblici (in contrasto o
derogatorie rispetto a quelle contenute nelle direttive europee) e alle
politiche di privatizzazione dei servizi pubblici (senza liberalizza-
zioni e con spa pubbliche). Si tratta ormai di un fenomeno straor-
dinario e scarsamente analizzato dagli economisti e letteralmente
sconosciuto nel confronto fra le forze politiche. I project-financing
modello Tav sono oggi in Italia pratica diffusa anche per opere pro-
mosse dagli enti locali: la stima degli investimenti realizzati con
questo modello sono ad oggi stimati in circa 200 miliardi di euro.
La diffusione delle spa controllate direttamente o indirettamente
da soggetti pubblici sono cresciute con progressione geometrica: la
stima e di circa 20.000 spa o srl direttamente o indirettamente con-
trollate dallo Stato, Regioni ed enti locali.

7. Appello al Parlamento europeo
Segnaliamo al Parlamento Europeo che nel debito pubblico

dell’Italia, pari al 120 per cento del Pir, non sono considerati i de-
biti delle “societa di diritto” privato (con capitale pubblico) e quelli
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delle societa di diritto privato (con capitale privato) per i project-
financing totalmente garantiti da soggetti pubblici. In entrambi 1 casi
si tratta di debiti pubblici a tutti gli effetti nascosti nella contabilita
privatistica o di societa con capitale pubblico o di societa con capi-
tale privato, esattamente come avviene con il modello Tav. La cifra
esatta di tale debito, essendo nascosto nella contabilita di societa di
diritto privato, non € calcolato da alcun organo dello Stato, ma puo
essere stimato in una cifra contenuta fra il 15 e il 20 per cento del
P1L e la sua emersione porterebbe il debito effettivo del paese fra il
135 e il 140 per cento del P1L.

Segnaliamo al Parlamento Europeo che fra gli impegni che I'I-
talia sta assumendo in queste ore per fronteggiare la grave crisi dei
conti pubblici, non figura alcun provvedimento né per rimuovere
questa clamorosa omissione né, soprattutto, per rimuovere le cause
che consentono di costruire questo debito occulto e che dunque ¢
destinato ad aumentare. Non solo, dalle bozze dei provvedimenti
“per lo sviluppo” che il Governo si appresta a presentare al Par-
lamento, proprio queste modalita di investimento sono quelle che
vengono rafforzate e incentivate. Facciamo dunque appello al Par-
lamento Europeo affinché si chieda conto al nostro paese di questa
clamorosa omissione e sopratutto si impedisca che il modello Tav
trascini I'Italia e ’Europa verso una catastrofe dei conti pubblici.

PARTE PRIMA — ANALISI ‘ <
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II.
Nuova ferrovia Torino-Lione: il record del costo al kilometro

Il governo, fra i 14 motivi con i quali ha dichiarato di giustificare
la realizzazione del progetto low cost della galleria di base della nuo-
va linea Torino Lione!, si & dimenticato di segnalare un quindicesi-
mo motivo: il nuovo record del costo a chilometro, che con questo
progetto, sara conquistato dall’Italia.

Il record del costo a chilometro per la realizzazione di una
nuova tratta ferroviaria, comunque denominata (alta velocita, alta
capacita, quadruplicamento veloce) € come noto gia italiano ed ¢
stato ottenuto sulla tratta Av Bologna-Firenze, dove il costo, com-
prensivo di tutte le infrastrutture, degli oneri finanziari per la fase di
costruzione e del contenzioso ancora in essere, ha raggiunto la cifra
di 95 milioni di euro a chilometro.

Con la firma del trattato italo-francese del 30 gennaio 2012, il
record della Bologna-Firenze ¢ destinato a essere surclassato dal
costo che I'Italia si € impegnata a sostenere per la galleria di base
della Nuova Linea Torino-Lione. La trattativa per raggiungere que-
sto straordinario risultato ¢ durata quasi quattro anni essendo sta-
ta avviata nel 2007, contestualmente alla presentazione del nuovo
progetto per la richiesta del contributo europeo.

In base all’accordo firmato con i Francesi il 29 gennaio del 2001
(Ministro dei trasporti Pierluigi Bersani) per la tratta internaziona-
le Saint-Jean-de-Maurienne - Bussoleno, che nel progetto iniziale
aveva una lunghezza di 72 chilometri, di cui 43,5 in Francia e 28,5
in Italia, 1 due Paesi avevano concordato un apporto paritario di ri-
sorse. I1 costo del progetto era allora stimato in 6,7 miliardi di euro
e dunque il costo a chilometro delle tratte del proprio territorio, al
netto dell’ipotetico contributo dell’UE per il 40 per cento, sarebbe
stato per I'Italia di 70 M€/km e per la Francia di 46 M€/km.

1. 119 febbraio 2012, quando ormai I’area di cantiere Tav in Valle di Susa &
occupata militarmente e dichiarata sito di interesse strategico nazionale, ossia
quando la questione della nuova ferrovia Torino-Lione ¢ ridotta a mero pro-
blema di ordine pubblico, circa 360 scienziati, docenti e tecnici indirizzano
al presidente del Consiglio Monti un appello che chiede un ripensamento sul
progetto. Il Governo rispondera un mese dopo con un documento contenente
14 domande e relative risposte per ribadire che 1’opera ¢ decisa e si fara.



. CICCONI, LOSCURA QUESTIONE DEI COSTI DEL TAV

Nonostante la favorevole condizione accordata, le forti resisten-
ze dei Francesi all’avvio di quest’opera furono superate solo dopo
la firma di un nuovo accordo siglato il 5 agosto 2004 (Ministro dei
trasporti Pietro Lunardi) con il quale I'Italia si faceva carico dei due
terzi del costo dell’opera, determinando un costo a chilometro per
I'Italia di 93 M€/Km e per la Francia di 32 M€/Km.

Nel 2007, i due Paesi hanno presentato un nuovo progetto preli-
minare. La tratta internazionale, per la quale hanno chiesto il con-
tributo europeo, attraversa il territorio francese per 45 chilometri
(da Saint-Jean-de-Maurienne fino al confine) e quello italiano per
33,4 (dal confine fino a Chiusa S. Michele) con una stima comples-
siva dei costi pari a 10,4 miliardi di euro. Al netto dell’ipotetico
contributo europeo del 40 per cento e con il contributo italiano di
due terzi, il costo a chilometro per la Francia sarebbe stato pari a
47 M€/Km e per I'Italia 123 M€/Km. Su questo progetto pero i
Francesi, pur firmando la domanda di contributo insieme all’Italia
(Ministro dei trasporti, Antonio Di Pietro), verbalizzavano il pro-
prio disaccordo sulla ripartizione dei costi per un progetto che si
estendeva di piu verso I'Italia rispetto al progetto con il quale era
stato sottoscritto I’accordo del 2004.

Non a caso nel timing fissato dalla Commissione Europea (de-
cisione C (2008) 7733 definitiva) per I’erogazione del contributo
veniva esplicitamente richiamata la scadenza del 31 luglio 2009 per
la definizione dell’“Accordo fra i due Stati”.

Con oltre due anni di ritardo 1’accordo € stato sottoscritto (Mini-
stro dei trasporti, Corrado Passera) il 30 gennaio del 2012, concor-
dando di ridurre la tratta internazionale al collegamento fra Saint-
Jeande- Maurienne e Susa (coincidente con la galleria di base), per
un’estensione di 57,1 Km, di cui 45 in Francia e 12,1 in Italia. La
ripartizione dei costi viene pattuita con una quota del 57,9 per cen-
to per I'Italia e del 42,1 per cento per la Francia. Ma a fronte di una
apparente riduzione dell’impegno italiano, i francesi hanno ottenu-
to che la tratta di 22,2 Km in territorio italiano (tunnel dell’Orsiera
e area di sicurezza di Chiusa S. Michele) fosse stralciata dalla tratta
internazionale e 1 relativi costi addebitati alla tratta nazionale ita-
liana.

Stando dunque agli accordi assunti, il costo a chilometro per
I'Italia, per la tratta italiana della galleria di base, raddoppia rispet-
to alle previsioni del progetto presentato all’UE: sara esattamente,
sempre al netto dell’ipotetico contributo UE del 40 per cento, di
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235 M€/Km (2,85 miliardi per 12,1 Km). Un record sia nel valore
assoluto che in quello relativo, stante I’aumento del 236 per cento
dell’impegno italiano, rispetto ai 70 M€/Km previsti nell’accordo
del 2001.

Grazie al nuovo accordo, alla Francia sara garantito un altro re-
cord, quello del minor costo per la realizzazione di una galleria a
doppia canna, che sara pari a 46 M€/Km (2,07 milioni di euro per
45 Km), con una variazione dell’impegno francese dello 0 per cento
rispetto a quello che aveva assunto nel 2001, che era sempre di 46
Mé€/Km.

Con il nuovo trattato i Francesi hanno imposto, giustamente,
anche la definizione “low cost” del nuovo progetto. Per I'Italia I’ac-
cordo e indubbiamente “%igh cost”, ma non poteva certo pretendere
di mettere in evidenza il proprio record.

Chi ha garantito, onore al merito, la continuita e il risultato di
questa straordinaria trattativa per la parte italiana sono stati il capo
della Struttura tecnica di missione per le grandi opere del Ministero
delle infrastrutture, Ercole Incalza, e i1 Commissario straordinario
per la realizzazione della Torino-Lione, Mario Virano, entrambi nel
loro ruolo dal 2007 a oggi.

Occorre d’altro canto sottolineare che il record di 235 M€/Km
assicurato all’Ttalia dai due tecnici italiani € calcolato solo sulla
base di stime fondate su di un progetto preliminare. La certezza
dunque che, nella fase di progettazione esecutiva e di costruzione,
molti altri possano condividere e migliorare consistentemente que-
sto valore, ¢ assicurata dalla possibilita di adottare il modello di
architettura contrattuale e finanziaria gia efficacemente sperimen-
tato in Italia per la realizzazione delle nuove tratte. Modello che, ad
esempio, per la tratta Torino-Milano, e solo per le infrastrutture a
terra, da un importo di 8,6 M€/km del contratto firmato nel 1991
con il Contraente generale Fiat Spa, ha consentito a TAv spa di ar-
rivare a spendere 66,4 M€/Km.

Non ¢ inoltre da sottovalutare il fatto che il prevedibile aumento
complessivo dei costi, stante la ripartizione percentuale pattuita, la
diversa lunghezza delle tratte e il contributo del 40 per cento euro-
peo necessariamente fisso, si rifletterebbe in modo decisamente piu
favorevole sul record italiano. Ipotizzando un aumento del solo 100
per cento dei costi della intera galleria di base, cinque volte inferiore
a quello registrato per la Torino-Milano, il costo a chilometro per
I'Italia salirebbe da 235 a 628 M€/Km, circa il 200 per cento in pid.
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Alla certezza dell’aumento assicurato dall’istituto contrattuale
del contraente generale occorrera poi aggiungere il costo finanzia-
rio dell’investimento necessario. Anche su questo fronte il Tratta-
to italo francese non esprime alcuna ipotesi ma, anche in questo
caso, l'esperienza italiana assicura delle straordinarie possibilita.
Ad esempio 1 soli interessi intercalari per la Torino-Milano hanno
registrato un costo pari a 8,6 M€/Km, esattamente il costo inizial-
mente previsto per la progettazione e la esecuzione di tutte le infra-
strutture a terra della intera tratta.

Sul costo finanziario ci potrebbe essere I’ostacolo della nostra
Costituzione che, a seguito della recente modifica seguita alla sotto-
scrizione in sede europea del fiscal compact, oggi impone il “pareg-
gio di bilancio”. Anche in questo il modello Tav ha gia dato prova
della possibilita di ricorrere, con il cosiddetto project financing, a ri-
sorse private tenute fuori dalla contabilita pubblica e che finiranno
nel debito pubblico solo dopo che I’opera ¢ stata realizzata.

L’unico rischio per i tecnici che saranno incaricati della gover-
nance di questa elusione della norma costituzionale sara quello gia
occorso al management di Fs spa, TAv spa, RFI spa e Infrastruttu-
re spa, per il cosiddetto finanziamento privato della Torino-Napoli
che al 31 dicembre del 2005 ammontava a 12 miliardi e 950 milioni
di euro e che con il comma 966 della finanziaria per il 2007 sono
diventati debito pubblico a tutti gli effetti. Il rischio ¢ quello di una
censura della Corte dei conti, come quella espressa su questo accol-
lo pubblico con una relazione al Parlamento del 2008 nella quale si
segnalava che «le modalita anodine con cui questi debiti vengono
assunti lascia intendere che gli effetti sulla distribuzione intergene-
razionale delle risorse non siano stati in alcun modo tenuti presenti
e neppure calcolati in astratto». Certo essere accusati di aver forte-
mente penalizzato le future generazioni € una censura pesante ma,
se rimane, come ¢ rimasta questa, senza alcuna conseguenza € un
rischio che 1 tecnici adusi al governo di queste straordinarie archi-
tetture finanziarie sono certamente capaci di sopportare.

Lo stesso Trattato italo francese offre uno spazio straordinario
a quanti vogliano dare un contributo in tal senso. A fronte della
totale assenza di ipotesi finanziarie e contrattuali che consentano
di valutare esattamente quanto e come il record potra essere miglio-
rato, I’accordo offre un numero straordinario di opportunita. Sono
infatti previsti fra consigli, comitati e commissioni almeno 90 posti
ben retribuiti, per i quali non ci saranno problemi per trovare tecnici
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pronti a dare il loro contributo determinante per garantire al record
italiano una durata secolare.

Si potrebbe obiettare che ¢ un record utile per chi misura la
convenienza di questa opera solo con il metro degli interessi per
I’oggi, ma come potrebbe essere altrimenti con un governo tecnico
incaricato di misurarsi con lo “spread” e il “deficit”. Certo sarebbe
importante valutare il record con la misura del “debito” e del “fu-
turo”, ma, secondo quanto ci raccontano, pare proprio che questo
orizzonte appartenga ormai solo all’antipolitica e agli anarco-in-
surrrezionalisti.

Comungque sia, ne riparleremo quando il “debito” e il “futuro”
ci presenteranno il conto.



PARTE SECONDA

MATERIALI



In questa seconda parte del volume sono pubblicati i documenti piu signi-
ficativi citati nelle pagine precedenti o che si riferiscono ai temi ivi trattati.
Ogni documento & preceduto da una breve introduzione che lo inquadra
nel contesto.

In ultimo ¢ riportato il testo dell’esposto presentato il 31 marzo 2014 alla
Procura della Repubblica di Roma da Claudio Cancelli, Mario Cavargna,
Alberto Paolo Veggio e Marco Scibona per segnalare I'esistenza di possi-
bili reati nella diffusione, da parte dei proponenti la Nuova Linea Ferrovia-
ria Torino-Lione, di dati inveritieri e di previsioni prive di ogni attendibilita
scientifica circa la prossima saturazione della linea storica, essendo tale
saturazione il presupposto per la costruzione della nuova opera.



1.1 COSTI DELLALTA VELOCITA IN ITALIA: LE RAGIONI DI
UNA CRESCITA ABNORME

(Uno scritto di Ivan Cicconi del 2008)

Le infrastrutture per 'alta velocita hanno, in Italia, dei costi assolutamente ab-
normi. Periodicamente le indagini giudiziarie — ultima quella emersa sui media nel
marzo 2015 a carico, tra gli altri, dell’'onnipotente direttore generale del Ministero
delle infrastrutture, Ercole Incalza — ne rendono palese il perché... Ma cio che ac-
cade non ha nulla di sorprendente, bensi é gia scritto nel sistema delle grandi opere
e nella stessa architettura contrattuale predisposta per la loro realizzazione. In altri
termini, i costi non lievitano per imprevedibili disonesta e corruzioni di singoli ma
perché cio é gia previsto nel sistema. Né potrebbe essere altrimenti, essendo la lievi-
tazione dei costi una costante. .. Ivan Cicconi, studioso di lavori pubblici, appalti
e trasparenza (e autore di uno dei contributi pubblicati nella prima parte di questo
volume) lo sostiene e lo documenta da sempre. Ovviamente inascoltato. E dunque
utile ripubblicare qui uno stralcio di un suo scritto dell’aprile 2008 dal titolo ine-
quivoco: «Perché le infrastrutture per I'alta velocita in Italia costano mediamente
il 500 per cento in piu di quelle francesi, spagnole e giapponesiv. A smentita di chi
continua a ripetere che non sapeva.

11 costo delle infrastrutture per i treni veloci in Italia rispetto alle ana-
loghe infrastrutture realizzate in Francia e in Spagna (con analoghe tec-
nologie e identico materiale rotabile) registra al momento (il costo dell’in-
frastruttura italiana messa a confronto, la Torino-Napoli, non ¢ quello
definitivo essendo in gran parte ancora in fase di costruzione a differenza
del costo di quelle francese e spagnola) un valore di oltre il 500 per cento
superiore. Le cause di questa differenza abnorme sono da ricercare soprat-
tutto nella architettura finanziaria e contrattuale con la quale si ¢ dato avvio
alla realizzazione di questo progetto.

11 7 agosto 1991 ’Ente Ferrovie dello Stato rilasciava a Tav spa (all’e-
poca presentata come una societa al 60 per cento con capitale privato)
una «concessione per la progettazione, la costruzione e sfruttamento eco-
nomico delle linee ad alta velocita». Con tale contratto il concessionario,
Tav spa, si impegnava a finanziare con capitali “privati” il 60 per cento
dei costi per la realizzazione delle infrastrutture a terra. La concessione per
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lo sfruttamento economico, evocato nel titolo del contratto, non ha alcun
riscontro nella nostra legislazione e tanto meno nelle direttive dell’Unione
Europea, tant’¢ che lo stesso Consiglio di Stato nel maggio del 1991, nel
parere preventivo (n. 570/91) richiesto dallo stesso Ente Ferrovie dello
Stato, identificava nella concessione di costruzione e gestione la relazione
contrattuale piu corretta e tale da garantire, appunto con la gestione, il
recupero del presunto investimento privato.

In realta la TAv spa non ¢ incaricata della gestione e, come attestato
dal Ministro dei trasporti nel 1998, il cosiddetto sfruttamento economico
serve solo a mascherare un finanziamento privato mai esistito (definito
dallo stesso Ministro una semplice balla).

11 cosiddetto finanziamento privato ha prodotto uno scandaloso debito
pubblico nascosto per anni da quello che Tav spa ha sempre presentato
come una straordinaria operazione di project financing; in realta una vera
e propria “truffa” ai danni dello Stato e dell’'Unione Europea che, gra-
zie alla procedura di infrazione per deficit eccessivo promossa dall’UE nel
2005, e emersa ed ¢ stata attestata in tutta la sua gravita. L'Ttalia infatti,
dopo 1 puntuali accertamenti di Eurostat, € stata costretta a rimuovere la
“truffa” ai danni dell’UE (prestiti accesi da Tav spa e titoli emessi da Infra-
strutture spa non contabilizzati nel bilancio dello Stato) con il comma 966
della legge 27 dicembre 2006, n. 296 (legge finanziaria 2007, «Disposizio-
ni per la formazione del bilancio annuale e pluriennale dello Stato»), con
il quale ha disposto che «gli oneri per capitale ed interessi dei titoli emessi
e dei mutui contratti da Infrastrutture spa fino alla data del 31 dicembre
2005 per il finanziamento degli investimenti per la realizzazione della in-
frastruttura ferroviaria ad alta velocita della Linea Torino-Milano-Napoli,
nonché gli oneri delle relative operazioni di copertura, sono assunti diret-
tamente a carico del bilancio dello Stato».

Con la stessa legge finanziaria, al comma 1364, ¢ stato disposto che «la
presente legge entra in vigore il 1 gennaio 2007, ad eccezione del comma
966 [...], che entra in vigore dalla data di pubblicazione della presente
legge». Con tali disposizioni una cifra pari a 12.950 milioni di euro (do-
dici miliardi e ottocentocinquanta milioni di debiti, accumulati dal 1994
al 2005 da Tav spa e da Infrastrutture spa, tenuti fuori dai conti pubblici)
sono diventati debito pubblico e il rapporto deficit/PiL nel bilancio 2006
ha raggiunto la cifra record del 4,3 per cento. Pur essendo sanata la “truf-
fa” ai danni dell’UE, per i cittadini italiani, ovviamente, debito era e debito
resta, nulla & cambiato se non il fatto che agli interessi e alla restituzione
del debito provvedera direttamente lo Stato, mentre Tav spa (con la garan-
zia della controllante RFI spa, societa totalmente pubblica) continua ad at-
tivare prestiti con lo stesso project financing censurato dall’UE (al momento
una cifra di altri 4.500 milioni di euro).
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Resta infine assolutamente immutata 1’architettura contrattuale, causa
principale della abnorme lievitazione dei costi. La truffa del cosiddetto fi-
nanziamento privato ha infatti tirato con s¢ una innumerevole serie di pro-
cedure e sistemi di relazione che corrono sul filo della illegalita e comunque
producono un incredibile sperpero di denaro pubblico. Per quanto riguarda
le “infrastrutture a terra”, la Tav spa il 15 ottobre 1991 ha affidato a trat-
tativa privata (motivata con il finto finanziamento privato), senza alcuna
gara ad evidenza pubblica, la progettazione esecutiva e la realizzazione del-
le diverse tratte della linea Torino-Napoli a contraenti generali privati, uno per
ogni singola tratta (To-Mi, Mi-Bo, Bo-Fi, Ro-Na) con le quali ¢ composta la
linea Torino-Milano, ad esclusione della tratta Firenze-Roma (gia realizzata
a cavallo degli anni Settanta e Ottanta con semplici contratti di appalto e
gare ad evidenza pubblica). Il contraente generale & qualificato (e cosi esat-
tamente definito dalla cosiddetta legge obbiettivo, legge 443/2001) come
«un concessionario con I'esclusione della gestione dell’opera». Definizione non
rintracciabile in alcuno degli ordinamenti dei paesi europei, stante la palese
contraddizione con le definizioni di appalto e di concessione contenute nel-
la direttive europee sugli appalti pubblici.

Stante la definizione si realizza una situazione che, con tutta eviden-
za, ¢ particolarmente conveniente solo dal lato del contraente generale.
Stiamo infatti parlando di un soggetto economico retribuito al 100 per
cento dal committente, TAv spa (societa oggi controllata al 100 per cento
da Rr1 spa, a sua volta al 100 per cento controllata da Fs spa che ha come
con socio unico lo Stato), dunque qualificabile come un appaltatore, al
quale pero vengono trasferiti, in qualita di concessionario, tutti i compi-
ti e poteri tipici del committente. Un soggetto economico che somma i
poteri del “concessionario”, senza alcun rischio di mercato, al ruolo del-
I"“appaltatore” totalmente retribuito per le attivita chiamato a svolgere e
in una palese condizione di conflitto di interessi (controllato, in quanto
appaltatore, da un controllore, il concessionario, che ¢ esso stesso). L’at-
tribuzione al concessionario delle funzioni (e dei poteri) di committente
infatti, nell’ottica delle direttive europee, ha un senso se, e solo se, il con-
cessionario si assume il “rischio” di recuperare, in toto o in parte, I'investi-
mento necessario per realizzare 1’opera attraverso la “gestione”. In questo
caso, invece, abbiamo un concessionario-committente-esecutore privato, il
quale non dovendo recuperare alcunché dalla gestione ha tutto I'interesse
(e 1 poteri del concessionario per farlo) a fare aumentare il pitt possibile 1
costi e 1 tempi di realizzazione e senza attenzione per la qualita.

Questo esattamente ¢ quello che si realizza con I’architettura contrat-
tuale per I’Av in Italia. Lo stesso amministratore delegato di Fs spa, in una
audizione alla VIII commissione del Senato nel marzo del 2007, ha evi-
denziato questa incredibile anomalia, consegnando pero ai senatori dati
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che nonostante la loro valenza clamorosa, non hanno determinato alcun
cambiamento nemmeno sulle tratte ancora in fase di progettazione. I dati
forniti da Fs spa ai senatori italiani indicano un costo medio per le tratte
in esercizio italiane di 32 milioni di euro a km, rispetto ai 10 della Francia
e ai 9 per la Spagna.

Il confronto perd si fonda su dati disomogenei. Mentre nel caso di
Francia e Spagna il costo include tutte le infrastrutture (comprese quelle
aeree, quelle delle interconnessioni e quelle per la mitigazione degli im-
patti), nel caso italiano non sono inclusi né i costi per le infrastrutture
aeree né una significativa parte di quelli per la mitigazione degli impatti.
Nel caso italiano inoltre, nel calcolo della media, Fs spa include anche
la tratta Firenze-Roma (realizzata molti anni prima con una architettura
contrattuale completamente diversa rispetto a quella definita dal progetto
Av contrattualizzato nel 1991). Infine nei costi delle tratte Roma-Napoli e
Torino-Novara (indicate come realizzate) e in tutte le altre (indicate come
in progettazione o in realizzazione) non viene considerato I’onere finan-
ziario degli interessi intercalari pagati o da pagare per tutta la durata dei
cantieri e fino all’avvio effettivo del servizio. I dati effettivi del costo medio
a km in Italia, confrontabili con quelli degli altri Paesi, sono invece quelli
da noi elaborati (si veda tabella allegata). Mentre per Spagna e Francia si
registra un costo analogo a quello fornito da Fs spa, per I'Italia il costo me-
dio a km (omogeneo) delle tratte in esercizio € stato di 61 milioni di euro
(senza considerare la tratta Firenze-Roma) e di 49 milioni di euro anche
considerando (sia pure impropriamente) la tratta Firenze-Roma.

Fig. 1. Costo a chilometro delle infrastrutture per treni veloci
(Valore in milioni di euro, 2007)
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Tab. 1. Confronto omogeneo dei costi per la realizzazione delle infrastrutture
di alcune tratte ferroviarie per treni ad alta velocita in Italia e in altri Paesi
(aprile 2008, elaborazione di Ivan Cicconi su dati e documenti ufficiali)

Km | Forma di realizzazione Tratta ( m%i%sri(i) gi lgfllr 0)
. Appalti gestiti dalla So-

Shinkansen 550 | cieta ferroviaria nazio- | Tokio-Osaka 9,3
Japan (1) nale
Tov Appalti gestiti dalla So-

417 | cieta ferroviaria nazio- | Parigi-Lione 10,2
France (1) nale
A Appalti gestiti dalla So-

470 | cieta ferroviaria nazio- | Madrid-Siviglia 9,8
Espana (1) nale
Tav Affidamenti a trattativa

. 589 | privata a Tavspa e Gene- | Torino-Napoli 60,7
Ll () ral Contractors
T (Inclusa la tratta Firen-
Ttalia (5) (6) (830) | ze-Roma realizzata con | (Torino-Napoli) (48,9)
appalti gestiti da Fs)

Tav (2) 87 | General-Contractor Fiar | Torino-Novara 74,0
Tav (3) 38 | General-Contractor Fiat | Novara-Milano 79,5
Tav (3) 182 gsrﬁﬁié@ontractor Ce- Milarglg;iBolo— 53,0
Tav (3) 78 | General-Contractor FIAT %ﬁ‘;i‘;‘; 96,4
Tav (4) (241) | 4ppalti affidati ¢ gestitl | pirenze Roma (20,3)
Tav (2) 204 | General-Contractor Iti- | poma Napoli 473

(1) Le tratte estere sono in esercizio da diversi anni; i costi considerati includono sia le infra-
strutture a terra che quelle per le linee aeree; i costi sono attualizzati al 2007 sulla base del
tasso di inflazione di ogni singolo paese.

(2) Tratte italiane in esercizio; i costi al 2007 sono quelli quasi definitivi (sono tutt’ora in
essere alcuni contenziosi) risultanti dai dati ufficiali di Tav -R¥1 e includono le infrastrutture
a terra e quelle aeree.

(3) Tratte italiane in costruzione; i costi al 2007 sono valutati in base ai dati ufficiali.

(4) Tratta in esercizio da circa 20 anni e adeguata solo per le linee aeree; a differenza delle
altre tratte ¢ stata realizzata con gare di appalto gestite direttamente dall’Ente FS; i costi sono
stati attualizzati al 2007 e includono sia quelli per la costruzione che quelli per ’adeguamen-
to delle infrastrutture aeree.

(5) La lunghezza totale indicata é relativa alla somma delle tratte, non include dunque la
parte relativa ai nodi di penetrazione di Milano, Bologna, Firenze, Roma; il costo medio a
km e dunque sottostimato in rapporto a quello di Spagna, Francia e Giappone che conside-
rano anche i costi della penetrazione nelle stazioni, anche se solo per le stazioni terminali.
(6) La lunghezza di 830 km include la tratta Firenze-Roma che in realta ¢ stata realizzata
oltre 20 anni prima (cosiddetta direttissima).

(7) La lunghezza di 589 km non include la Firenze-Roma ed in questo caso il costo medio a
km ¢ piu corretto per quanto riguarda il confronto con gli altri Paesi.

—_
—_
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(Una relazione della Corte dei conti del 2008)

C’e in Italia un organo, previsto nell’articolo 100 della Costituzione, che ha
come compito, tra l'altro, quello di «esercitare il controllo sulla gestione del bilancio
dello Statow, cioé sul modo in cui vengono spesi i nostri soldi. Si chiama Corte dei
conti e c’é chi lo considera un inutile residuato d’altri tempi. .. In ogni caso é una
voce che grida per lo pii: nel deserto. E accaduto anche con riferimento al Tav. Nel
2008, infatti, la Sezione centrale di controllo sulla gestione delle Amministrazioni
dello Stato della Corte dei conti ha prodotto una relazione, a firma dei consiglieri
Aldo Carosi e Fabio Viola, sulle «isultanze del controllo sulla gestione dei debiti
accollati al bilancio dello Stato contratti da FF.Ss., Rr1, TAv e Isp4 per infrastrut-
ture ferroviarie e per la realizzazione del sistema alta velocita» nella quale 'intreccio
di forzature e artifici che caratterizzano la vicenda dell’alta velocita é descritto in
modo analitico e spietato, con puntuale sottolineatura della «dispersione impro-
duttiva di consistenti risorse pubbliche» che esso determina. Osserva, in particolare,
la relazione che « la vicenda in esame ¢ considerata dalla Corte paradigmatica delle
patologiche tendenze — della finanza pubblica — a scaricare sulle generazioni future
oneri relativi ad investimenti, la cui eventuale utilita é beneficiata soltanto da chi li
pone in essere, accrescendo il debito pubblico, in contrasto con i canoni comunita-
riv. Siamo nel 2008! Inutile dire che tutto cio é stato ignorato, in allora e 0ggi, da
ministri, direttori generali, manager: con i risultati che sono sotto gli occhi di tutti.

La relazione della Corte riguarda le risultanze del controllo esercita-
to sulla gestione dei debiti contratti dalla holding Ferrovie dello Stato e
successivamente accollati allo Stato. In parte detti debiti riguardano inve-
stimenti relativi alla rete tradizionale risalenti agli anni Novanta, in parte
afferiscono alla operazione alta velocita e sono conseguenti all’abbandono
precoce del project finance, promosso dalla ormai disciolta Societa Infra-
strutture, nata nel 2002.

L’analisi della Corte ha messo in evidenza come, nel primo caso, sia
stata posta in essere una sorta di cosmesi contabile al bilancio FF.Ss., ac-
collando all’Erario una consistente tranche del debito della holding, al fine
di migliorarne indirettamente il conto economico. Nel secondo caso, mol-
to pit complesso, € venuta in evidenza la carente istruttoria, che condusse
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ad adottare uno strumento di finanza innovativa come la istituzione di un
patrimonio separato Ispa per finanziare le infrastrutture dell’alta velocita.
La Corte ha posto I’accento sulle carenze metodologiche del processo de-
cisionale che ha condotto all’adozione della complessa operazione: nes-
suno studio di fattibilita attendibile aveva quantificato la vantaggiosita di
tale operazione rispetto al sistema creditizio tradizionale per realizzare
gli investimenti. Il patrimonio separato si € rivelato sostanzialmente in-
consistente in quanto basato su ricavi futuri stimati approssimativamente
e, per di piu, gravanti direttamente o indirettamente su risorse pubbliche
(sfruttamento delle tratte da parte di gestori, in prevalenza pubblici, di
trasporti ferroviari, integrazioni a pi¢ di lista caricate direttamente dalla
legge sull’Erario).

Elemento preoccupante accertato dalla Corte ¢ il mancato collega-
mento delle gestioni patrimoniali delle societa pubbliche con quelle dello
Stato: in particolare gli effetti sugli ammortamenti dei beni e sul patrimo-
nio interessato alle traslazioni del debito non sono specificati od eviden-
ziati in nessun documento a corredo del bilancio statale. Questo mancato
collegamento impedisce chiarezza e trasparenza sugli effetti delle gestioni
manageriali delle holding pubbliche, caratterizzate da ricorrenti deficit e
da operazioni “pulizia” ciclicamente sopportate dall’Erario. Elementi di
forte rischio emergono dai rapporti negoziali attivi e soprattutto passivi
ereditati dallo Stato: complesse clausole finanziarie penalizzano spesso
la parte pubblica, la quale, anche a causa della insufficienza di un’azio-
ne conoscitiva di supporto, tende ad eseguire pedissequamente gli artico-
lati contrattuali, senza valutare I’opportunita di azionare opzioni in essi
contenute. Manca un’azione costante di verifica sull’operato dei manager
pubblici, dai quali si ereditano gli effetti delle decisioni, con il risultato che
gravi errori da questi commessi non vengono valutati sotto il profilo di una
ipotetica responsabilita sociale.

L’analisi critica della Corte si sofferma sul mancato rapporto tra I’en-
tita e la durata degli investimenti e quelle dei beni acquisiti attraverso il
pertinente indebitamento. A parte il fatto che nei bilanci privatistici delle
Societa interessate a tali operazioni mancano sovente strumenti certi per
verificare il rispetto dei vincoli di destinazione dei prestiti (in molti casi
vi ¢ il fondato sospetto che gli stessi servano ad alimentare la copertura
di costi correnti), non di rado la lunghezza di questi collide con i tempi
di obsolescenza dei beni acquisiti. Quel che € piu grave, queste operazio-
ni pregiudicano lequitd intergenerazionale, caricando in modo sproporzionato su
generazioni future (si arriva in alcuni casi al 2060) ipotetici vantaggi goduti da
quelle attuali. Sotto questo profilo la vicenda in esame ¢ considerata dalla
Corte paradigmatica delle patologiche tendenze — della finanza pubblica
— a scaricare sulle generazioni future oneri relativi ad investimenti, la cui
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eventuale utilita € beneficiata soltanto da chi li pone in essere, accrescendo
il debito pubblico, in contrasto con i canoni comunitari.

Dopo avere affermato il dovere di vigilanza e controllo degli uffici
dell’Amministrazione statale sui debiti ereditati, la Corte raccomanda una
maggiore trasparenza sulla illustrazione e gestione dei debiti accollati, sot-
tolineando come tali operazioni, di regola eccezionali, stiano diventando
ipotesi periodicamente ricorrenti per alleviare 1 deficit in costante espan-
sione delle societa gerenti i servizi pubblici. La Corte sottolinea, altresi,
I’esigenza di un raccordo trasparente tra le scritture patrimoniali dello Sta-
to e delle Societa partecipate, al fine di evitare la dispersione improduttiva
di consistenti risorse pubbliche. Viene rilevata, infine, I’esigenza di sup-
portare con puntuali istruttorie ogni decisione in questo delicato settore,
sia essa assunta in ambito societario, che legislativo o amministrativo. Le
istruttorie non dovrebbero essere apodittiche o ripetitive di tessuti nor-
mativi criptici, ma caratterizzate da un preventivo studio delle alternative
possibili, delle tecniche di valutazione adottate per le scelte effettuate, dei
risultati attesi e dei possibili margini di scostamento. In definitiva, la Corte
raccomanda che la scelta delle modalita degli investimenti sia ispirata ai
principi-guida dell’efficacia, secondo cui la fonte di finanziamento do-
vrebbe generare le risorse necessarie per farvi totalmente o parzialmente
fronte e dell’efficienza, che dovrebbe indurre a scegliere la soluzione che
ottimizza al massimo grado, a parita di risultati, il costo delle risorse. Cio
nella fondamentale prospettiva dell’equita intergenerazionale, in base alla
quale i soggetti che beneficiano dell’investimento dovrebbero essere anche
quelli chiamati a ripagarne i correlati debiti. [...]

Le conclusioni e le raccomandazioni relative al presente rapporto di
controllo sono necessariamente dirette all’Amministrazione statale, ente
gestore delle risorse impiegate per le finalita precedentemente descritte;
tuttavia esse si inseriscono in un contesto di finanza allargata, nel qua-
le il punto di riferimento non ¢ tanto il singolo soggetto amministrativo
che di volta in volta concorre al raggiungimento di un obiettivo, bensi
I’ottimale impiego delle cospicue risorse che, pure in contesti operativi
variegati, hanno la comune provenienza pubblica. Nelle differenziate ipo-
tesi di accollo del 1996 e del 2006 elementi comuni sono le dimensioni
assolutamente rilevanti degli oneri caricati sullo Stato, la gravosita delle
operazioni di prestito e delle procedure ad esse collegate, la scarsa traspa-
renza amministrativa e contabile della gestione del debito.

Entrambe le fattispecie hanno in comune la genesi legislativa, nel sen-
so che nascono dalla scelta normativa di accollare debiti, insostenibili per
il gestore del servizio pubblico, allo Stato. Nella prima fattispecie, gli oneri
ed il relativo accollo si inserivano nel solco tradizionale dei prestiti di sco-
po, il cui ammortamento viene rimborsato dall’Erario anziché con i pro-
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venti del servizio; nella seconda, essi erano il portato di un project finance
atipico, con rischi interamente gravanti sulla parte pubblica.

Gli esiti non positivi di entrambe le soluzioni hanno certamente quale
prodromo gestioni prive dei requisiti di efficacia, efficienza ed economi-
cita e la decisione dello Stato di farsene carico; entrambe avrebbero dovuto
essere intercettate e fermate prima di produrre i pregiudizievoli effetti per la finanza
pubblica evidenziati dalla presente relazione. 1l mancato monitoraggio dell’an-
damento economico dei soggetti gestori del servizio pubblico ha provo-
cato la situazione di emergenza che ¢ alla base delle sindacate operazioni
di trasferimento degli oneri. Lo Stato proprietario, azionista e comunque
dotato di poteri di direttiva, dovrebbe essere posto in grado di intervenire
prima che 1 citati effetti si siano irrimediabilmente consolidati. In que-
sto senso, ’autocorrezione funziona come acquisita consapevolezza della
non riproducibilita di errori gia compiuti: piu specificamente non sono gli
istituti giuridici e le formule astratte, di volta in volta adottate, a risolvere
nel modo piu appropriato i problemi ed il perseguimento degli interessi
pubblici, bensi la concreta fattibilita dei progetti, studiata, simulata e va-
lutata criticamente prima di procedere alla negoziazione con gli operatori
economici, quali banche, assicurazioni ed imprese. Il perfezionamento del
contratto genera punti di non ritorno, stante la immodificabilita con mo-
dalita unilaterali delle sue clausole e la necessita per lo Stato di tutelare la
propria immagine di debitore affidabile.

Quanto detto comporta una maggiore tempestivita nell’assumere deci-
sioni idonee a prevenire o limitare situazioni gravi come quelle cui il Le-
gislatore ha tentato di porre rimedio attraverso gli evocati provvedimenti,
nonché 'affermazione, non astratta ma corroborata attraverso esempi de-
terrenti, della responsabilita societaria dei manager. Questi non possono
interpretare il loro ruolo in modo meramente esecutivo di dettati norma-
tivi, che implicano invece I’esercizio di una profonda professionalita per
redigere progetti operativi, convenienti, specificati e corredati da momenti
di costante autoverifica. In particolare I’attivita sindacatoria sull’operato
dei manager pubblici dovrebbe iniziare dalla verifica dello studio delle al-
ternative disponibili, della loro fattibilita, della loro sostenibilita ambien-
tale e finanziaria, della chiara individuazione dei risultati attesi e dei mo-
menti intermedi di verifica. Sotto questo profilo, 'indagine ha messo in
evidenza gravi carenze e manchevolezze degli amministratori che hanno
favorito il nascere delle passivita successivamente assunte dallo Stato: nel-
la prima ipotesi, 1 contratti ereditati nel 1996 mettono in luce la spasmo-
dica ricerca di liquidita senza una previa valutazione della consistenza e
della convenienza degli oneri correlativamente assunti; nella seconda, la
costituzione del patrimonio separato prevista dalla legge ¢ consistita in
“proventi e crediti” che non hanno generato, con esito contraddittorio ri-
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spetto alla natura del project finance, alcun flusso finanziario. Cio, non solo
a seguito dell’abbandono dell’iniziativa prima della data ipotizzata per
la generazione dei flussi, ma anche e soprattutto perché detti flussi erano
richiamati solo in via ipotetica, senza che i potenziali utilizzatori della rete
avessero stretto vincoli contrattuali generatori di credito, in qualche modo
rapportabili all’enorme debito che si andava assumendo.

La esposta premessa, che accomuna sotto il profilo metodologico le
diverse ipotesi di accollo degli oneri, consente ora di soffermarsi piu speci-
ficamente sulla fattispecie dell’alta velocita.

La complessita del procedimento seguito e radicalmente mutato nel
corso degli anni, I'inevitabile collegamento delle risorse allocate nel bilan-
cio statale con obiettivi e risultati perseguiti a/iunde, in particolare da TAv
e Rr1, la necessita di rendere un quadro chiaro e lineare degli esiti delle
iniziative intraprese, inducono a focalizzare I’attenzione verso gli adempi-
menti gravanti ab origine sull’ Amministrazione statale e verso la fenome-
nologia che ha condotto a risultati cosi diversi da quelli originariamente
ipotizzati.

Solo attraverso questo percorso potranno essere individuati profili di
autocorrezione per prevenire in futuro le disfunzioni gia accertate ed ot-
timizzare 1'impiego di risorse in un settore, quello degli investimenti, en-
demicamente caratterizzato da penuria e da sproporzione tra fabbisogni
e disponibilita.

In ossequio a detto criterio non puo sottacersi come, fin dalla emana-
zione della legge 289/2002, sorgesse in capo all’Amministrazione statale
un dovere di vigilanza-ingerenza nei riguardi delle proprie societa, al fine
di quantificare e monitorare gli oneri derivanti dall’applicazione dell’art.
75 della citata legge 289/2002, il quale caricava meccanicamente sull’Era-
rio lo sbilanciamento tra ricavi e servizio del debito, disegnato attraverso
il complesso intervento IspA.

La soluzione scelta di costituire un diaframma operativo attraverso
questa societa pubblica, la cui vita € stata contrassegnata da una sor-
prendente brevita, non poteva, proprio per il meccanismo messo in piedi
dall’articolo 75, prescindere da una attendibile ricostruzione dei costi in-
dustriali dell’intera iniziativa, di quelli finanziari, dell’ammodernamento
delle linee intercettate dalla nuova infrastrutturazione, dei costi di proget-
tazione e di acquisto del nuovo materiale rotabile. Il totale di dette previ-
sioni, geometricamente superiore alla entita dell’indebitamento previsto,
pari a 25 miliardi di euro, fortunatamente dimezzato nel suo concreto
sviluppo, doveva essere confrontato con le ipotesi di copertura, costituite,
secondo gli indirizzi pit volte esplicitati in sede parlamentare, dai ricavi
delle nuove infrastrutture.

In definitiva, le poste di bilancio sottoposte a controllo da questa Corte
avrebbero dovuto esprimere, in termini di un monitoraggio continuo e tra-
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sparente, le ipotesi di equilibrio economico e finanziario tra le operazioni
di indebitamento gestite da Ispa e 1 ricavi indotti dalle stesse: nella parte
delle passivita sarebbero dovuti figurare 1 rimborsi delle obbligazioni Ispa,
la manutenzione ordinaria e straordinaria delle nuove infrastrutture, alme-
no fino al termine delle obbligazioni (in prevalenza fissato nell’anno 2045)
ed il pagamento degli interessi intercalari (infatti fino all’entrata in eserci-
zio delle nuove linee previsto nel 2009 nessun ricavo poteva concretamen-
te affluire nel patrimonio separato); nella parte attivita avrebbero dovuto
figurare 1 ricavi dell’alta velocita e le risorse “a pareggio” stanziate dallo
Stato ai sensi dell’art. 75. Le due voci delle attivita avrebbero dovuto es-
sere stimate dinamicamente e reciprocamente, in relazione all’andamento
dei mercati e dei lavori di costruzione delle infrastrutture. Al contrario, da
cio che emerge dagli atti istruttori acquisiti da questa Corte, I'unico pro-
getto finanziario disponibile in tal senso € quello iniziale: esso si basava su
stime molto ottimistiche di flusso passeggeri e di utilizzazione della rete,
sia in termini di treni passeggeri che di treni merci. La scissione tra questa
previsione, I’andamento dei lavori e le stime della utilizzazione della rete
ferroviaria da parte dei soggetti interessati, nonché la stessa individuazio-
ne generica di questi ultimi senza riscontri di carattere programmatico
e contrattuale, hanno reso l'ipotesi dell’autofinanziamento meramente
virtuale, inducendo il graduale abbandono del progetto iniziale, sancito
con la incorporazione di Ispa in Cassa Depositi e prestiti, con contestuale
accollo del debito correlato al patrimonio separato a carico dell’Erario.

E emersa allora evidente la forzatura iniziale che, attraverso un pro-
getto finanziario troppo ottimistico, ipotizzava un autofinanziamento
mediante project finance: in realta si trattava ab origine di linee ferroviarie fi-
nanziate con debito pubblico futuro, neppure acquisito alle migliori condizioni
di mercato (anche in considerazione degli elevati costi di intermediazione
conseguenti al complesso iter utilizzato rispetto a quelli di attivazione del
normale credito di investimento).

In realta un progetto delle dimensioni dell’alta velocita non pud rite-
nersi accettabile solo in relazione all’indubbia strategicita dei fini in esso
contenuti, ma deve essere accompagnato da una realistica analisi dinami-
ca della copertura economica. Diversamente opinandosi, non poteva che
verificarsi un onere rilevantissimo per la finanza pubblica, come avvenuto
nel caso di specie.

La decisione di caricare sul bilancio statale gli oneri della fallita ope-
razione di project finance €, probabilmente, anche conseguenza del fatto
che fin dal 2005 Eurostat ha espresso perplessita sulla esternalizzazione
delle poste di finanziamento Tav rispetto al bilancio pubblico, chiedendo
la riclassificazione settoriale dei finanziamenti di Ispa a Tav. Nella buona
sostanza, la posizione di Eurostat avrebbe abbattuto I'ultimo diaframma
di questo project finance virtuale.
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Ulteriormente esemplificando, pud affermarsi che, mentre di regola,
il cattivo esito di un project ricade sugli investitori privati (cft. in proposi-
to la vicenda dell’Eurotunnel che ¢ gravata sui risparmiatori e sulle ban-
che), nel caso di specie detto onere ¢ gravato interamente sullo Stato. Cio
probabilmente perché fin dall’inizio — come emerge dall’ampio carteggio
istruttorio citato nel corso della relazione — i mercati finanziari non ave-
vano ritenuto verosimile e conseguentemente appetibile il piano di rientro
dell’ingente investimento programmato.

D’altronde anche lo schema normativo vigente del project finance preve-
de che il rientro parziale o totale degli oneri di investimento infrastruttura-
li derivi dallo sfruttamento dell’opera stessa o di beni ad essa collegati (a
titolo esemplificativo centro commerciale adiacente a scambio intermoda-
le di sistemi di trasporto) attraverso apposita concessione poliennale, il cui
valore viene analiticamente stimato sia al momento dell’aggiudicazione
che nel tempo, connotandosi la durata stessa come coefficiente del corri-
spettivo dell’opera. Nella fattispecie in esame, 1 fondamentali elementi in
questione hanno sempre presentato margini di indefinitezza, in stridente
discrasia con la dimensione e con I'importanza dell’investimento che si
andava ad effettuare. L’ Amministrazione statale, fin dall’inizio gravata
dall’onere di riequilibrio economico-finanziario, avrebbe dovuto porre in
essere azioni di prevenzione, correzione e vigilanza, idonee quantomeno
a limitare I’entita dell’accollo finale.

Quanto detto evidenzia una originaria problematicita della soluzio-
ne legislativa di cui, in questa sede, non si discute certamente il merito,
ma si intende sottolineare, invece, I’assenza di una adeguata relazione
tecnica di accompagnamento. Dalle norme e dalla documentazione ri-
chiamata si ricava che la nascita di IspA, come tra I’altro desumibile dal
“credit facility agreement” del 2003, era giustificata dall’esigenza di repe-
rire sul mercato di capitali le soluzioni finanziarie ottimali, sulla base di
criteri di trasparenza e di economicita. E evidente come tali intenti siano
stati smentiti, come piu volte evidenziato, dalla realta dei fatti ed in par-
ticolare sorprende I’assenza di prove di quell’attivita di ricerca e valuta-
zione da parte dell’Ispa nei report che I'art. 3.3.1, lett. e del “credit facility
agreement” poneva a suo carico. Invero il carattere di “eccellenza” della
soluzione aveva una connotazione chiaramente apodittica fin dall’ema-
nazione della norma, poiché la genesi della stessa non era accompagna-
ta da alcuna relazione tecnica comparativa tra il costo di costituzione
e gestione della Ispa e del patrimonio separato, nonché dei contratti e
della intermediazione tra Ispa, RF1 e Tav e ’alternativa di affidare diret-
tamente alle societa o allo Stato la raccolta della provvista finanziaria.
Una tale considerazione ¢ suffragata dalla constatazione che, nel caso
di specie, ¢ risultata totalmente assente qualsivoglia attivita di analisi
di impatto della legislazione e della regolazione, che dovrebbe, invece,
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accompagnare, sulla base del vigente quadro normativo, provvedimenti
di siffatta importanza.

Le esposte valutazioni critiche sono anche presupposte e prodromiche
ad altre rivolte alla gestione contabile della spesa ed alla illustrazione dei
rapporti patrimoniali tra 1o Stato e le proprie societa. Con I’assunzione del
debito oggetto della presente indagine si ¢ di fatto interrotta la correlazio-
ne tra le risorse pubbliche impiegate e 1 risultati effettivamente raggiunti:
questi ultimi sono illustrati soprattutto nei bilanci della holding FF.Ss.,
riducendosi in sostanza il sacrificio dell’Erario ad una sorta di plusvalenza
dello stato patrimoniale societario. In considerazione della sostanza dei
fatti illustrati e delle particolari modalita con cui il travaso delle risorse &
avvenuto, le correlate gestioni contabili non possono essere considerate
conformi a criteri di trasparenza e significativita.

Per quel che concerne la gestione del debito, I'istruttoria ha messo in
evidenza come la stessa sia orientata alla mera esecuzione delle clausole
contrattuali piuttosto che allo studio e alla valutazione delle opzioni con-
sentite dai contratti stessi e dalle condizioni di volta in volta maturate sul
mercato finanziario.

Indipendentemente dai riflessi di carattere economico-finanziario del
complesso delle operazioni ereditate, i quali sono apparsi eziologicamen-
te ancorati alla carente specificazione iniziale dell’investimento, non puod
negarsi come una consistente parte degli oneri accollati all’Erario possa
essere imputata non solo al vizio di origine, ma anche a specifici compor-
tamenti del management delle societa in questione. Cio soprattutto con
riguardo alle singole operazioni realizzate, alle scelte contrattuali effettua-
te, alla mancata ostensione delle motivazioni che ne hanno indotte talune.
Nella fattispecie in esame, gli interessi dello Stato-proprietario dovrebbero
essere tutelati anche attraverso la vigilanza su determinate scelte, separan-
do la discrezionalita manageriale, assolutamente insindacabile, da even-
tuali decisioni irrazionali o immotivate che abbiano inciso direttamente o
indirettamente sul patrimonio pubblico. In ordine alla penombra che ha
circondato alcune importanti decisioni e negoziazioni si rinvia ai paragrafi
precedenti, rilevando, peraltro, come ad oggi, nessuno dei muniti apparati
del Ministero dell’economia e delle finanze sia stato coinvolto, sia pure in
astratto, in istruttorie aventi ad oggetto la correttezza dei singoli compor-
tamenti tenuti dal management societario.

Piu in generale puo dirsi, sia alla luce dell’accollo del debito tradi-
zionale avvenuto negli anni novanta, sia a quello ereditato da Ispa, che
il fenomeno di scarico sull’Erario degli effetti di iniziative gestorie nate
con presupposti di autonomia e autofinanziamento, risulta ricorrente. In
tale quadro sembrerebbe che le norme eccezionali, imputanti allo Stato
effetti di gestioni esternalizzate nel campo dei servizi ferroviari, siano lo
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strumento col quale vengono, periodicamente, rimossi i risultati, sedimen-
tatisi in modo alluvionale, dei diversi comportamenti societari, per cosi
dire, temporalmente intermedi all’adozione di siffatte misure eccezionali.
A ben vedere, e ci0 risultera ancora piu chiaro al momento del completa-
mento della istruttoria in ordine agli altri oneri Fr.Ss. gravanti sul bilancio
dello Stato, il tendenziale squilibrio tra costi e ricavi dei servizi, anziché
essere realisticamente stimato, e conseguentemente coperto con le tariffe e
la fiscalita, si somma tacitamente nel tempo, fino al momento in cui I'in-
tervento pubblico diviene necessario per evitare eventi traumatici — e gra-
vemente pregiudizievoli per la collettivita — come la chiusura dei servizi.

In realta contratti di servizio e finanziamenti vincolati dovrebbero es-
sere sufficienti per porre rimedio ad un simile pregiudizievole andamento
ciclico di scarico degli oneri sui conti pubblici: la loro realistica e corretta
gestione, unita ad un severo monitoraggio e vigilanza sul permanere delle
condizioni ipotizzate, appaiono snodi ineludibili per prevenire le esperien-
ze non positive venute alla luce a seguito della presente indagine.

Diversamente opinando, in aggiunta ai conti pubblici, si aggraveranno
ancor piu i carichi fiscali delle generazioni future — con i connessi inaccet-
tabili effetti sperequativi — nei cui confronti rischia di slittare inesorabil-
mente lo stock di debito emergente in modo cosi improvviso ed insosteni-
bile, in relazione alle risorse attualmente disponibili.

In definitiva, la scelta delle modalita degli investimenti dovrebbe tenere
conto dei fondamentali principi—guida dell’efficacia, secondo cui la fonte
di finanziamento dovrebbe tendenzialmente generare le risorse necessa-
rie per farvi totalmente o parzialmente fronte, e dell’efficienza, che do-
vrebbe indurre a scegliere la migliore soluzione che ottimizza al massimo
grado, a parita di risultati, il costo delle risorse; cio nella fondamentale
prospettiva dell’equita intergenerazionale, in base alla quale 1 soggetti che
beneficiano dell’investimento dovrebbero essere anche quelli chiamati a
ripagarne i correlati debiti.

E sotto questo profilo ben puo dirsi che la esaminata vicenda appaia
emblematica e fortemente rappresentativa della situazione di stallo e delle
contraddizioni che affliggono la gestione degli interessi pubblici inerenti
agli investimenti, astretti tra endemica penuria di risorse, esigenza di ri-
spettare 1 tetti di indebitamento posti a livello comunitario e problemati-
che di equita intergenerazionale non piu eludibili.



3.LE FALSE PREVISIONI SUI FLUSSIDITRAFFICO SULLAS-
SE TORINO-LIONE

(Una relazione di Claudio Cancelli del 2013)

L’assunto dei promotori dell’opera é univoco e ripetuto ossessivamente: «la
linea storica e satura o prossima alla saturazione» e, dunque, «la nuova linea fer-
roviaria Torino-Lione é necessaria per evitare che I’Italia esca dall’Europa» (sic!).
Inutile dire che Iaffermazione é amplificata dai pitl importanti organi di stampa
(nei cui consigli di amministrazione siedono, in molti casi, esponenti di gruppi
interessati all’opera) e condivisa — o recepita acriticamente — dai decisori politici
(alcuni dei quali si spingono a evocare scenari mirabolanti immaginando colle-
gamenti tra Lisbona e Mosca o addirittura tra Lisbona e Pechino: il sindaco di
Torino, Piero Fassino, nel primo caso e I'ex ministro Castelli nel secondo). La re-
alta smentisce ogni volta i dati enunciati e la linea storica, lungi dall’essere pros-
sima a saturazione, é utilizzata al di sotto del 20 per cento delle sue potenzialita.
Ma — continuano i proponenti — il futuro sara diverso... Per cercare di evitare il
ridicolo (dato I'andamento dell’economia) e per convincere i decisori politici, o
per dare copertura alle loro scelte, poi, adducono previsioni su aumenti dei traffici
sempre piu consistenti. Ma si tratta di previsioni prive di attendibilita scientifica.
Lo documenta da due decenni Claudio Cancelli, gia professore di fluidodinamica
ambientale al Politecnico di Torino e consulente della Comunita montana Valsu-
sa e Valsangone, a cui si deve il contributo di seguito pubblicato (che ripropone le
conclusioni di una relazione svolta il 14 novembre 2013 presso la biblioteca della
Camera dei deputati). In tale contributo si analizzano criticamente le previsioni
sui flussi di traffico di merci e passeggeri attraverso ’arco alpino occidentale e, in
particolare, sulla direttrice Torino-Lyon, effettuate da GEIe Alpetunnel e da LTF,
pervenendo alla conclusione che «i dati di previsione sono stati ottenuti con una
distorsione sistematica delle assunzioni di natura generale e dei procedimenti di
calcolo, al fine di espandere i risultati al di la di ogni ragionevole limite», a dimo-
strazione che «non si tratta di una successione, pit o meno casuale, di errori, ma
di un falso coscientemente cercaton.

Nel rivolgermi alla Comunita montana Valle di Susa e Val Sangone,
come esponente della Commissione tecnica scrivevo a mo’ di conclusione:

N
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Il progetto presentato il 10 agosto per la parte italiana della tratta inter-
nazionale della nuova linea offre molte ragioni di critica, su cui € giusto
che le Amministrazioni locali facciano sentire la loro voce, formulando
le relative obbiezioni. Ma il progetto va respinto iz toto, per un motivo di
fondo che va al di 1a dei singoli problemi. Il progetto va respinto perché
deriva la sua presunta sostenibilita economica nella gestione, e la sua
altrettanto presunta influenza positiva sullo stato dell’ambiente, da un
insieme di cifre clamorosamente errate, per quanto riguarda la previ-
sione dei flussi di traffico, e da argomenti tecnici del tutto inconsistenti.
Non vi ¢, nei dati reali, alcun motivo di ritenere che la linea attuale vada
in saturazione nel prossimo mezzo secolo.

E la parte finale di questo giudizio il nucleo del documento che viene
presentato. Per comprendere il significato generale di una vicenda di 25
anni [...], occorre porre in evidenza un aspetto burocratico che ne defini-
sce il contesto.

Nell’accordo raggiunto tra i Governi francese e italiano, si prevede che
la nuova linea entri in funzione solo quando venga raggiunta la saturazione della
linea storica'. L’accordo formale ¢ del 2001 ed é stato ribadito nel 2012; ma
la sostanza della condizione era gia chiara nella mente di tutti da almeno
25 anni. Per questo motivo i fautori della nuova Torino-Lyon, muovendosi
in un ambiente per meta complice e per meta concorrente per 'attribu-
zione delle risorse, hanno fatto carte false per anticipare il momento della
saturazione della linea storica. E per fare questo, sono ricorsi a una serie
ininterrotta di distorsioni di dati. [...] Riporto di seguito una sintesi delle
manipolazioni arbitrarie a cui sono ricorsi:

- per limitare a parole la capacita residua della linea storica, hanno
fatto uso di previsioni assurde e non documentate di incremento dei treni
locali, e di quelli dell’autostrada ferroviaria alpina;

- hanno calcolato il numero di passeggeri che all’inizio degli anni No-
vanta attraversavano il confine a Modane come se i treni che vi transitava-
no viaggiassero pieni, invece che vuoti per meta;

- hanno calcolato la potenziale capacita di trasporto di merci della linea
basandosi sul valore medio dei carichi trasportati (510 t), corrispondente a
una situazione di linea sostanzialmente sgombra, mentre avrebbero dovu-
to ricordarsi che, procedendo verso la saturazione, i carichi non avrebbero
potuto che avvicinarsi ai valori massimi consentiti dalle caratteristiche tec-
niche della linea, circa tre volte piu grandji;

- hanno supposto, e introdotto nei loro calcoli, interventi normativi a
favore del trasporto sul ferro e punitivi nei confronti di quello su gomma

1. Tra i tanti che lo ricordano si veda il documentato libro di A. De
Benedetti e L. Rastello, Binario morto, Chiarelettere, 2013, p. 79.
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— di cui non vi ¢ stata traccia — senza ricordarsi che provvedimenti simili,
in realta inutili sotto il profilo del rispetto dell’ambiente, comporterebbero
un rialzo del costo del trasporto;

- hanno basato le loro previsioni future dei flussi di traffico attraverso
I’arco alpino occidentale su curve esponenziali con esponente positivo,
incompatibili con il carattere finito di qualunque sistema fisico, senza
apparentemente rendersi conto che le loro proiezioni comportavano la
distruzione di buona parte del territorio residuo, vista la situazione di
partenza;

- hanno supposto 'incremento dei flussi di trasporto come proporzio-
nale all’incremento percentuale del P, per il quale hanno assunto il va-
lore medio europeo, come se I'Italia fosse un paese nel cuore dell’Europa,
percorso da solo traffico di transito;

- hanno immaginato che le variazioni percentuali del volume dei traffi-
ci risultino proporzionali a quelle del Pi. mediante un coefficiente, che per
qualche oscuro motivo chiamano elasticita, sebbene sia un numero puro.
11 valore del coefficiente € stato dedotto dallo studio di dati noti, le serie
storiche delle due grandezze, registrate in una fase di profonda ristruttu-
razione produttiva — l'introduzione del just in time. 11 valore cosi dedotto
¢ stato mantenuto per effettuare previsioni che spaziavano sul mezzo se-
colo, come se fosse un parametro invariante della relazione funzionale
tra flussi di trasporto e Pil. Salvo cambiarlo di colpo, e per sempre, nel
2012, portandolo da 1.5 a 1.7 per far quadrare i conti. La modifica ¢ stata
giustificata dalle variazioni intervenute, secondo loro, nell’arco dell’anno
2011, quindi nel tempo di una fluttuazione casuale di breve periodo, che
in tal modo viene presa a pietra angolare per proiezioni che spaziano sul
mezzo secolo. Neppure a uno studente del secondo anno, di una qualsiasi
universita scientifica, verrebbe perdonato un tale svarione;

- nel riproporre le loro previsioni nel 2006, i tecnici di LTF si sono
dimenticati di raccordare le loro previsioni di traffico con i dati reali dei
decenni precedenti. Il diagramma che ne risulta ¢ una delle cose piu stra-
vaganti che mi sia capitato di vedere. Gli studenti della Facolta di fisica di
Torino, che mi avevano invitato qualche anno fa a tenere una conferenza
sul tema della decrescita, lo hanno messo in rete con il titolo: #/ grafico del
cappellaio matto, e mai nome € stato piul pertinente;

- hanno promesso una diminuzione di camion sulle strade, per effetto
della nuova linea, che contraddice i valori, gia gonfiati, facilmente deducibi-
1i dal modello di esercizio del loro progetto preliminare. E non hanno dato,
come era immaginabile, alcuna argomentata spiegazione del miracolo;

- hanno messo in circolazione, con I’autorevole patrocinio del Gover-
no, stime positive del valore attualizzato netto del progetto di nuova linea,
nell’analisi costi benefici, che vengono smentiti come errori clamorosi da
qualsiasi esperto indipendente che si sia occupato dell’argomento.
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Infine, se aprissimo il capitolo degli impatti sul territorio saremmo co-
stretti ad affermare che i promotori hanno barato nelle loro affermazioni
in modo ancora piu scandaloso di quanto abbiano fatto nel valutare la
funzionalita della nuova linea; ma questo ¢ un altro discorso.

Torniamo ora al tema centrale [...]. E possibile che la somma di sce-
menze, piu qualche altra di minore importanza, che abbiamo elencato, sia
opera delle meditazioni di un gruppo di certosini, eccessivamente ottimi-
sti del progresso tecnologico?

Io penso di no. Confesso di avere avuto la tentazione di mettere in
piedi un algoritmo elementare, per calcolare quale fosse la probabilita che
le dieci decisioni errate fossero il risultato casuale di errori non voluti,
adottando I'ipotesi piu favorevole all’integrita morale degli autori, quella
che vorrebbe che essi non abbiano alcuna conoscenza degli argomenti di
cui trattano?.

Poi mi sono trattenuto. Non riesco a credere che, ragionando a buon
senso, vi sia qualcuno disposto a giudicare gli errori citati come un’am-
mucchiata di eventi casuali. In realta, quello che viene progettato ¢ uno
spreco di denaro pubblico di proporzioni mai viste, neppure nella realizza-
zione, pur scandalosa, delle altre tratte dell’alta velocita italiana. Non ¢ la
dubbia competenza dei fautori del progetto che pud spiegare un abbaglio
del genere, ma la loro convinzione di poter divorare i servizi sociali, le
scuole, gli ospedali, gli asili, 1 centri di ricerca, di due o tre future genera-
zioni di cittadini di questo paese.

La tecnica, con tutto questo, ha niente da spartire.

2. Per molti di loro € drammaticamente vero.



4. ALTA VELOCITA, CONSUMO ENERGETICO E LUOGHI
COMUNI

(Un’analisi termodinamica di Mirco Federici del 2008)

E opinione diffusa che il tragitto di minimo dispendio energetico tra due lo-
calita situate pit o meno alla stessa quota sia la linea retta. Ma siamo sicuri che
questo sia vero anche nel caso in cui le due localita siano separate da una grande
montagna? Perché in questo caso bisogna anzitutto scavare una galleria, e questo
ha un costo energetico; poi bisogna mantenerla in funzione e climatizzarla, e anche
questo ha un costo energetico. Dunque non sard la geometria a darci una risposta,
ma un’accurata analisi fisica e ingegneristica. Uno studio recente (L. Giunti e L.
Mercalli, Tav no Tav, Scienza Express ed., 2015, p. 86) confronta i consumi ener-
getici della nuova linea “di pianura” attraverso il tunnel di base di 57 km (NLTL)
con la linea storica “di montagna”, e giunge alla conclusione che, tenendo conto di
tutti i costi i energetici necessari per I'operativita del tunnel, a cominciare dai rile-
vantissimi costi energetici della climatizzazione, il pareggio energetico in condizioni
di esercizio richiede un flusso di merci sensibilmente maggiore di 10 Mt/anno. In
effetti la Torino-Lione ¢ progettata per un flusso di merci sensibilmente maggiore di
10 Mt, che costituiscono il massimo storico del 1997 (quasi il triplo del traffico at-
tuale): un flusso di traffico che forse una ventina di anni fa poteva essere considerato
ragionevole (erano i tempi in cui la crescita esponenziale infinita di tutte le cose sem-
brava ancora possibile e desiderabile), ma che da una dozzina d’anni a questa parte
nessuno studio indipendente giudica possibile. Ma non si puo ignorare il dettaglio
che mentre la ferrovia storica esiste ed ¢ perfettamente operativa, la NLTL deve essere
costruita €X NOVO: se si considerano anche gli enormi costi energetici necessari per
la costruzione e la manutenzione per intero ciclo di vita della struttura, la soste-
nibilita energetica della nuova struttura diventa ancora piu problematica, anche
in presenza di grandi flussi di traffico e su un arco temporale dell’ordine del secolo.
Questa conclusione é basata su diversi studi, tra i quali emerge per chiarezza e noto-
rietd il lavoro: M. Federici-S. Ulgiati-R. Basosi, A thermodynamic, environmen-
tal and material flow analysis of the Italian highway and railway transport
systems, in EnergyThe International Journal, 2008, n. 33, pp. 760-775.

1l documento qui riprodotto é un breve riassunto delle principali conclusioni
del lavoro citato. 1l lavoro non si riferisce alla tratta Torino-Lione ma alla tratta
Milano-Napoli, e ha un intento un po’ diverso. confrontare i costi energetici del
trasporto ferroviario (sia su linea Av che su linea normale) con quelli del traspor-
to stradale, sia per i passeggeri che per le merci. Scopo: individuare il sistema di
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trasporto pin idoneo al contenimento dei consumi e alla riduzione delle emissioni.
Tenendo conto non solo dei costi di esercizio, ma di tutto il ciclo di vita delle due
infrastrutture: costruzione dell’infrastruttura e dei veicoli, consumi di energia e di
risorse, manutenzione, rifiuti’. Senza distinguere tra infrastrutture esistenti e infra-
strutture in progetto, perché a tutte compete la fase di costruzione, o nel passato o
nel futuro. Benché gli scopi e le tratte considerate siano diversi, é possibile estrapo-
lare alcune conclusioni per confrontare i costi energetici e ambientali del trasporto
merci sull’autostrada del Frejus e sulla NLTL in progetto, tenendo conto di tutto il
ciclo di vita delle infrastrutture. Per quanto riguarda la NLTL, dopo I’'abbandono
del progetto Av in favore del progetto Ac (treni veloci con alimentazione standard
a 3kV), il confronto utile é quello dell’autostrada con la ferrovia normale (ad Ac)
attraverso il tunnel di base. Nell ottica del lavoro di Federici e c., si devono confron-
tare i dati del trasporto passeggeri/merci sulla NLTL e sull’autostrada, entrambi
“su scala globale” (nel vocabolario di Federici la scala globale é quella che conta-
bilizza anche i costi energetici, materiali e ambientali dell’intero ciclo di vita delle
infrastrutture). Questo tipo di confronto penalizza il trasporto autostradale perché
Uinfrastruttura é gia esistente e operativa, mentre l'infrastruttura ferroviaria, con i
famosi 57 km del tunnel di base, é ancora tutta da costruire; e tuttavia anche cosi
il trasporto merci in autostrada si dimostra, sorprendentemente, competitivo e vin-
cente’. Come scrive Federici, «qualcuno potrebbe arguire che cio favorisca una Italia
invasa dai TIR, mentre probabilmente cio dovrebbe suggerire un minor trasporto e
un maggiore utilizzo di prodotti locali». Che é la filosofia condivisa da tutti coloro
che hanno collaborato a questo libro (g.t.).

I costi energetici e gli impatti della Tav sono stati confrontati con il
trasporto di merci e passeggeri su strada (auto e autocarro) e rotaia (tre-
no merci e intercity). La Tav mostra di avere impatti ambientali parag-
onabili al trasporto individuale in auto, e addirittura superiori al trasporto
su gomma per quanto concerne il trasporto delle merci. Non migliora
I'impatto dovuto alle emissioni, ed anzi peggiora la qualita ambientale
con I'invasivita delle sue infrastrutture.

Metodologia

E stato contabilizzato il consumo di energia e di materia, e le emissioni
associate, lungo I'intero ciclo di vita dei sistemi. Questo vuol dire che si &
tenuto conto dei consumi nella fase di costruzione delle linee stradali e fer-
roviarie, della manutenzione periodica, della costruzione e manutenzione
dei veicoli e del loro funzionamento annuale.

3. Cfr. anche il contributo di S. Ulgiati a pagina 81 ss.
4. Per quanto riguarda 1 passeggeri vince 1’autobus, mentre automobile e
Tav sono gli sconfitti.
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Gli impatti sono stati calcolati utilizzando sei differenti metodiche di
analisi, tutte con risultati convergenti.

Le metodiche sono, nell’ordine:

1. Mass Flow Accounting (MFa, analisi dei flussi di massa) su scala locale
(contabilizza i consumi diretti di materiali espressi in kg/unita trasportata
per km);

2. Mass Flow Accounting, come la precedente, ma sulla scala globale
(contabilizza 1 consumi diretti e indiretti di materia, espressi in kg/unita
trasportata per km). I flussi diretti si riferiscono alle risorse utilizzate men-
tre il processo si svolge; quelli indiretti fanno riferimento a risorse utiliz-
zate in precedenza, per costruire 1 macchinari, 1 veicoli, le infrastrutture e
per raffinare o produrre materiali e combusibili usati nel processo;

3. Energy Accounting (Analisi Energetica) su scala locale (consumi di-
retti di energia, ad esempio per il movimento veicoli espressi in MJ/unita
trasportata per km);

4. Energy Accounting, come la precedente, ma su scala globale (consumi
diretti ed indiretti di energia, espressi in MJ/unita trasportata per km);

5. Exergy Analysis (analisi exergetica, concettualmente un po’ compli-
cata: analizza le inefficienze dei sistemi prendendo in considerazione le
perdite entropiche delle trasformazioni energetiche, espressi in MJ/unita
trasportata per km);

6. Emergy Analysis (analisi eMergetica, contabilizza I'intero consumo
di materia e di energia sotto forma di energia solare equivalente (solar
emergy joules, seJ/unita trasportata per km). E la metodologia di analisi
pit completa ma anche la pit dibattuta).

I risultati dell’analisi per la linea TAv sono stati calcolati per due ipotesi
di esercizio: un tasso di utilizzo dei treni uguale all’attuale (ipotesi realis-
tica, che genera un valore degli indicatori di impatto piu elevato e dunque
meno favorevole) e un tasso di utilizzo ipotizzando che i treni viaggino
sempre a pieno carico (ipotesi ottimistica, valore degli indicatori piu fa-
vorevole). Per le altre modalita sono stati utilizzati i tassi di occupazione
media rilevati dalle statistiche.

Generalmente, analisi con metodiche diverse conducono sempre a ri-
sultati differenti. Quando convergono vuol dire che il sistema ¢ caratteriz-
zato da peculiarita talmente forti (molto impattante o molto favorevole) da
schiacciare le diverse sensibilita dei metodi usati.

I risultati, proprio per la loro convergenza, suggeriscono che la linea
Tav non abbia ragione di essere né dal punto di vista della domanda di
trasporto (troppo bassa) né dal punto di vista dell’efficienza.

11 confronto tra autostrada e Treno ad alta velocita
Nelle tabelle che seguono, si riportano i risultati delle analisi svolte
riguardanti la linea Tav Mi-Na e I’ Autosole raggruppati per tipologia di
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Tab. 1. Trasporto passeggeri con diverse modalita

Analisi Analisi Analisi Analisi Analisi Analisi
dei flussi | dei flussi | energetica | energetica | exergetica | eMergeti-
di massa di massa | locale globale MJ/p- ca (1011
locali globali MJ/p- MJ/p- km) sej/p-km)
(Kg/p- (Kg/p- km) km)
km) km)
Automobile 0.13 0.53 1.37 1.87 1.31 1.74
Autobus 0.03 0.11 0.24 0.33 0.25 0.24
Ferrovia 0.08-0.11 | 0.69-0.85 | 0.16-0.20 | 0.62-0.77 | 0.19-0.23 | 0.94-1.26
Tav 0.08-0.12 | 1.00-1.40 | 0.27-0.38 | 1.02-1.44 | 0.30-0.42 | 1.17-1.65

p-km = persone trasportate per km percorso

MJ = megajoule

sej = solar emergy joule; si definisce emergia solare (emergia), come la quantita
di energia solare che € necessaria (direttamente o indirettamente) per ottenere un
prodotto o un flusso di energia in un dato processo.

trasporto, per il trasporto passeggeri (tabella 1) e merci (tabella 2) con di-
verse tipologie di trasporto®.

Passeggeri

Per il calcolo delle prestazioni degli autobus si ¢ assunto che il volume
di traffico passeggeri trasportato in pullman sia uguale al 10 per cento del
totale traffico passeggeri autostradale; questa assunzione ¢ stata necessa-
ria perché i dati forniti da Autostrade spa sono raggruppati in funzione
della dimensione dei veicoli e non della destinazione d’uso; in altre pa-
role autobus e autocarri superiori a 3.5 t sono accorpati insieme. Non ¢
stato possibile neanche rivolgersi alle aziende di trasporto a causa della
alta frammentazione dei servizi lungo tutta ’autostrada. A nostro parere,
il dato assunto € con ogni probabilita una sovrastima del dato reale per
quanto riguarda il trasporto a lunga distanza e una sottostima per quan-
to riguarda il trasporto a breve distanza. I risultati, anche tenendo conto
dell’incertezza della stima sul trasporto a mezzo autobus, suggeriscono
con molta chiarezza che il migliore modo di trasportare le persone &
l’autobus®, confermando un dato che era gia stato osservato in una prec-

5. M. Federici-S. Ulgiati-R. Basosi, 2008, A4 thermodynamic, environmental
and material flow analysis of the Italian highway and railway transport systems, in
Energy_The International Journal, n. 33, pp. 760-775.

6. Gli indicatori piu significativi sono ’analisi dei flussi di massa globali
e I'analisi energetica globale. In entrambi 1 casi 'autobus fa registrare i dati
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Tab. 2. Trasporto merci con diverse modalita

Analisi Analisi Analisi Analisi Analisi Analisi
dei flussi | dei flussi | energetica | energetica | exergetica | eMergeti-
di massa di massa | locale globale MJ/t- ca (1011
locali globali MJ/t- MJ/t- km) sej/t-km)
(Kg/t-km) | (Kg/t- km) km)
km)
Autostrada 0.18 0.60 0.91 1.25 1.01 1.08
Ferrovia 1.2-0.65 | 5.35-7.65 | 0.17-0.24 | 1.79-2.5 | 0.55-0.76 | 10.3-14.3
Tav 1.25-1.78 | 6.06-8.65 | 0.17-0.24 | 2.17-3.09 | 0.59-0.83 | 10.9-15.5

edente analisi compiuta sui sistemi provinciali di Brescia e Siena’. Appare
anche chiaro che la linea TaAv ha valori degli indicatori confrontabili con
quelli del trasporto individuale (autovettura).

E bene sottolineare il fatto che la prestazione della linea Tav ¢ stata
calcolata in funzione di un range di utilizzo che ovviamente influenza il
risultato finale; il bilancio di massa locale infatti, nel caso in cui il tasso di
utilizzo dei futuri treni rimanga simile al tasso di utilizzo attuale, mostra
un valore del tutto in linea con il consumo di materia del trasporto auto-
mobilistico. Questo dato € in qualche modo allarmante e il dato del Mra
(analisi dei flussi di massa) su scala globale lo conferma; il Tav richiede
una quantita di materiali altissima, addirittura il doppio della quantita
di materia totale richiesta dal trasporto individuale (va ricordato che la
scala globale include i materiali indirettamente necessari, anche se non
li vediamo, per il funzionamento del sistema). Molto pit bassi invece i
consumi di energia diretti del treno normale rispetto all’auto; questo van-
taggio si riduce quando vengono inclusi nel calcolo tutti i costi energetici
del treno. L’analisi exergetica (una misura di efficienza termodinamica)
conferma le indicazioni fornite dall’analisi energetica locale, favorendo il
treno normale al trasporto automobilistico. Il valore del costo emergetico
per p-km in treno € invece solo di poco inferiore al valore del trasporto
automobilistico.

Merci
L’analisi comparativa del trasporto merci, nella tabella seguente, ¢ an-
cora piu lampante: il trasporto ferroviario mostra valori degli indicatori

migliori: in particolare il consumo energetico globale ¢ la meta rispetto alla
ferrovia normale e un terzo/un quarto rispetto al Tav (ndc).

7. M. Federici-S. Ulgiati-D. Verdesca-R. Basosi, Efficiency and Sustainability
Indicators for Passenger and Commodities Transportation Systems. The Case of Siena,
Italy, in Ecological Indicators, 2003, n. 3(3), pp. 155-169.
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Tab. 3. Principali emissioni atmosferiche su scala globale per il
tratto ferroviario e autostradale Milano-Napoli. N.B. I numeri
sono espressi nella cosiddetta notazione scientifica: es., 8.94E-
02 vuol dire 8.94 x 10

Passeggeri

CO2 CO NOx Partico- voC SOx
lato

Autostra-
da (auto) 8.94E-02 | 6.68E-03 | 1.61E-03 | 6.94E-05 | 5.17E-04 | 2.38E-04
Kg/p-km

Ferrovia
Ke/pkm 3.1E-02 0.7E-05 5.7E-05 1.4E-04 6E-07 3.4E-04

EI‘;V kg/P- | 48)E-02 | 1.01B-05 | 8.87E-05 | 1.81E-04 | 7.92E-07 | 5.64E-04

Merci

CO2 CO NOx Partico- vVOC SOx
lato

Autostra-
da (auto) 7.21E-02 | 9.03E-04 | 6.59E-04 | 6.41E-04 | 1.25E-04 | 2.06E-04
Kg/p-km

Ferrovia
Kg/pkm 1.50E-01 1.1E-04 4.1E-04 2.1E-03 0.9E-05 0.85E-03

E&ng/f" 1.89E-01 | 1.45E-04 | 5.36E-04 | 2.54E-03 | 1.18E-05 | 1.05E-03

superiori addirittura di un ordine di grandezza rispetto al trasporto su
strada; fanno eccezione soltanto i consumi di energia globale®. Qualcuno
potrebbe arguire che cio favorisca una Italia invasa dai Tir, mentre proba-
bilmente cid dovrebbe suggerire un minor trasporto e un maggiore utilizzo
di prodotti locali.

Emissioni

Anche il confronto delle emissioni calcolate sulla scala globale (tabella
3) non ¢ confortante: rispetto alle automobili il treno veloce emette (in-
direttamente) pit anidride solforosa, pit particolato e una quantita con-

8. Il camion risulta la migliore soluzione anche dal punto di vista ener-
getico, pur se la differenza non ¢ cosi vistosa (un ordine di grandezza!) come
nel caso dei flussi di massa. Il treno merci su ferrovia normale mostra consumi
maggiori del 60 per cento rispetto al camion se viaggia a pieno carico, e ad-
dirittura del doppio se viaggia semivuoto (7dc).
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frontabile di anidride carbonica’; risulta migliore solo per ossido di carbo-
nio, composti organici volatili e ossidi di azoto. Anche in questo caso, il
trasporto merci ferroviario (fatta salva la Voc) risulta caratterizzato da un
valore peggiore del trasporto stradale per tutti i tipi di emissione.

Conclusioni

La causa dei valori di prestazione fin qui mostrati, e sfavorevoli al tra-
sporto veloce di merci e passeggeri, ¢ da ricercarsi nei notevoli costi ener-
getici e materiali dei veicoli e della infrastruttura della linea Tav, nonche
nella eccessiva potenza dei treni, sovradimensionati rispetto alla loro ca-
pacita di trasporto.

Un treno Av, ad esempio un ETRr, ha una potenza di 8 MW: vuol
dire che per muovere un solo treno c’e bisogno di una centrale elettrica di
medie dimensioni. La quantita di energia (ripartita tra gli anni di utilizzo)
immagazzinata nell’acciaio delle linee ferroviarie (rotaie e armature) € ad-
dirittura superiore al consumo di energia elettrica della movimentazione
dei treni merci, e un valore altrettanto alto e rappresentato anche dal costo
energetico del cemento delle traversine di sostegno.

I risultati brevemente illustrati in questo articolo suggeriscono come
inutile e oltretutto dannoso investire risorse e capitali su una tipologia di
trasporto che non offre miglioramenti ambientali nel caso del trasporto
passeggeri e che addirittura peggiora la situazione per il trasporto merci.
Sottolineiamo, peraltro, che se il trasporto merci sulle TAv venisse abban-
donato, allora il trasporto passeggeri diverrebbe assolutamente insosteni-
bile, perché I'allocazione dei materiali e dell’energia delle infrastrutture
verrebbe imputata interamente su un volume di traffico che, per quanto
ottimistico, porterebbe a una sottoutilizzazione della linea. N¢ si puo pen-
sare di costringere gli utenti a riempire 1 treni: le statistiche provano che
il maggior flusso di traffico si ha sulla piccola distanza (meno di 60 km),
dove il vantaggio dell’utilizzo del treno veloce (qualche minuto risparmi-
ato) diventa irrisorio!!.

9. Il treno normale € meno inquinante del Tav, ma la CO2 & comunque
doppia rispetto al camion, essenzialmente per via della costruzione
dell’infrastruttura (ndc).

10. Tuttavia la potenza di una normale locomotiva adatta al trasporto
merci non € molto inferiore: 4,2 MW per un E633, 5,1 MW per un E642 ecc.
Che si raddoppia quando il treno ¢ trainato da due locomotive, come accade
ad es. sulla linea storica Bussoleno-St Jean de Maurienne (ndc).

11. In realta le merci non sono mai passate né mai passeranno sulle linee
Av; tuttavia la politica di Trenitalia incentiva I'uso dell’Av scoraggiando le
alternative come gli intercity. Paradossale il caso dei Tgv Parigi-Milano che
in Italia viaggiano sulla linea storica, mentre la linea Av Torino-Milano ¢
utilizzata per un decimo della sua capacita (ndc).
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Se questi risultati venissero integrati dagli altri impatti ambientali rela-
tivi alla cantierizzazione della linea Tav (come le falde acquifere deviate,
le infiltrazioni e contaminazione di terreni e falde sotterranee, I'impatto
paesaggistico, I'inquinamento acustico ecc.), 'impatto finale di tale mo-
dalita di trasporto diverrebbe ancora pit pesante.

Quello che penalizza il bilancio energetico del treno — e a maggior
ragione del Tav — rispetto all’autostrada sono i consumi energetici e le
emissioni prodotte nella fase di cantierizzazione e nelle fasi di produzione
dei materiali necessari; in primo luogo acciaio e cemento. Sia la linea clas-
sica che la Tav risultano quindi essere “sovradimensionate”. Nelle tabelle
sopra riportate sono stati utilizzati i flussi di traffico di saturazione delle
linee dichiarate da Rr1 e Tav spa: il problema ¢ dunque nella progettazi-
one delle linee. La loro probabile sottoutilizzazione non fa che aggravarlo
ulteriormente.

Infine c’¢ il peso delle infrastrutture mastodontiche necessarie: nella
galleria appenninica che collega Firenze con Bologna, Tav spa ha dichi-
arato 'utilizzo di 12.000 tonnellate di acciaio per km lineare per un totale
di 900.000 tonnellate. Per produrre questa quantita di acciaio sono neces-
sarie piu di 1.700.000 tonnellate equivalenti di petrolio, che immettono
in atmosfera piu di 5.000.000 di tonnellate di CO2, e circa 1.100.000 ton-
nellate di polveri. Poi c’e il cemento e 1 milioni di viaggi dei camion per
portare il materiale in discarica.

Con questi dati si trova che il tunnel di base della NrtL, di 57.1 km,
richiederebbe qualcosa come 685.000 tonnellate di acciaio, con tutte le
conseguenze del caso in termini di consumo di petrolio, emissione di CO2
e polveri. E vero che la linea Ac della NrTL richiede meno materiale di una
linea Av, ma ¢ anche vero che la galleria della linea Av Firenze-Bologna
(73,3 km complessivi) € monocanna (a doppio binario), mentre la galleria
della NrTL € prevista a doppia canna (ndc).



5.LE OBIEZIONIDIUN TECNICO, | SILENZ| DEL MINISTRO

(Lettera 31 luglio 2009 dell'ing. Tartaglia al ministro Matteoll)

L’antefatto della lettera da me scritta il 31 luglio del 2009 fu una visita a Torino
dell’allora ministro dei trasporti Altero Matteoli, avvenuta pochi giorni prima.
Matteoli aveva convocato i sindaci valsusini presso la prefettura, dove si svolgevano
solitamente anche le riunioni dell’osservatorio. Lo scopo dell’incontro era quello di
ribadire la volonta del governo di andare avanti e “ascoltare” gli amministratori
localiy fu i che Matteoli ebbe a dichiarare quanto riferisco nella lettera. I sindaci,
pur se i tempi erano stretti, erano abilitati a parlare, e alcuni lo fecero, ma i tecnici,
invitati come uditori, non potevano interloquire. Fu cosi che pensai bene di pren-
dere carta e penna, alquanto indignato del fatto che un ministro della Repubblica
potesse dimostrare un simile livello di superficialita. Con tutta evidenza Matteoli
non sapeva neppure, né si curava di sapere, che cosa lo stesso osservatorio, di cui
in linea di principio il suo ministero faceva parte, avesse gia ufficialmente concluso
riguardo alla favola dell’imminente saturazione della linea storica. Si limitava a
ripescare, ad uso dei mezzi di comunicazione, banalita ormai vecchie di anni, che
probabilmente gli erano state preparate da qualche solerte membro del suo staff a
cui era stato chiesto di fornire qualche elemento a supporto della nuova linea e che
probabilmente era andato a leggersi i giornali di tre o quattro anni prima.

La mia lettera ricevette una risposta formale di poche righe che era semplice-
mente una specie di ricevuta, senza la benché minima considerazione di merito
e men che meno alcuna nuova menzione del misterioso documento che avrebbe
indicato l'imminente saturazione.

Come che sia, a fine anno il governo valuto conclusa la prima fase dei lavori
dell’osservatorio e, per partecipare alla seconda fase, penso bene di richiedere ai
comuni una sorta di abiura preventiva riguardo all’opposizione alla nuova linea.
Evidentemente il solo fatto che qualcuno potesse evidenziare in forma ufficiale le
contraddizioni e le incongruenze dava fastidio, per cui pareva bene liberarsi dei
seccatori, almeno all’interno dell’osservatorio, fin da subito.

1l caso Matteoli ¢ stato particolarmente plateale, ma la situazione non é certo
migliorata in seguito. I ministri “competenti” succedutisi, fino all’attuale (Lupi),
hanno dimostrato di sapere che cosa vogliono, ma di non sapere di che cosa paria-
no. Si sono tutt’al piv limitati a richiedere, a qualche zelante collaboratore, delle
compiacenti veline da recitare in pubblico, senza nemmeno averle ben capite. Lo
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scandalo peggiore non é che costoro abbiano mantenuto sempre una posizione fa-
vorevole all’opera, ma che non abbiamo mai sentito ['esigenza di approfondire in
prima persona le loro stesse motivazioni. Insomma il merito della questione é del
tutto marginale, e stiamo parlando di un’opera la cui dimensione influisce da subi-
to e influira ancor di pitt in_futuro sulla vita di un numero grandissimo di persone:
parlando di debiti da contrarre e passivi da ripianare, si tratta infatti di tutti gli
italiani.

Una frase fatta che si sente spesso recitare in politica ¢ “assumersi le proprie
responsabilita”, il che dovrebbe corrispondere a scelte meditate e sofferte e, ovvia-
mente, informate. Per potersi assumere delle responsabilita bisogna pero essere re-
sponsabili.

(at)

Torino, 31 luglio 2009

Al sig. Ministro delle infrastrutture e dei trasporti
Senatore Altero Matteoli

Lettera aperta
Mustrissimo sig. Ministro,

La disturbo, come ho gia fatto in un’altra occasione, scrivendole in qualita
di membro dell’Osservatorio tecnico sul nuovo collegamento ferroviario tra
Torino e Lione e a seguito dell’incontro con gli amministratori locali svoltosi
ieri, 30 luglio, presso la prefettura di Torino. Ella, in quel contesto, ha pre-
sentato uno scenario di cui 1’osservatorio come tale non era consapevole; non
solo, ma che riteneva, nel corso delle sue 100 riunioni, di avere scartato. In effetti
cio che Lei ha comunicato ai presenti ¢ stato che se il nuovo tunnel di base
non si fara, il traffico (immagino attraverso 1’arco alpino, ma Lei in verita
non lo ha detto lasciando intravedere ambiti anche piu vasti) raggiungera la
paralisi nel giro di una decina di anni. Se € cosi, si prospetta una situazione
di assoluta emergenza in quanto, come Lei sa, la data ufficiale di entrata in
funzione del tunnel di base ¢ il 2024 (15 anni da oggi), non solo, ma il program-
ma di completamento delle opere di adduzione al tunnel di base sul versante
francese prevede scadenze che vanno anche al di 14 del 2030. Per altro, Lei ci
ha detto, questo allarmante scenario non era presentato alla leggera ma de-
rivava da studi effettuati da suoi consulenti. Mi spiace che, essendo il suo
ministero parte dell’osservatorio, nessun suo funzionario abbia mai fatto
menzione di queste previsioni, che sicuramente, se conosciute, avrebbero



LE OBIEZIONI DI UN TECNICO

dato una svolta importante ai nostri lavori torinesi. Vorrei pregarla ora di far
cortesemente pervenire all’osservatorio gli studi e le analisi di cui dispone, in
modo che in quella sede, istituita anche a questo scopo, se ne possa discu-
tere dal punto di vista tecnico. Per quanto mi riguarda li esaminero certamente
con la massima cura. La pregherei anche di invitare gli autori degli studi a venire
in osservatorio per illustrare direttamente le loro risultanze. E molto importante
che cio avvenga in quanto tutte le audizioni di esperti di varia tendenza effet-
tuate fin qui avevano prospettato scenari diversi da quello che apprendiamo ora.

Con I’occasione mi permetto di aggiungere qualche ulteriore informa-
zione relativa ai lavori dell’osservatorio. Posso assicurarle, e non avra diffi-
colta a verificarlo se incarichera qualche suo collaboratore di farlo, che non
c’¢ una sola pagina, in tutta la documentazione esaminata ed elaborata
durante 100 riunioni, in cui non dico venga effettuata, ma nemmeno venga
tentata una quantificazione dei benefici derivanti dalla nuova linea Torino-
Lione. I gruppi incaricati della progettazione preliminare della tratta interna-
zionale dovranno effettuare una analisi costi benefici specifica, ma non ¢ loro
compito quantificare quegli aspetti che vengono normalmente definiti stra-
tegici. Anche riguardo a questi aspetti € possibile una valutazione quantitativa
preliminare che pero, fino a questo momento, non ¢ stata fatta. Infine non sono
personalmente a conoscenza di alcun atto amministrativo dei comuni interessati
in cui si riconoscesse I'ineluttabilita del nuovo tunnel di base.

Se riterra di rispondere gliene saro fin d’ora grato. La pregherei pero, nel
caso, di farlo nel merito; 1’osservatorio € un organismo tecnico e pertan-
to la logica che in esso vale ¢ quella che si basa su numeri e ragionamen-
ti comprovabili. Ci sono altre logiche che pero valgono in sedi diverse.
Personalmente sono sensibile solo ad argomentazioni di ordine razionale.

Distinti saluti
prof. Angelo Tartaglia
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6. IL MANCATO CONFRONTO CON IL TERRITORIO E LE
BUGIE DEL PRESIDENTE DELLOSSERVATORIO VALSUSA

(Un intervento di Barbara Debernardi, gia sindaco di Condove)

Tra le molte bugie che costellano la vicenda della progettata linea Torino-
Lione c’e quella, ripetuta come un mantra dai promotori dell’ opera, che racconta
di una avvenuta consultazione della comunita della Valsusa e, per essa, dei suoi
sindaci e amministratori. Non ¢ cosi. Inizialmente e sino alla fine del 2001 la
stessa esistenza delle comunita locali é stata ignorata. Nessuno si é preoccupato di
informarle e di sentirle, e non sono state attivate neppure consultazioni di facciata.
Poi, a fine dicembre 2001, é intervenuta la “legge obiettivo” con la quale la prece-
dente situazione di fatto é diventata regola giuridica. Le amministrazioni locali
sono state totalmente escluse dall’iter decisionale delle opere ritenute strategiche per
il paese, con attribuzione di ogni decisione di rilievo al Presidente del Consiglio (e
al Comitato interministeriale per la programmazione economica). Quella che fino
ad allora era stata una esclusione di fatto é diventata anche una esclusione di di-
ritto. C’¢ stato solo un momento in cui e parso che potesse esserci un cambiamento
di rotta. E accaduto nel 2006, quando — sull'onda delle grandi manifestazioni del
dicembre 2005 — il Governo ha deciso di riportare la linea Torino-Lione nell’am-
bito della “procedura ordinaria” e di istituire un Osservatorio per «realizzare un
confronto tra le istanze interessate e analizzare le criticita dell’opera e le soluzioni da
sottoporre ai decisori politico-istituzionali». Ma ¢ stato solo un momento e presto é
stato chiaro che si trattava di un inganno per imbrigliare la conflittualita in valle.
Infatti I’Osservatorio si e rivelato impermeabile a ogni reale discussione sulla effet-
tiva opportunita dell’opera fino a quando, nel 2010, é caduta anche la maschera e
il Governo ha deciso di «ridefinire le rappresentanze locali in seno all’Osservatorion,
ammettendovi «i soli Comuni che dichiarino esplicitamente la volonta di partecipa-
re alla miglior realizzazione dell’opera». Ma prima, di allora, c’é stato il tentativo,
da parte del presidente dell’Osservatorio, di convincere l'opinione pubblica che un
accordo con i Comuni della valle era stato raggiunto. Per ristabilire I'esatta dina-
mica dei fatti si pubblica qui la illuminante testimonianza di un sindaco di allora,
Barbara Debernardi, esposta in assemblea a Bussoleno il 14 marzo 2015, giorno
di apertura della sessione del Tribunale permanente dei popoli dedicata a «grandi
opere e diritti fondamentali delle popolazioni da esse toccaten.
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Il rapporto tra le diverse componenti dello Stato sulla questione TAv
in Valle di Susa si ¢ rivelato in questo lungo quarto di secolo (perché da
tanto dura la battaglia civile contro quest’opera) estremamente complesso
e conflittuale. Sul tema infatti 1 diversi livelli amministrativi e politici che
compongono la stessa struttura dello Stato italiano non solo si sono trovati
quasi regolarmente su fronti opposti, ma i rappresentanti eletti piu vicini
ai cittadini (Sindaci, Assessori, Consiglieri) hanno spesso visto calpestati
ruoli istituzionali e diritti sanciti dalla Costituzione da altre componenti
del medesimo Stato (Provincia, Regione, Questura, Prefettura, Gover-
no...).

Gli esempi della arroganza, della sordita, della inaffidabilita e qualche
volta anche della violenza di tali componenti sono purtroppo dato ben
noto in questo territorio che qualcuno avrebbe arbitrariamente deciso di
far diventare mero “corridoio di transito”. Ci sara modo, nelle prossime
settimane, di andare a fondo su tanti di questi esempi. Oggi il mio compito
si limita a introdurre il tema del mancato ascolto degli Amministratori
locali. E gia sarebbe grave registrare un mancato ascolto. Se non ci fosse
di peggio.

Per raccontare questo “peggio” utilizzerd due soli esempi, che hanno
due date precise: 31 ottobre 2005 e 28 giugno 2008.

Per permettere a tutti di capire un contesto che ai valsusini € purtroppo
assolutamente chiaro, occorre fare una premessa: fin dalla primavera del
2005, quando ormai si parla di Tav da almeno 15 anni, il Governo tenta
di realizzare in Valle una serie di sondaggi geognostici finalizzati alla pro-
gettazione dell’opera. Sondaggi da effettuare su terreni privati, che quindi
vanno, almeno temporaneamente, espropriati. La normativa in materia
precisa che la data dell’esproprio deve essere comunicata preventivamente
ai proprietari, che i medesimi possono farsi rappresentare da tecnici o de-
legati di fiducia e che le operazioni possono avvenire solo in orario diurno,
dall’alba al tramonto. Potremmo dire, utilizzando una metafora: “alla luce
del sole”.

E veniamo quindi all’alba di quel 31 ottobre.

Alle 6 del mattino, “armata” di delega scritta di uno dei proprietari e
della fascia tricolore, mi dirigo verso la localita prevista per 1’esproprio:
un prato di mezza montagna, sopra i Comuni di Susa e Mampantero. Ma
poco dopo il centro di Susa la strada comunale ¢ chiusa da un imponente
posto di blocco. A fatica raggiungo il cordone di sbarramento delle Forze
dell’Ordine e provo, insieme ad altri colleghi Sindaci, a capire quale sia il
problema, facendo valere quelle che ritengo le mie buone motivazioni: la
delega del proprietario e la delega degli oltre 1700 cittadini che mi han-
no eletta. Ma per la prima volta nella nostra storia di movimento sono
costretta a sperimentare I’opposizione dello Stato allo Stato. Il graduato,
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responsabile del blocco infatti, strattonandomi la fascia tricolore mi dice:
«Lei oggi con questa non rappresenta proprio nessuno».

Il primo strappo € compiuto, ma nessuno fra gli Amministratori pro-
babilmente in quel momento ¢ preparato a coglierne pienamente la porta-
ta. E anziché fermarci a discutere su chi in quel momento rappresentasse
chi, decidiamo di raggiungere un ponte in mezzo al bosco, passando per
vigne e mulattiere, intenzionati a impedire il passaggio di quei tecnici di
una societa privata che per realizzare un’opera pubblica necessitano di un
intervento di polizia. Abbiamo trascorso la giornata su quel ponte. Am-
ministratori e cittadini da una parte, Forze dell’Ordine dall’altro. Fasce
tricolori e mani alzate contro scudi e manganelli.

Basterebbe questo in un vero Stato di diritto a far gridare allo scanda-
lo. Ma la giornata cominciata male riusci a finire peggio. Calato ormai il
sole, appurato che a norma di legge I’esproprio non poteva piu aver luogo,
i Sindaci ottengono garanzia da parte di Questore e Prefetto che sarebbe
stata definita una nuova data. Le Forze dell’Ordine si ritirano e noi, ormai
a notte, scendiamo a Valle, ancora convinti che lo Stato non pud mentire
ai suoi rappresentanti. Ci sbagliavamo. Nella notte, scortati militarmente,
tornano i tecnici, requisiscono i terreni, viene vietata la libera circolazione
e il rispetto fra Istituzioni ¢ scandalosamente calpestato.

E veniamo all’altra data, di tre anni piu tarda. E anche in questo caso
occorre per 1 non valsusini definire il contesto. Dopo la militarizzazione
del 2005, gli sgomberi violenti del presidi, le donne e gli anziani mandati
all’ospedale con nasi, gambe e teste rotte, la tensione sociale altissima,
il Governo capisce che € necessario inventarsi una via di fuga. Si decide
quindi finalmente di “ascoltare” (e le virgolette sono purtroppo d’obbligo)
il territorio, creando uno spazio di confronto “trasparente”, guidato da
un soggetto super partes. Questo spazio si chiama Osservatorio. E alla sua
guida viene posto ’architetto Mario Virano.

Dopo 70 riunioni, 300 audizioni di tecnici ed esperti e nessuna delibera
nei Consigli comunali del territorio interessato, si arriva cosi al 28 giugno
2008, quando il Presidente dell’Osservatorio convoca una riunione con-
clusiva a Pra Catinat. Quel pomeriggio ricevo una telefonata da parte di
un giornalista di una testata nazionale, che mi chiede una dichiarazione
sulla mia firma all’ Accordo di Pra Catinat. Cado dalle nuvole. Anche per-
ché mi trovo a 1000 Km di distanza, in Puglia, nell’'unica mia settimana
di ferie dell’anno. Ovviamente non ho firmato nulla, né ho delegato qual-
cuno a farlo al posto mio. Telefono velocemente ad alcuni colleghi: anche
loro non sono andati a Pra Catinat e anche loro non hanno firmato alcun
accordo. Eppure questo ¢ il tenore dei titoli dei giornali del 29 giugno:
«Raggiunto ’accordo. Siglata I'intesa sindaci-governo sul tracciato della
linea» (cosi il Corriere della Sera).
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Seppur in vacanza scrivo una smentita, che viene pubblicata solo dai
giornali locali. Scrivo anche all’architetto Virano, per chiedere conto di
questa millantata firma. Poi torno in Comune e in Consiglio delibero la
NON adesione all’Accordo di Pra Catinat. A oggi, e sono passati 7 anni,
non ho ancora ricevuto risposta dal presidente Virano, non c’e stata presa
d’atto di quella contrarieta, e anzi, per tutto questo tempo proprio quell’ac-
cordo, falso, € stato usato per richiedere finanziamenti in sede europea e
per raccontare 1’ascolto degli amministratori locali, la concertazione e la
condivisione del nuovo progetto.

Chiudo quindi con una domanda, alla quale purtroppo ho gia dato
risposta: cosa ¢’eé di peggio di uno Stato che non ascolta i cittadini e 1 loro
rappresentanti liberamente e democraticamente eletti?

Di peggio c’e¢ uno Stato che mente. Che mente in casa propria e fuori,
servendosi di firme mai poste, di accordi mai siglati e di media compiacen-
ti, che anziché cercare la verita si limitano a far da cassa di risonanza a una
menzogna. Quasi che una falsita, pit volte ripetuta, possa diventare vera.
Si € spesso sentito parlare in questi anni della violenza del movimento No
Tav. Chiediamoci, ancora una volta, chi siano in questa storia davvero i
“violenti”.

Bussoleno, 14 marzo 2015
Barbara Debernardi
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7. LENNESIMO APPELLO INASCOLTATO

(Lettera 11 ottobre 2013 al Capo dello Stato di oltre 100 docenti)

Nel 2013 la situazione in Valsusa é assai tesa. Gli anni precedenti hanno visto
una continua crescita della opposizione alla nuova linea ferroviaria. Non solo in valle.
Nonostante la massiccia campagna di stampa in favore dell opera, I'ultima indagine
demoscopica nota, realizzata nel 2012 su scala nazionale dall’Ispo di Mannheimer
per il Corriere della Sera, ha rivelato che é contrario al Tav il 44 per cento degli
italiani. Per vincere quella opposizione il governo e la maggioranza politica, anziché
aprire una pausa di riflessione e di confronto, scelgono la strada della contrappo-
sizione frontale rappresentando il movimento No Tav come una sorta di nemico
pubblico. Vengono conseguentemente varate, nel 2011 e nel 2013, leggi con cui il
cantiere della Maddalena ¢ trasformato in «sito di interesse strategicon e il territorio
della valle viene letteralmente militarizzato, addirittura facendo ricorso a forze ar-
mate gia impiegate in missioni di guerra all’estero. Ne segue un conflitto sempre piu
aspro, comprensivo di scontri e di “attacchi al cantiere”, a cui segue una repressione
giudiziaria senza precedenti (con Iapertura di procedimenti penali, secondo quanto
riferito dai media, a carico di oltre mille militanti). Espulsa dai luoghi delle decisioni
e privata di una informazione attendibile la comunita della Valsusa, i suoi enti locali,
1 tecnici e gli intellettuali ad essa vicini continuano a presentare richieste, appelli, pro-
poste, denunce su profili specifici di illegittimita dell’opera in tutte le sedi istituzionali
italiane ed europee senza mai ottenere un confronto nel merito e, a maggior ragione,
senza mai avere risposta agli argomenti e alle critiche prospettati. In questo contesto,
I’11 ottobre 2013, oltre 100 docenti universitari si rivolgono, ancora una volta, al
presidente della Repubblica chiedendogli di farsi promotore di un «confronto pubbli-
co, qualificato e indipendente, basato su dati, misure e metodo scientifico, che potra
aiutare tutti a porre fine al malessere sociale e alla violenza». Anche questo appello
resterd senza risposta.

Ill.mo Sig. Presidente

La Valle di Susa ¢ divenuta da tempo un luogo di acuta tensione che,
oltre a degradare notevolmente la qualita di vita della popolazione, produ-
ce un crescendo di violenza verbale e fisica che sarebbe poco saggio sotto-
valutare. Alla radice c’é un malessere reale accumulatosi in oltre vent’anni
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di pessimo rapporto tra istituzioni e comunita locale. Tuttavia gli atti di
forza, da entrambe le parti, radicalizzano le contrapposizioni e allontana-
no 'attenzione dal problema che ¢ all’origine dello scontro.

La reazione istituzionale non fa che occuparsi dei sintomi della malat-
tia; ma finché il problema non viene affrontato nelle sue radici, il males-
sere, le tensioni, I'irrazionalita e anche la violenza sono destinati a durare
e crescere.

Nel caso della Valle di Susa, il punto da cui tutti 1 contrasti scaturisco-
no ¢ una ferrovia che si vorrebbe costruire attraverso le montagne, laddove
ne esiste gia una in perfetta efficienza e sottoutilizzata. Ad una analisi
fredda e distaccata quell’opera appare platealmente insensata dal punto di
vista economico, ambientale e trasportistico.

Valutazioni critiche, oltre che da tecnici e ricercatori come alcuni degli
scriventi, sono state espresse a piu riprese, nelle forme proprie, anche da
organismi quali la Corte dei conti italiana e, sul lato francese, dalla Cour
des Comptes, I'Inspection Générale des Finances, il Conseil Général des
Ponts et Chaussées, la Direction Générale du Trésor, gli ex Presidenti del
Réseau Ferré de France e della Sncr. Alle obiezioni si € per lo piu risposto
con slogan, affermazioni ideologiche e retorica, rifiutando ogni confronto
basato su una metodologia scientifica oggettiva.

Questo ¢ il nodo da sciogliere se si vuole curare il male invece di re-
primerne 1 sintomi. L’'unica procedura per verificare se le critiche siano
fondate oppure no ¢ il confronto argomentato, pubblico e indipendente,
nel merito delle grandezze fisiche e dei dati economici. Questo confronto
non c’¢ mai stato, perché si € pensato di confinare il dibattito in sedi non
pubbliche e certamente non paritarie, per nulla indipendenti e per finalita
strumentali, a valle di decisioni comunque prese d’autorita e presentate
come immodificabili e corrette a priori. Noi, forse ingenuamente, ritenia-
mo che ogni decisione importante dello Stato debba essere presa a seguito
di un’analisi trasparente e razionale.

Un confronto onesto e aperto come quello che prospettiamo é la strada
per togliere pretesti a chi si illude di cambiare il mondo lanciando sassi, in-
cendiando macchinari o peggio. Nel contempo ¢ anche vero che la ragione
non si ha grazie alla forza, nemmeno se istituzionale.

Nel panorama di grande incertezza della politica nazionale non sap-
piamo letteralmente a chi rivolgerci. Abbiamo gia firmato altri appelli,
promosso conferenze scientifiche in sedi accademiche, pubblicato libri,
chiesto ascolto alla stampa, a politici e pubblici funzionari, ma senza al-
cun effetto. Ci rivolgiamo percio a Lei nella sua veste istituzionale di mas-
sima carica della Nazione, che ¢ di diritto e di fatto super partes; e ci rivol-
giamo a Lei in quanto persona che ha dimostrato la capacita di ascolto e
la saggezza che questa vicenda richiede se se ne vuole venire a capo senza
ulteriori forzature e senza sofferenze.
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La preghiamo ancora una volta: promuova Lei quel confronto pubbli-
co, qualificato e indipendente, basato su dati, misure e metodo scientifico,
che potra aiutare tutti a porre fine al malessere sociale e alla violenza.

Con la massima stima.

Angelo Tartaglia, Dipartimento di Scienza applicata e Tecnologia, Po-
litecnico di Torino

Luca Mercalli, presidente Societa meteorologica Italiana

Sergio Ulgiati, Dipartimento di Scienze per I'ambiente, Universita de-
gli studi di Napoli Parthenope

Mario Tozzi, Istituto Geologia Ambientale e Geoingegneria, CNR

(seguono le firme di altri 100 accademicil).

1. L’elenco puo leggersi in: http://controsservatoriovalsusa.org/images /
materiali/appello_vsusa_presidente2013.pdf



8. «GRAVI IRREGOLARITA DI POTENZIALE RILEVANZA
PENALE>

(Esposto presentato alla Procura Repubblica di Roma il 31 mar-
20 2014 da C. Cancelli, M. Cavargna, A. Veggio e M. Scibona)

Di fronte al mancato ascolto nelle sedi politiche e al susseguirsi delle bugie e
della presentazione di dati inveritieri e di previsioni fantasiose sui traffici ferroviari
e stradali tra Torino e Lione, alcuni esponenti del movimento No Tav hanno deciso
di “mettere in fila” i dati esposti e di sottoporli alla Procura della Repubblica di
Roma (luogo in cui sono intervenute le decisioni concernenti 'opera). «Cio che é
accaduto negli anni scorsi ed é tuttora in atto — si legge nell’esposto — é un insieme
di attivita, sulla cui eventuale rilevanza penale si intende investire codesta Procu-
ra, dirette a porre i decisori politici di fronte a un fatto compiuto, teso a rendere
necessitata, a vantaggio dei soggetti economici interessati e con un ingente dan-
no per l'economia nazionale, la realizzazione dell’opera indipendentemente
dall’avvenuta saturazione della linea storica. Questo insieme di attivita com-
prende indebite forzature e accelerazioni, iniziative lobbistiche e campagne di stam-
pa, ma anche predisposizione e presentazione ai decisori politici di dati inveritieri
e di calcoli previsionali privi di ogni attendibilita scientifica (cosi da apparire non
gia semplicemente errati ma artatamente predisposti per condizionare le decisioni
politiche). Ad oggi davanti alla Procura di Roma tutto é fermo. Ma esperienza di
questi anni dimostra che dove e quando si indaga le grandi opere e i grandi eventi si
incrociano per lo pitl con corruzione e malaffare. Mose, Expo, sottoattraversamento
Av di Firenze, G8 della Maddalena... sono realta ormai ben note anche sul ver-
sante giudiziario. I valsusini, da buoni montanari, hanno pazienza e aspettano. ..

Al Procuratore della Repubblica presso il Tribunale di Roma

I sottoscritti

- Claudio Cancelli

- Mario Cavargna

- Alberto Paolo Veggio
- Marco Scibona

espongono alla S.V. Ill.ma quanto segue.
Come noto, sono in corso in Val Susa i lavori di scavo di un tunnel geo-
gnostico preparatorio e funzionale alla realizzazione di una linea ferrovia-
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ria ad alta velocita tra Torino e Lione (NLTL), comprensiva di un tunnel di
collegamento tra Italia e Francia della lunghezza di 57 km.

E altrettanto noto che intorno alla realizzazione di tale opera si & aper-
to un conflitto aspro e risalente tra le istituzioni centrali e gli enti promo-
tori dell’opera, da un lato, e la stragrande maggioranza della popolazione
e delle istituzioni della Val Susa, dall’altro.

Meno noto ¢ 'iter decisionale e amministrativo che ha presieduto all’ap-
provazione e alla realizzazione della prima fase del progetto, nel quale, ad
avviso degli esponenti, sono ravvisabili gravi irregolarita di potenziale rilevanza
penale. Tali irregolarita si inseriscono in uno schema ripetutamente speri-
mentato e collaudato nel nostro paese in tema di opere pubbliche: carattere
(volutamente) ambiguo delle formule utilizzate nei testi normativi o negli
accordi di indirizzo; scioglimento unidirezionale di tali ambiguita (a vantag-
gio di soggetti privati) attraverso forzature, deviazioni o veri e propri artifici
(per usare il termine di cui all’art. 640 codice penale) in corso d’opera.

Alla segnalazione di alcune di tali irregolarita, deviazioni e artifici — e
non anche, ovviamente, a esporre le ragioni a favore o contro la linea fer-
roviaria in questione — ¢ dedicato 1’esposto che segue.

1. La proposta di una nuova linea ferroviaria tra Torino e Lione (desti-
nata a sostituire o affiancare quella esistente) nacque alla fine degli anni
Ottanta del Novecento.

Il primo progetto risale al settembre 1989 quando, in un convegno or-
ganizzato dalla Fondazione Agnelli in collaborazione con I’associazione
Tecnocity, venne avanzata la proposta (messa a punto dal Dipartimen-
to francese Rhones-Alpes) di una nuova linea tra Torino e Lione. Negli
anni immediatamente successivi la proposta entrd nell’orizzonte pubbli-
co e in due successivi vertici (Nizza, giugno 1990 e Viterbo, 18 ottobre
1991) i Governi italiano e francese firmarono dei protocolli di intesa per
intraprendere studi finalizzati a indirizzare le decisioni governative e, in
particolare, per dar corso a studi di fattibilita di un collegamento siffatto.
Ne segui una potente attivita di lobbying favorevole alla nuova linea (pro-
mossa dal Comitato Transpadana, costituito nel 1990 su iniziativa della
Federazione degli Industriali del Piemonte, della Regione Piemonte, del
Comune di Torino e dell’ Associazione Tecnocity) e poi, nel 1994, la cre-
azione della societa di scopo Alpetunnel GEIe (che diventera poi LTF),
costituita da Ferrovie italiane (R¥1) e francesi (SNCF) e preposta agli oppor-
tuni approfondimenti sul progetto e studi di traffico.

L’attivita preparatoria cosi avviata (affiancata dalla citata attivita di
lobbyng) portd all’Accordo firmato il 15 gennaio 1996 a Parigi tra il Go-
verno italiano e quello francese con cui, tra I’altro, venne costituita una
Commissione intergovernativa italo francese (CiG) con il compito di indi-
rizzare e seguire, per conto dei due Governi, i lavori di Alpetunnel, lavori
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consistenti essenzialmente, come si € detto, in studi circa la fattibilita di
quella che viene oggi definita la “tratta internazionale”, comprensiva del
tunnel di base e delle immediate adiacenze dello stesso in Francia e in Ita-
lia. Nel vertice di Chambery dell’anno successivo (ottobre 1997) si predi-
spose un programma triennale di studi finalizzato a verificare la fattibilita
dell’opera, ipotizzandosi una linea in grado di consentire il transito di 40
milioni di tonnellate annue di merci.

La Commissione intergovernativa si avvalse di tre Gruppi di lavoro (il
Gruppo tunnel, preposto ai problemi geologici e ingegneristici, il Grup-
po economia e il Gruppo Ambiente e territorio) e, il 15 gennaio 2001,
consegno ai Governi il proprio rapporto conclusivo. In detto rapporto,
recependo le osservazioni del Gruppo Economia e di quello Ambiente e
territorio (coordinato dalla prof. Maria Rosa Vittadini, professore presso
I'Universita di Venezia e, dal 1998 al 2002, direttore generale del Servizio
Valutazione impatto ambientale del Ministero dell’ambiente) si esprime-
vano forti «preoccupazioni circa I'inutilita» della nuova linea considera-
ta «la debolezza della domanda passeggeri e merci» e il conseguente «il
pericolo che I'ingentissimo investimento si traducesse in un ingentissimo
spreco di denaro» (doc. 1).

I descritti lavori e studi di fattibilita sono alla base della prudenza
dell’ Accordo intergovernativo Italia-Francia di Torino del 29 gennaio
2001 in cui la realizzazione della nuova linea viene espressamente subordi-
nata alla saturazione della linea storica. Tale condizione, pur espressa — non a
caso, a giudicare dai successivi sviluppi — con una formulazione imprecisa
e ambigua, ¢ il vero dato caratterizzante dell’accordo, ratificato dall’Italia
con legge 27 settembre 2002, n. 228 (doc. 2), e dalla Francia con legge 25
febbraio 2001, e costituente tuttora I’atto normativo fondamentale relativo
alla linea ferroviaria in questione.

Occorre, dunque, partire da tale accordo che, «prendendo atto delle
raccomandazioni presentate dalla Commissione intergovernativa nel rap-
porto del 15 gennaio 2001», nell’articolo 1 recita:

I Governi italiano e francese si impegnano, in applicazione del presente
Accordo, a costruire o a far costruire le opere della parte comune italo-
francese necessarie alla realizzazione di un nuovo collegamento ferro-
viario misto merci-viaggiatori tra Torino e Lione /a cui entrata in servizio
dovrebbe avere luogo alla data di saturazione delle opere esistenti.

1. All’esposto sono allegati numerosi documenti, richiamati — come in
questo caso — nel testo. Per ragioni di spazio tali documenti sono omessi ma
si e scelto di lasciare il rinvio a dimostrazione dell’entita del materiale cono-
scitivo prodotto (ndc).
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11 testo, come si € detto, € impreciso e contraddittorio: da un lato si as-
sume un impegno a costruire la parte comune di una nuova linea; dall’al-
tro si differisce ’entrata in funzione della stessa ad intervenuta saturazio-
ne della linea storica. L’esegesi peraltro, anche alla luce dell’iter che 1'ha
preceduta, non lascia dubbi: non essendo razionalmente ipotizzabile la
costruzione di un’opera (dal costo plurimiliardario) destinata a non es-
sere mai utilizzata € inevitabile ritenere che I’attivita preparatoria e l'iter
di realizzazione della stessa siano subordinati — nell’an, nel quando e nel
quomodo — alla verifica della saturazione della linea storica e dei relativi
tempi. Che tale sia il senso dell’accordo risulta anche da una pluralita di
atti successivi: basta ricordare, per tutti, come, nel dibattito parlamentare
che precedette la ratifica dell’Accordo da parte del Parlamento francese,
si sia espressamente dato atto che «la saturazione della linea esistente ¢
precondizione indispensabile» (doc. 3 - p. 1366).

Coerenti con tale impostazione sono gli articoli 4 e 5 dello stesso Ac-
cordo in cui si legge:

11 titolo secondo del presente Accordo definisce la prima fase della rea-
lizzazione della parte comune italo-francese della nuova linea ferrovia-
ria Torino-Lione. I/ presente Accordo sara integrato da protocolli addizionali
per definire le modalita di realizzazione delle fasi seguenti (articolo 4).
L’oggetto del presente titolo ¢ la definizione delle condizioni secondo
le quali saranno condotti nella prima fase, che inizia nel 2001, gli studj,
le ricognizioni e 1 lavori preliminari della parte comune italo-francese
della sezione internazionale. Essa si concludera allorché la Cig avra
proposto ai due Governi un progetto di protocollo addizionale al pre-
sente Accordo per la realizzazione delle opere definitive della parte co-
mune italo-francese del collegamento, in conformita alle disposizioni
dell’articolo 4. / I suddetti lavori comportano, in particolare, I’esatta
definizione del tracciato e delle procedure di valutazione ambientale
applicabili nei due Stati, lo scavo delle discenderie e delle gallerie di
prospezione, 1 lavori annessi e I'insieme degli studi necessari alla de-
finizione del progetto della parte comune italo-francese del progetto
(articolo 5).

Permane I’ambiguita di cui si e detto, ma una cosa ¢ certa: la fase che
si apre nel 2001 ¢ una fase preparatoria: essa prevede, a fianco degli “stu-
di”, anche opere necessarie ai fini di una piu compiuta conoscenza delle
caratteristiche del territorio interessato all’opera, ma ¢ e resta una fase
preparatoria, per definizione funzionale ad accertare e definire I’an, il quando e
il quomodo della nuova linea.

Questa era la situazione il 29 gennaio 2001 ed ¢, sul piano normati-
vo, la situazione attuale posto che I’Accordo intergovernativo tra Italia e
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Francia concluso a Roma il 30 gennaio 2012 (doc. 4) prevede, nell’articolo
1, comma 3 che:

Il presente Accordo non costituisce uno dei protocolli addizionali pre-
visti dall’articolo 4 dell’ Accordo firmato a Torino tra i Governi italiano
e francese il 29 gennaio 2001. In particolare, non ha come oggetto di
permettere I’avvio dei lavori definitivi della parte comune italo-france-
se, che richiedera I’approvazione di un protocollo addizionale separa-
to, tenendo conto in particolare della partecipazione definitiva dell’U-
nione Europea al progetto.

Siamo, dunque, tuttora — almeno sotto il profilo normativo — nella fase
preparatoria, intendendosi per essa una fase in cui deve essere definito
I’eventuale progetto definitivo ma, prima ancora, di deve verificare 1’esi-
stenza della precondizione per la sua realizzazione, consistente nella satu-
razione della linea storica.

2. Ciod che e accaduto negli anni scorsi ed ¢ tuttora in atto ¢, invece, un
insieme di attivita — sulla cui eventuale rilevanza penale si intende investire
codesta Procura — dirette a porre 1 decisori politici di fronte a un fatto compiu-
to, teso a rendere necessitata, a vantaggio dei soggetti economici interessati
e con un ingente danno per I’economia nazionale, la realizzazione dell’opera
indipendentemente dall’avvenuta saturazione della linea storica.

Questo insieme di attivita comprende indebite forzature e accelerazio-
ni, iniziative lobbistiche e campagne di stampa, ma anche predisposizione
e presentazione ai decisori politici di dati inveritieri e di calcoli previsio-
nali privi di ogni attendibilita scientifica (cosi da apparire non gia sempli-
cemente errati ma artatamente predisposti per condizionare le decisioni
politiche).

Infatti a fronte di un pacifica massiccia riduzione dei traffici (sia di pas-
seggeri che di merci) sulla linea ferroviaria Torino-Lione e, piu in generale,
sulla direttrice est-ovest e, dunque, dell’allontanamento della saturazione
della linea storica (oggi utilizzata in appena un terzo delle sue potenzialita),
si assiste a una totale pretermissione di tale dato e alla adozione di decisioni
e atti giuridici tesi a rendere irreversibile la realizzazione della nuova linea.

In particolare. Sulla ferrovia Torino-Lione — costruita alla fine del 1800
ma continuamente ammodernata e migliorata, da ultimo nel 2011 (vedi
nota RFT del 29 maggio 2012 doc. 5) — transitano attualmente 3,4 milioni
di tonnellate di merci all’anno? (Alpinfo 2012 - doc. 6).

2. Anno 2000: ferrovia asse Torino-Lione 8,6 mio.t (Mont-Cenis ferrovia 4a
colonna tabella p. 2); autostrada asse Torino Lione 25,2 mio.t (Frejus autostrada
3a colonna tabella p. 2). Anno 2012: ferrovia asse Torino-Lione 3,4 mio.t (Mont-
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Secondo i dati e le valutazioni del Quaderno n. 1 dell’Osservatorio go-
vernativo (“Linea Storica - Tratta di valico” - doc. 7) pubblicato nel 2007
la capacita della linea storica € (p. 32) di 32,1 milioni di tonnellate di merci
all’anno teorici e di 26,7 milioni di tonnellate di merci all’anno tenendo
conto delle limitazioni che normalmente si verificano su ogni ferrovia in
fase di esercizio (manutenzione, guasti, calamita ecc.).

In precedenza, una commissione di esperti, voluta dall’allora Coordi-
natore europeo del progetto Loyola De Palacio e resa pubblica ad aprile
2006 (doc. 8) aveva stimato la capacita della linea storica tra 17 e 18,6
mln/ton/anno (cfr. doc. 8 p. 109) prevedendone la saturazione prima del
2020 (cfr. doc. 8 p. 110): «Condividiamo pertanto il punto di vista di LTF:
che la saturazione sara raggiunta prima del 2020».

Nel frattempo tale saturazione € stata spesso annunciata (si vedano,
a titolo di esempio, gli articoli de La Stampa «Treni alta velocita subito o
sara tardi» del 15 ottobre 1991 (doc. 9) e «La Torino-Lione pronta a fine
2013» del 17 marzo 2002 (doc. 10), nei quali i proponenti la collocavano
prima nel 1997 e poi nel 2002) ma non si ¢ affatto verificata, al punto che
lo stesso Presidente dell’Osservatorio ha dovuto ammettere ufficialmente
che essa « non ¢ satura e presenta ancora un rilevante potenziale di cresci-
ta» (Quaderno 7, p. 128 - doc. 11).

Nel 2007 I’Osservatorio governativo per la Torino-Lione ha dato alle
stampe il suo Quaderno n. 2 (doc. 12), intitolato “Scenari di traffico - Arco
alpino”, nel quale analizza i passaggi di merci attraverso le Alpi e, in base
ad alcuni modelli, ne ipotizza ’evoluzione per gli anni 2020, 2025, 2030 e
2050. La tabella seguente ¢ copiata da tale fonte a p. 13.

L’Osservatorio ha incaricato dello studio LtF, la quale a sua volta si e
basata sui dati raccolti dall’Ufficio federale dei Trasporti elvetico, denomi-
nati Alpinfo, confluiti negli anni precedenti nei rapporti cosiddetti CAFT
(Cross Alpine Freight Transport) 1994, 1999, 2004. Concentrando I’atten-
zione sugli scambi tra Francia e Italia nel decennio 1994-2004, si osserva
su strada una crescita del 12,8 per cento mentre su ferrovia un calo del
24 .4 per cento. Annualmente si ¢ verificato un aumento dell’1,2 per cento
sulle strade e un calo del 2,8 per cento sulla ferrovia.

Sinoti invece che nello stesso periodo i traffici verso Svizzera e Austria
sono aumentati rispet-tivamente del 7,3 per cento e del 4,6 per cento sulle
strade e del 2,3 per cento e del 2,1per cento sulle ferrovie.

I rapporti annuali di Alpinfo si sono succeduti negli anni, fino all’ulti-
ma pubblicazione di novembre 2013 relativa ai traffici registrati nel 2012
(cfr. doc. 6). Sono tutti pubblici e disponibili liberamente su Internet. Tutti
hanno confermato i trend illustrati nella tabella: calo attraverso il confi-

Cenis ferrovia 4ultima colonna tabella p. 2); autostrada asse Torino Lione 10,2
mio.t (Frejus autostrada Sultima colonna tabella p. 2).
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Tab. 1. Traffico merci ai valichi di Francia, Svizzera e Austria

—1994, 1999, 2004 (Milioni di tonnellate; CAFT Survey, 2004)

Strada Ferrovia
Francia 1994 | 1999 | 2004 | Var.% 94-04 | 1994 | 1999 | 2004 | Var.% 94-04
Frejus (Modane) 12,2 | 22,8 | 16,8 37,7% 7,6 12,2 | 6,0 21,1%
Bianco 14,3 2,9 52 -63,6% 0,0 0,0 0,0 0,0%
Monginevro 0,0 1,6 0,4 0,0% 0,0 0,0 0,0 0,0%
Ventimiglia 9,4 12,9 | 18,1 92,6% 1,0 1,0 0,5 -50,0%
Totale Francia 359 | 40,2 | 40,5 12,8% 8,6 132 | 6,5 -24,4%
Svizzera
Gottardo 5,1 7,0 9,9 94,1% 13,2 | 149 | 156 18,2%
Sempione 0,1 0,2 0,7 600,0% 4,7 35 6,8 44,7%
San Bernardo 0,4 0,4 0,6 50,0% 0,0 0,0 0,0 0,0%
San Bernardino 0,6 0,8 1,3 116,7% 0,0 0,0 0,0 0,0% 149
Totale Svizzera 6,2 8,4 12,5 101,6% 17,9 | 184 | 22,4 25,1%
Austria
Brennero 17,6 | 252 | 31,5 79,0% 8,3 8,2 10,3 24,1% _
Reschen 0,8 1,2 2,0 150,0% 0,0 0,0 0,0 0,0% é
Tauern 4,7 8,2 12,2 159,6% 53 5,6 8,0 50,9% L}I_J
Schoberrpass 6,9 11,2 | 14,6 111,6% 4,0 4,6 5,4 35,0% <
Semmering 3,7 4.0 5,6 51,4% 6,1 9,3 9,6 57,4% EI
Wechsel 6,0 8,2 8,8 46,7% 0,4 0,1 0,2 -50,0% <
Totale Austria 39,7 | 58,0 | 74,7 88,2% 24,1 | 27,8 | 33,5 39,0% ()
Totale FR+CH+A 81,8 | 106,6 | 127,7 56,1% 50,6 | 59,4 | 62,4 23,3% %
Totale Tassi di crescita 1994-2004 8
Francia 1994 | 1999 | 2004 | Var.% 94-04 Strada Ferrovia Totale S
Frejus (Modane) 19,8 | 350 | 22,8 15,2% 3,3% -2,3% 1,4% E
Bianco 14,3 2,9 52 -63,6% -9,6% 0,0% -9,6% <C
Monginevro 0,0 1,6 0,4 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% o
Ventimiglia 10,4 | 13,9 | 18,6 78,8% 6,8% -6,7% 6,0%
Totale Francia 44,5 | 53,4 | 47,0 5,6% 1,2% -2,8% 0,5%
Svizzera
Gottardo 18,2 | 21,9 | 255 39,9% 6,9% 1,7% 3,4%
Sempione 48 3,7 7,5 56,3% 21,5% 3,8% 4,6%
San Bernardo 0,4 0,4 0,6 0,0% 4,1% 0,0% 4,1%
San Bernardino 0,6 0,8 1,3 0,0% 8,0% 0,0% 8,0%
Totale Svizzera 24,1 | 26,8 | 349 44,8% 7,3% 2,3% 3,8%
Austria
Brennero 259 | 334 | 41,8 61,4% 6,0% 2,2% 4,9%
Reschen 0,8 1,2 2,0 150,0% 9,6% 0,0% 9,6%
Tauern 10,0 | 13,8 | 20,2 102,0% 10,0% 4,2% 7,3%
Schoberrpass 10,9 15,8 | 20,0 83,5% 7,8% 3,0% 6,3%
Semmering 9,8 13,3 | 15,2 55,1% 4,2% 4,6% 4,5%
Wechsel 6,4 8,3 9,0 40,6% 3,9% -6,7% 3,5%
Totale Austria 63,8 | 85,8 | 108,2 69,6% 6,5% 3,3% 5,4%
Totale FR+CH+A 132,4 | 166,0 | 190,1 43,6% 4,6% 2,1% 3,7%
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ne italo-francese, crescita attraverso quello italo-svizzero e italo-austriaco.
Anzi, nell’'ultimo periodo il volume dei traffici in direzione sud-nord si e
stabilizzato, segnalando una leggera flessione.

Senza dilungarsi oltre, si pud dire con assoluta tranquillita — in base
agli stessi dati rinvenibili nel materiale acquisito dall’Osservatorio gover-
nativo — che non solo /a linea storica Torino-Lione non é affatto satura né pros-
sima a saturazione ma che, in base all’attuale trend dei trasporti, non é prevedibile
la sua saturazione neppure in tempi medio-lunghi.

LtF, peraltro, ipotizza un futuro diverso. E lo fa valutando tre diversi
fattori: g) la previsione del PiL e del conseguente scambio di merci nei
prossimi decenni; ) la futura distribuzione del traffico su strada o su fer-
rovia (“ripartizione modale”); ¢) la futura distribuzione del traffico attra-
verso 1 valichi alpini.

Per il primo fattore, LTF ha previsto dal 2004 al 2020 un incremento
annuo del P pari al 1,8 per cento per 'Europa Occidentale, al 3,0 per
cento per 'Europa dell’Est e al 4,3 per cento per la Turchia e la ex-
Jugoslavia. In seguito, dal 2020 al 2050, il Pi. aumenterebbe dell’1,5 per
cento all’anno (2 per cento per ex-Jugoslavia e paesi dell’Est). Poi, LTF
presume che, durante tutto il periodo 2004-2050, a ogni punto incremen-
tale di PiL corrisponda un aumento degli scambi commerciali di 1,2-1,5
volte.

Si noti che, in occasione dell’ Analisi Costi-Benefici (Quaderno n. 8,
2012 - doc. 13), questo fattore moltiplicativo e salito a 1,7 senza una spe-
cifica spiegazione. Riferendosi allo studio Ocsg del 2000 «II mondo nel
2020», LTF definisce questa ipotesi «scenario di base» ma ne elenca altri
due, a «crescita bassa» € a «crescita alta» (Quaderno n. 2 p. 263).

E applicando a questo assunto gli altri fattori che LTF ha stimato il traffi-
co sulla Torino-Lione negli orizzonti temporali 2020, 2025, 2030 e 2050 (per
una disamina dettagliata delle modalita di applicazione del modello vedi gli
Allegati del Quaderno n. 2 a partire da p. 239). Le previsioni si riferiscono
al periodo 2004-2053 e riguardano il traffico merci su strada e su ferrovia,
nell’ipotesi che la NLTL entri compiutamente in esercizio nel 2035.

Gia osservando il periodo 2004-2012 emerge con evidenza come tali
previsioni siano fortemente eccedenti rispetto all’andamento reale indi-
cato dai dati storici. L’errore € presente sia in termini quantitativi (con
sovrastime comprese tra 2 e 3 volte) sia soprattutto in termini di tendenza.
Infatti, secondo le previsioni LTF, tra 2004 e 2010 nel corridoio in esame
si sarebbe dovuta registrare una crescita del trasporto merci complessivo
superiore al 30 per cento, mentre 1 dati storici dello stesso periodo indica-
no una significativa riduzione. Inoltre le tendenze di medio e lungo ter-
mine indicate da LTF, basate su crescite ancor piu sostenute (al 2035 mer-
ci su ferrovia decuplicate e merci complessive quintuplicate), appaiono
quantomeno incompatibili con gli effetti indotti dall’attuale congiuntura
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economica mondiale, europea e nazionale (nonostante la diminuzione sia
antecedente alla crisi del 2008).

11 traffico merci trasportato su ferrovia registra da oltre un decennio
una notevole riduzione. I1 dato pit recente (3,4 milioni di tonnellate nel
2012 vedi doc. 6) ¢ pari a circa un terzo del massimo storico (10,1 milioni
di tonnellate nel 1997). 1l traffico merci trasportato su strada ¢ sostan-
zialmente stabile dal 1995. I valori registrati nel quinquennio 1999-2004
costituiscono una anomalia di carattere temporaneo dovuta alla forzata
deviazione dei flussi di traffico per effetto dell’incidente nel tunnel auto-
stradale del Monte Bianco (24 marzo 1999). A seguito della sua riapertura
ai mezzi pesanti (9 marzo 2002), in pochi anni il trasporto su strada in Val-
le di Susa si ¢ ricondotto al livello pre-anomalia. Il dato pit recente (10,5
milioni di tonnellate nel 2012) ¢ di poco inferiore alla media registrata
nel quindicennio precedente (12,5 milioni di tonnellate tra 1996 e 2010,
esclusa I’anomalia citata).

La capacita della linea storica € pari a oltre 9 volte I’attuale traffico
merci ferroviario nella Valle di Susa e oltre 3 volte il massimo storico re-
gistrato. Per di piu il tunnel ferroviario del Fréjus oggi in funzione ¢ stato
oggetto di recenti lavori di ammodernamento (Cfr. nota Rr1 doc. 5), gia
completati sia sul tratto italiano che su quello francese, grazie ai quali ¢
idoneo al transito di treni merci a sagoma elevata (Gabarit Uic B1) com-
patibili con il trasporto di container di grandi dimensioni e di servizi di
Autostrada Ferroviaria Alpina (Ara).

A proposito di quest’ultimo servizio di trasporto, ossia della cd. Auto-
strada Ferroviaria Alpina (AFa), € opportuno segnalare che la Corte dei
conti francese a febbraio 2012 (doc. 14) ha evidenziato lo scarso successo
della Ara Aiton-Orbassano lungo il tracciato della Torino-Lione: dopo 10
anni di sperimentazione:

Non ¢ stato raggiunto neanche lontanamente nessuno degli obiettivi
esposti all’inizio della sperimentazione, poi prorogata, degli anni 2003-
2006° (p. 366).

La trasformazione a tempo indeterminato del progetto di autostrada
ferroviaria si fonda sulla prospettiva di un aumento dei traffici che
non ¢ scontato e su criteri di redditivita da definire* (p. 368).

3. «Aucun des objectifs affichés au moment du lancement de I’expérimen-
tation n’a été atteint, ni méme approché, durant la phase 2003-2006 et sa pro-
rogation, qu’il s’agisse du nombre de circulations par jour, du volume de fret
transporté ou des performances commerciales».

4. «La pérennisation de ’autoroute alpine se fonde sur la perspective d’une
progression des trafics qui n’est pas acquise et sur des criteres de rentabilité
qu’il reste a définir».
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Fig. 1. Valico ferroviario del Fréjus: andamento del traffico
merci e previsioni
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Non é stata condotta nessuna valutazione economica e socio-ambien-
tale per evidenziare la convenienza del servizio rispetto agli investi-
menti pubblici richiesti® (p. 377).

Evidenziando, altresi, che per il raggiungimento dell’equilibrio finan-
ziario del progetto Autostrada Ferroviaria Alpina (AFA) si sono resi, quin-
di, indispensabili continue sovvenzioni pubbliche (p. 367)°.

Questo aspetto ¢ stato piu volte denunciato come possibile “aiuto di
Stato” non ammesso dalla UE (vedi doc. 14).

Si aggiunga: 1) che il modello di LTF comporta anche un aumento del
traffico su strada e non una diminuzione dei Tir; 2) che il modello di LTF
ipotizza di deviare transiti da altri valichi alpini, causando quindi non una

5. «Aucune évaluation économique et socio-environnementale n’a été me-
née pour apprécier I'intérét de ces services au regard des cofits publics suppor-
tés. La synthése des connaissances « Transport combiné ferroviaire et auto-
routes ferroviaires », réalisée sous I’égide du ministére chargé des transports et
publiée en mai 2011, ne répond pas a ce besoin».

6. «L’équilibre financier de ’autoroute alpine est assuré¢, depuis ’origine,
par des subventions annuelles apportées par chacun des deux Etats, de I’ordre
de 6 a 7 M€ jusqu’en 2010 et de 5 M€ en 2011, alors que le service a connu un
gain de trafic de 50 per cento sur la période 2005-2011».
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riduzione di traffico e inquinamento, ma soltanto un loro spostamento da
una regione ad un’altra.

Se si analizzano altri studi, si scoprono risultati diversi. Un primo
modello alternativo, pit aderente alla situazione reale, ¢ quello utilizzato
dalla societa ferroviaria internazionale BBT, che prevede circa 10-11 mln/
ton/anno nel 2015 e 11-12 nel 2025, entrambi ampiamente assorbibili dal-
la linea storica della Val Susa (vedi figura 1).

La Regione Piemonte ha pubblicato nel 2009 lo studio «II traffico delle
merci attraverso 1’arco alpino occidentale» predisposto dalla sua Direzio-
ne trasporti, infrastrutture, mobilita e logistica. Raccogliendo i dati di altri
studi (citati in precedenza) registra tra il 2000 e il 2009 una modesta crescita
di circa I'l per cento annuo del trasporto totale di merci attraverso tutti 1
valichi alpini italo-francesi, passato da 58 a 66,4 min/ton. La quantita di
merci su strada e salita da 44 a 51,2 mIn/ton mentre quella su rotaia da
14 a 15,2 min/ton. I due valichi del Fréjus stradale e ferroviario risultano
in forte calo con riduzioni del 44 per cento (autostrada) e del 51per cento
(ferrovia). Considerando solo i volumi di traffico autostradale dell’arco al-
pino occidentale (Monte Bianco, Fréjus, Monginevro e Ventimiglia) negli
ultimi 12 anni i dati Alpinfo 2012 rilevano come sostanzialmente invariato
ma in diminuzione il numero dei mezzi pesanti: da 2.707.000 nel 2000
a 2.589.000 nel 2012 (2.810.000 nel 2005). Concentrando 1’osservazio-
ne soltanto sul corridoio valsusino, si evidenzia una notevole riduzione:
1.646.000 nel 2000, 850.000 nel 2005 e 726.000 nel 2012 (si ricordi che nel
2000 il tunnel del Monte Bianco era chiuso).

Anche qui, non occorre soffermarsi oltre per dimostrare che LTF e i
proponenti 1'opera, nonostante le critiche di gran parte dei tecnici e le
smentite dei fatti, continuano a sostenere in ogni sede la prossima satu-
razione della linea storica e la conseguente necessita della nuova Torino-
Lione in base alle stesse previsioni di traffico manifestamente infondate,
come, peraltro, si rinviene dalla perizia asseverata presso il Tribunale di
Torino del prof. Claudio Cancelli (doc. 15).

La sequenza dei fatti sin qui sommariamente enunciata evidenzia una
sistematica forzatura della realta e una artificiosa precostituzione di dati,
realizzate da soggetti pubblici e privati preposti alla attivita di studio e di
preparazione in vista della eventuale realizzazione della nuova linea ferro-
viaria Torino-Lione. Cid non per caso, ma per produrre un esito non confor-
me agli accordi intergovernativi e alle leggi approvate dal Parlamento consistente
nella realizzazione della linea anzidetta pur in mancanza di saturazione
della linea storica, con un ingente esborso di denaro — in parte gia inter-
venuto e in parte deliberato — a tutto vantaggio degli operatori economici
a diverso titolo interessati all’opera. Di questa operazione (evocata finan-
che nello statuto di LTF laddove, nel preambolo, espressamente si precisa
che «la realizzazione di un nuovo collegamento ferroviario misto merci
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viaggiatori deve consentire di far fronte alla prossima saturazione delle in-
frastrutture esistenti» - doc. 16) sono espressione, tra I’altro, le delibere del
Cree - Comitato interministeriale per la programmazione economica che
hanno scandito I'iter amministrativo di questi anni: da quelle n. 121 del 21
dicembre 2002 (nella parte in cui ha inserito la nuova linea Torino-Lione
tra le Infrastrutture strategiche di interesse nazionale) e n. 113 del 5 dicem-
bre 2003 (con la quale € stato approvato il progetto preliminare del nuo-
vo collegamento ferroviario Torino-Lione, stazione internazionale, tratta
confine internazionale, riconoscendo la compatibilita ambientale) fino a
quella n. 86 del 18 novembre 2010 (doc. 17) con la quale ¢ stato approvato
«con le prescrizioni e le raccomandazioni proposte dal Ministero delle
infrastrutture e dei trasporti, anche ai fini della dichiarazione di pubblica
utilita, il progetto definitivo del “cunicolo esplorativo de La Maddalena
del nuovo collegamento internazionale Torino-Lione”» prevedendo altresi
che detta «approvazione sostituisce ogni altra autorizzazione, approvazio-
ne e parere comunque denominato e consente la realizzazione di tutte le
opere, prestazioni e attivita previste nel progetto approvato»).

Il disegno descritto, gia sufficientemente ricostruibile in base agli ele-
menti sin qui esposti, potra essere ulteriormente definito attraverso un
accesso a tutti gli atti della procedura de gqua, precluso agli esponenti ma
consentito all’autorita giudiziaria.

3. Se quello sin qui descritto ¢ il nucleo centrale della vicenda, vi sono
altri profili che lo convalidano: in particolare la sequenza di applicazione/
disapplicazione alla nuova linea ferroviaria della cosiddetta legge obiettivo
e l'attestazione — da parte del presidente dell’Osservatorio per il collega-
mento ferroviario Torino-Lione e commissario straordinario del Governo
—della esistenza di ingenti penali a carico dell’Italia verso gli altri attori del
progetto in caso di rinuncia o recesso dallo stesso (doc. 18).

Come si € detto, nel 2002 il Parlamento ha ratificato ’accordo interve-
nuto tra i Governi italiano e francese nel dicembre dell’anno precedente.

Nelle more, peraltro, la legge 21 dicembre 2001 n. 443 (contenente
norme «in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi strategici
ed altri interventi per il rilancio delle attivita produttive») piti nota come
“legge obiettivo” e la delibera del CipE n. 121 in pari data avevano gia
provveduto a inserire la “tratta Av Lione-Torino” tra le opere strategiche
di preminente interesse nazionale per il nostro paese.

La legge obiettivo, integrata da successive modifiche (contenute, in
particolare, nel cosiddetto Collegato infrastrutture alla finanziaria 2002),
prevede, in sintesi, il trasferimento al Presidente del Consiglio (previa de-
liberazione del CIpE integrato dai presidenti delle Regioni interessate) di
ogni decisione in tema di compatibilita ambientale, localizzazione urba-
nistica e pubblica utilita delle grandi opere di preminente interesse nazio-
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nale, sostituendo ogni altro permesso, autorizzazione o approvazione di
competenza delle amministrazioni centrarli o locali.

L’effetto congiunto dei due atti ¢ stato quello di sottrarre il progetto di
nuova linea ferroviaria Torino-Lione a ogni controllo o confronto diverso
dalla decisione del Presidente del Consiglio. Fin qui si & trattato di una
scelta politica discrezionale, opinabile ma rientrante nella discrezionalita
del Parlamento e del Governo (e, dunque, non censurabile in sé ma solo,
eventualmente, nei comportamenti che I’hanno condizionata e determina-
ta). Non cosi cid che € accaduto nel prosieguo.

11 29 giugno 2006, contestualmente all’istituzione dell’Osservatorio per
il collegamento ferroviario Torino-Lione e al fine (almeno apparente) di di-
sinnescare lo scontro sempre piu aspro emerso in Val Susa e di stabilire un
rapporto di collaborazione con i Comuni della Valle e la Comunita montana,
il Tavolo politico presso la Presidenza del Consiglio decise il trasferimento
del progetto Torino-Lione dalla cd. legge obiettivo alla procedura ordinaria.

La circostanza (pacifica) ¢ attestata in vari atti amministrativi tra cui la
domanda di finanziamento all’'Unione Europea proposta il 17 luglio 2007
del Ministero Infrastrutture e del Ministére de I’Ecologie, du Dévelloppe-
ment et de ’Aménagement durables (doc. 19 parte A pp. 24 e 25)7 ed ¢

7. Tra gli atti in cui la circostanza ¢ attestata da:

- 100 risposte alle 100 critiche di LTF (p. 31 punto 58), http://www.ltfsas.com/
upload/italien/100ragioni230307web.pdf (doc. 20);

- Scheda Autorita per la Vigilanza sui Contratti pubblici di lavori, servizi e
forniture (Avcp) Torino Lione p. 3, http://www.avep.it/portal/rest/jcr/repository/
collaboration/Digital%20Assets/infrastrutture/2011scheda_002.pdf (doc. 21);

- delibera CipE n. 10 del 6 marzo 2009 (pp. 3 e 4 — doc. 22);

- documento di programmazione economico-finanziaria (allegato al 7 Dper 2010-
2013 — doc. 23) approvato dal CipE con delibera n. 52 del 15 luglio 2009, pubblicato
in G.U. il 21gennaio 2010 — doc. 24 ove viene indicato in modo esplicito I’esclusione
del Tav Torino Lione dal novero delle opere strategiche di cui alla legge obiettivo.
Cio si rinviene nelle note a pp. 77, 86, 92, e 132 dell’allegato al 7° Drer (note riferite
all’asterisco delle tabelle 4 - p. 77,7 - p. 86,8 - pp. 92 e 14 - p. 132 alla voce «Sistema
Valichi») ove viene indicato, a chiare lettere, «alla voce valichi sono comprese le
opere ricusate dalla Corte dei conti ma non ¢ compresa la Torino Lioney;

- 6° Rapporto per la VIII Commissione ambiente, territorio e lavori pubblici in
collaborazione con 1’ Autorita per la vigilanza sui contratti pubblici di lavori, ser-
vizi e forniture n. 268/3 - Tomo I del 5 settembre 2011 avente ad oggetto ’attua-
zione della “legge obiettivo”, con riferimento al Nuovo collegamento ferroviario
Transalpino Torino-Lione, in cui si legge: «nella riunione del 29 giugno tenutasi
presso la Presidenza del Consiglio dei Ministri con la Regione Piemonte e gli enti
locali interessati, viene deciso di stralciare il procedimento dalla legge obiettivo e
di ricondurlo alla procedura ordinaria prevista dall’art. 81 del decreto Presidente
Repubblica n. 6167/1977 relativo alle opere di interesse statale» (doc. 25 - p. 35
del file, p. 15 numero pagina in calce).
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accertata nella sentenza 23 agosto 2007 del Consiglio di Stato - sezione 6,
in causa Comunita montana Bassa Val Susa e Val Chisone contro CIPE e
altri, nella quale (doc. 26) si legge che

L’intero assetto argomentativo del ricorso viene quindi messo nel nul-
la dalla esibizione, da parte della Ltf, della nota del Ministero delle
infrastrutture - dipartimento per il coordinamento dello sviluppo del
territorio il personale ed i servizi generali del 12 luglio 2006, dalla
quale si evince come il progetto per la realizzazione della linea fer-
roviaria Torino-Lione sia stato stralciato dall’ambito applicativo della
legge 443/2001 e ricondotto nel meccanismo ordinario di intesa di cui
all’art. 81 del Drr 616/1977, come modificato dal Dpr 383/1994.

Successivamente, con la gia citata delibera CipE n. 86 18 novembre
2010, nell’iter amministrativo della nuova linea ferroviaria si € nuovamen-
te richiamata la procedura semplificata della legge obiettivo.

Ma la cosa sorprendente (e indicativa della spregiudicatezza con cui si €
proceduto) e che, in concreto, I’opera ha continuato, anche nel periodo in-
termedio (2006-2010), ad essere gestita secondo le disposizioni della legge
obiettivo e non in base alla procedura ordinaria!

Cio6 anche grazie a specifiche attestazioni (all’evidenza inveritiere) di
istituzioni pubbliche. Valga, per tutte, la nota n. 35092 dell’8 settembre 2009
del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti - Struttura tecnica di mis-
sione - Settore tecnico (doc. 27) che, rispondendo a specifico quesito di
LTF, attesta che:

Il collegamento ferroviario Torino-Lione ¢ stato inserito nel primo
programma di opere strategiche, approvato, ai sensi della legge n.
44372001, con delibera Cipe 21 dicembre 2001 n. 121, cui, peraltro,
non ha fatto seguito una successiva delibera del medesimo Comitato
Interministeriale di formale revoca dell’inserimento dell’opera nel pro-
gramma delle infrastrutture strategiche.

Nell’ Allegato Infrastrutture al 7° Dper 2010-2013, sui il CipE ha espres-
so parere il 15 luglio u.s., 'intendimento di prevedere la realizzazione
del collegamento ferroviario Torino-Lione tra le opere strategiche ri-
sulta desumibile dall’esplicito richiamo, riferito al Sistema dei valichi,
riportato in nota a margine delle tabelle relative agli interventi del Pia-
no Infrastrutture strategiche. Dalle considerazioni sopra rappresentate
consegue che la disciplina normativa applicabile € costituita dalle di-
sposizioni di cui alla parte I, titolo III, capo IV del decreto legislativo
12 aprile 2006, n. 163 e che, nello specifico, per il cunicolo esplorativo
della Maddalena, trovi applicazione I’art. 167, comma 5 e I’art. 168.
Si precisa, inoltre, che la procedura ambientale, stante I'iter sopra indi-
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cato, trova applicazione nell’articolato di cui al capo IV, sezione II del
medesimo decreto.

La nota in questione — che si cita solo a titolo di esempio — attesta non una,
ma due circostanze inveritiere (sic!): da un lato, infatti, I'iter amministrativo
della nuova linea ferroviaria Torino-Lione era pacificamente uscito dal re-
gime della legge obiettivo (come si € piu sopra dimostrato); dall’altro,
il «richiamo, riferito al Sistema dei valichi, riportato in nota a margine
delle tabelle relative agli interventi del Piano Infrastrutture strategiche»
(vedi I’allegato infrastrutture al 7° Dper 2010-2013 — Cfr doc. 23 — citato
in nota 6) dice esattamente il contrario di quanto attestato nella missiva
ministeriale: la citata nota in margine alle tabelle (vedi pp. 77, 86, 92 e
132 doc. 23), recita testualmente: «alla voce valichi sono comprese le opere
ricusate dalla Corte dei conti ma non é compresa la Torino Lione».

Oltretutto la predetta nota ministeriale, come detto inveritiera, ha indotto
in errore il Tar Lazio che, in una recentissima sentenza (Sentenza 02372-2014
04637-2011 Reg. Ric. - doc. ) ha dedotto dalla nota la prova (p. 11) che I'opera
non fosse mai uscita dalla legge obiettivo, mentre I’allegato al 7° Dper 2010-
2013, al quale si riferisce la nota ministeriale, attesta esattamente il contrario.

Tale (indotto) errore ha contribuito alla reiezione del ricorso ammini-
strativo n. 04637/11 proposto dalla Comunita montana avverso la delibe-
ra del CrpE n. 86 del 18.11.2010 avanti, appunto, il Tar Lazio.

Superfluo dire che il progetto definitivo del cunicolo esplorativo della
Maddalena di Chiomonte non avrebbe potuto essere approvato dal CIpE se
si fosse applicata la legge ordinaria non essendo certo qualificabile come
variante di altro progetto definitivamente abbandonato, cioe del cunicolo
esplorativo di Venaus (opera ben diversa da quella ora in atto).

Ma T'utilizzo della legge obiettivo per la disciplina dell’opera Tav NLTL
in luogo della normativa ordinaria rappresenta anche l’artifizio giuridico
teso al mantenimento dell’appalto vinto nel 2005 (doc. 31 e 32) da una ATI
associazione temporanea di imprese (poi confluita nella Venaus scarl - doc.
33) ove compare la Cooperativa muratori e cementisti - Cmc di Ravenna
quale capo mandataria. Tale appalto era riferito alla realizzazione del cuni-
colo esplorativo di Venaus, opera — come detto — di fatto abbandonata.

Giova ricordare, in proposito, che per I'opera del cunicolo esplorativo di
Chiomonte mai ¢ stata indetta gara alcuna di appalto, come, invece, espressa-
mente prevista dalla domanda di finanziamento all’Unione Europea propo-
sta il 17 luglio 2007 del Ministero Infrastrutture e del Ministere de I’Ecologie,
du Dévelloppement et de I’ Aménagement durables (parte B p. 13 - doc. 28).

4. L’intento di precostituire il fatto compiuto, eludendo il vincolo nor-
mativo secondo cui la costruzione della nuova linea ferroviaria e I’ado-
zione degli strumenti (normativi ed economici) ad essa funzionali sono
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subordinate alla saturazione della linea ferroviaria storica, emerge in
modo evidente anche dall’'uso spregiudicato di argomenti tanto inveritieri
quanto suggestivi per dimostrare che I’abbandono dell’opera produrrebbe
allo Stato italiano oneri economici di ingente entita per penali da versare
ai diversi partner.

In questa attivita si e distinto, in particolare ’architetto Mario Virano
(presidente dell’Osservatorio per il collegamento ferroviario Torino-Lione,
commissario straordinario del Governo per il coordinamento delle attivita
finalizzate agli approfondimenti di carattere ambientale, sanitario ed econo-
mico relativi all’asse ferroviario Torino-Lione e, dal luglio 2012, copresiden-
te della Conferenza intergovernativa Italia-Francia di cui gia si e detto), che
nella primavera del 2013, di fronte al crescere delle richieste, anche in sede
politica, di sospendere le attivita propedeutiche alla realizzazione della nuo-
va linea ferroviaria, ha ripetutamente e formalmente attestato I’esistenza per
I'Ttalia, in caso di recesso dal progetto, di un obbligo di pagamento di una
penale di almeno 1,6 miliardi in favore degli altri attori dello stesso (cft. doc.
18 - M.Ch. Voci, 1l no alla Tav Torino-Lione? Costa due miliardi, Il Sole24Ore,
10 marzo 2013; TAV: Virano, rinunciare a Torino-Lione costerebbe almeno 1,6
miliardi, Corriere della sera, 13 marzo 2013 — doc. 34).

La pressione di tale argomento sui decisori politici ¢ di immediata evi-
denza, ma si tratta di argomento assolutamente infondato. Da un lato in-
fatti (per la parte relativa ai rapporti con il Governo francese) sia I’accordo
italo francese del 2001 che quello del 2012 non contengono alcuna dispo-
sizione in tema di rinuncia di una delle parti e di penali da corrispondere.
Dall’altro (per la parte relativa ai rapporti con la Commissione Europea)
I'unico provvedimento sinora emesso in punto erogazione da parte di
detta Comunita di un finanziamento per studi e progettazione del nuovo
collegamento ferroviario Torino-Lione (decisione n. 2007-Eu-06010 del
5 dicembre 2008 doc. 29) prevede che «il beneficiario puo sospendere la
realizzazione dell’azione, se questa si rivela impossibile o troppo difficile a
causa di circostanze eccezionali, e segnatamente in caso di forza maggio-
re» (articolo II1.4) e che «in casi debitamente giustificati il beneficiario puo
in qualsiasi momento rinunciare in tutto o in parte al contributo finanzia-
rio, informandone la Commissione per iscritto con almeno 60 giorni di
calendario di anticipo e dichiarando i motivi dell’impossibilita di prose-
guire I'azione oggetto del contributo, senza dover versare alcuna indennita»
(articolo I11.4.2.1.). Superfluo dire che le cause di forza maggiore per cui si
potrebbe sospendere il progetto della Torino-Lione sono individuabili sia
nel gia segnalato crollo dei traffici merci su tutti i valichi italo francesi (e,
in particolare, al valico ferroviario del Frejus-Moncenisio).

Per completezza di esposizione risulta necessario rappresentare alla
S.V. Ill.ma la circostanza che il Progetto ferroviario prioritario europeo n.
6 (anche indicato Asse 6), ove ¢ inserito il segmento della Torino Lione,
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non ¢ previsto dalla Commissione Europea ad alta velocita, come ben rin-
venibile nel frontespizio della domanda di finanziamento all’Unione Euro-
pea proposta il 17 luglio 2007 dal Ministero Infrastrutture e dal Ministere
de I’Ecologie, du Dévelloppement et de I’Aménagement durables - parte
A e B (cfr. doc. 19 e 28), ove esso ¢ indicato come «linea convenzionale»:

Frontespizio domanda finanziamento Unione Europea, 17

luglio 2007
Titre du projet
Nouvelle liason ferroviaire Nuovo collegamento ferroviario
Lyon-Turin Torino-Lione
Partie commune franco-italienne Parte comune italo-francese
de la section internationale della tratta internazionale
section transfrontaliére du Projet sezione transfrontaliera del Progetto
Prioritaire VI Prioritario VI
Mode de transport
Ferroviaire Ferroviario
Ligne conventionelle Linea convenzionale
* * *

Alla stregua di quanto precede gli esponenti chiedono a codesta Pro-
cura di accertare la sussistenza delle forzature, delle irregolarita delle false
attestazioni segnalate e, in caso affermativo, di valutarne la rilevanza pe-
nale con tutte le decisioni e i provvedimenti conseguenti;

chiedono, inoltre, di essere informati, ex articolo 406, comma 3 codice
procedura penale, di ogni eventuale richiesta di proroga delle indagini e,
ex articolo 408, comma 2, stesso codice, dell’eventuale richiesta di archi-
viazione. Si dichiarano, altresi, disponibili ad essere direttamente ascoltati
dalla S.V. Ill.ma quali persone informate sui fatti.

Allegano, con riserva di altri produrne, i documenti di cui all’elenco
di seguito riportato e indicano una lista di persone informate dei fatti che
potranno fornire ulteriori elementi di conoscenza e valutazione dei fatti
sopra riportati.
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