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Alivello finanziario, i ritorni attesi copriranno soltanto gli oneri di esercizio:
- tocchera dunque ai contribuenti pagare I'intero investimento (13 miliardi)

réjus, tuttiicosti del tunnel

TRAFFICO SOVRASTIMATO.
Lasaturazione

della linea attuale

resta lontana,

sia per i treni passeggeri
che per quelli merci

di Marco Ponti

% opposizione al nuovo tunnel
L del Fréjus non & solo quella de-
gli ambientalisti, alleati dei sin-
daci locali e della sinistra radicale: esi-
ste anche un’opposizione, di matrice
molto diversa, fondata sulla valutazio-
ne economica del progetto e che si &
espressainunamanifesto firmato, oltre
che dallo scrivente, da Giuseppe Berta,
Andrea Boitani, Claudio De Vincenti,
Luciano Gallino, Bruno Manghi, Pippo
Ranci, Carlo Scarpa e Francesco Silva
(il testo del manifesto & su lavoce.info).
Innanzi tutto, va ricordato che non
sista discutendo né della Tav (sistema
di linee ferroviarie di alta velocita tra
Torino e Venezia e tra Milano e Napo-
li, in parte gia costruito) né dellaneces-
sitd dirafforzare il collegamento ferro-
viariotra Torino e Lione, masolodire-
alizzare un nuovo tunnel di base (e le
nuove linee afferenti).

Le valutazioni ufficiali si basano sui
dati apparsi in un recente studio di un
gruppo indipendente europeo (Ecorys,
Cowiealtri) mache sono gli stessiforni-
ti dai promotori del tunnel, elostudio e
stato affidato al gruppo indipendente
dallastessapersonache era "commissa-
rio" (Loyola De Palacio) per il Corrido-
io 5. Tale gruppo, a quanto mi risulta,
non ha effettuato alcuna analisi costi-
benefici del progetto, come la prassiin-
ternazionale comanderebbe (T'unica
analisi ufficiale di questo tipo da infatti
risultati negativi).

Le ragioni economico-funzionali del
no, ignorando quelle’ localistico-am-
bientali, riguardano i costi, il contribu-
to europeo, il traffico previsto.

Costi. Le stime ufficiali perlasola par-
te italiana assommano a 13 miliardi di
euro; mediamente, per opere di questo
tipo, alivello mondiale i costia consun-
tivo superano quelli preventivati del
40%0; alivello italiano, i costi delle linee
Tav sono triplicati rispetto a quanto
preventivato (dando luogo a un recen-
te trasferimento straordinario di 1z mi-
liardi alle Ferrovie). Inoltre, i tempi di
costruzione sono tali da comportare
Tavvicendarsi di molte legislature, con
unelevato "rischio politico” didisconti-

nuita deiflussi finanziari e tempie costi
ancora maggiori. A livello finanziario, i
ritorni attesi dell’opera saranno tali da
ripagareisolicostidiesercizio.I contri-
buenti saranno dunque chiamati a paga-
re lintero investimento.

Contributo europeo. Attualmente so-
no disponibili per tutti i 27 Paesi Ue 8
miliardi; inuno scenario estremamente
favorevole, potrebbero arrivare a que-
sto progettofino a2z miliardi, main futu-

ro le quote siriequilibreranno necessa-
riamente a favore degli altri Paesi.
Traffico previsto. Le previsiond, ante-
riori allavvento dei servizi aerei low-
cost, indicano 12 treni ad alta velocitaal
giormo suuna capacita dizoo, e costrui-
re un sistema con caratteristiche e co-
sti da alta velocitd serve unicamente
periltraffico passeggeri. Tuttavia, siso-

stiene che il progetto serve essenzial-
mente per il traffico merci. 1l traffico
ferroviario attuale & intorno ai 7 milio-
ni di tonnellate annue, stabili o in dimi-
nuzione daun decennio. Usando le otti-
mistiche previsioni ufficiali si arriva a
30 milioni di tonnellate nel zoz0. Senza
considerare che in Francia i treni mer-
ci, non necessitando di velocita eleva-
te, non possono viaggiare sulle linee
Tav, vanificando ogniscenario di «rete
mercieuropeaad alta velociti». Il traffi-
comercicon la Spagna infine & servibi-
le, acostibassissimi e senza impatti am-
bientali, via mare, come gid staaccaden-
doinmodo crescente.

La saturazione della linea attuale po-
tenziata sembra remota: assumendo le
ipotesi pessimistiche dei promotori, la
linea si saturerebbe nel 2020. Tuttavia,
prima del completamento dell’opera,
saranno attivatii due nuovi tunnel fer-
roviari svizzeri (Ldtchberg e Gottar-
do), a servizio di mercati simili, conun
forte esubero complessivo di capacita;
peraltro, gli svizzeri sono in grado gia
oggi su linee analoghe di portare molte
pilimercie per quell’anno sarebbe dav-

vero molto peculiare che non vi fosse
alcun incremento della attuale capacita
sullalinea Torino - Lione.

Gli effetti complessivi della presen-
zadeltunnel sul Corridoio 5sipresenta-
no comundue, a mio parere, di scarso
rilievo: il traffico di transito assommaa
meno del 49 del totale e tuttiiproble-
mi sono nell'attraversamento delle
aree dense e congestionate di pianura
(sulle quali sarebbe piliurgente interve-
nire). Il paventato "Corridoio a Nord
delle Alpi” cisottrarrebbe dunque traf-
fico di transito in quella misura, e la na-

tura dei benefici del traffico di transito
lascia perplessi.

Le ricadute occupazionali, infine,
potrebberoessere modeste, date le mo-
derne tecnologie di scavo, altamente
meccanizzate, e le prospettive di affi-
damenti realmente competitivi sono
in questo settore quasi nulle, come fut-
te le esperienze passate mostrano.
Amnalogamente, data 'evoluzione tec-
nologica prevista per il trasporto stra-
dale, le ricadute ambientali potrebbe-
ro essere modeste se non nulle (in ter-
mini di life cycle cost).

SCARSE RICABUTE

Le moderne tecnologie
di scavo, altamente
meccanizzate, portano

a prevedere un minimo
impatto sull’'occupazione




