Relazione di Nicoletta Dosio, Movimento NO TAV

I costi del TAV/TAC sono pagati con il taglio delle tratte e dei servizi ferroviari socialmente utili

La nostra opposizione al TAV/TAC parte da lontano, più di vent’anni fa, da esperienze concrete, vissute in una valle larga poco più di un chilometro, già sovraccarica di infrastrutture, tra cui due strade statali, un’autostrada e una ferrovia internazionale, e che dagli anni ’90, con la privatizzazione delle ferrovie, ha visto peggiorare la qualità della vita e dei trasporti, eliminare posti di lavoro (ad esempio, lo smantellamento del polo ferroviario di Bussoleno, la chiusura dell’officina ferroviaria, del deposito locomotive, della scuola macchinisti). I ferrovieri che facevano capo a Bussoleno erano, nel ’90, ancora un migliaio; ora sono ridotti a poche decine.  

Leggendo il Piano Necci per la privatizzazione delle ferrovie, scoprimmo a chiare lettere che la ferrovia come mezzo di trasporto socialmente utile, economico e popolare, fruibile da lavoratori e studenti, funzionale a creare un reale collegamento ed a togliere dall’isolamento le zone più disparate del paese, doveva soccombere a logiche di profitto ed al business dell’Alta Velocità ( Il piano Necci prevedeva esplicitamente il taglio o la dismissione di 11mila Km di ferrovia contro il potenziamento di 5 mila Km compatibili con l’AV). 

Da allora si verificò per la ferrovia pubblica, in tutto il paese, un rapido franare: chiusura di stazioni e di servizi, vendita del patrimonio delle FFSS o sua dismissione ad usi commerciali, aumento del costo dei trasporti ferroviari, mancata revisione di materiale rotabile e impianti con  conseguente crollo della sicurezza per viaggiatori e lavoratori delle ferrovie, nonché dei territori attraversati (Viareggio 2009 insegna).

La strada ferrata italiana

Le linee ferroviarie in esercizio sono attualmente Km 16.701. di cui 7508 Km a doppio binario,  9192 Km a binario unico. Le linee AV realizzate finora sono di 1000 Km

Per quanto riguarda l’alimentazione, 11902 Km sono elettrificati, 4798 Km sono a Diesel (recentemente, nella nuova stazione sotterranea torinese di Porta Susa, i treni Diesel provenienti da Ivrea hanno causato una nube tossica e, su ordine della Procura, ne è stato vietato l’ingresso in stazione, con disagio infinito dei pendolari che devono trasbordare nella stazione di Chiasso e raggiungere Torino tramite cambio treno o con mezzi su strada).

La peggio servita è l’Italia meridionale e insulare, ma anche al nord esistono tratte a binario unico frequentatissime, per le quali i pendolari, da anni, chiedono invano il raddoppio dei binari, denunciando i ritardi endemici dei convogli e il rischio incidenti. Un caso esemplare in Piemonte: la Aosta-Ivrea-Chivasso-Torino, tratta a binario unico, sulla quale, il 10 giugno 1982, tra le stazioni di Caluso e Candia, si scontrarono due  treni con sei morti e decine di feriti. Da allora nacque un comitato pendolari che da trent’anni, inascoltato, si batte per il raddoppio dei binari.

Alta velocità vuol dire lavoro da schiavi

Nei cantieri delle grandi opere si muore, di fatica, di incidenti sul lavoro, di malattie professionali, di precarietà. La prevenzione è inefficace o inesistente, come ben si addice ai profitti realizzati tramite uno sfruttamento brutale ed aperto.  Il gioco degli appalti è subappalti consegna senza difese i lavoratori nelle mani di chi lucra sulla loro fatica. 

Non ci sono dati ufficiali per i morti del TAV e delle Grandi Opere. Non ci sono dati ufficiali neppure per il numero effettivo dei lavoratori impegnati nei cantieri : gli elenchi sono a cura delle ditte, l’ente pubblico si basa su di essi. Nei cantieri delle grandi opere si può scomparire senza lasciare traccia. I lavoratori si sentono ricattati e non parlano volentieri. 

Un minatore che lavorò nel Mugello, Pietro Mirabelli, solidale alle ragioni NO TAV e tenace, come RSU, nel denunciare le inadempienze nei cantieri, dovette andarsene all’estero e là morì, in Canton Ticino, nei cantieri AlpTransit dove da più di dieci anni si scava per superare un record da Guinnes dei Primati: la galleria più lunga del mondo, che con i suoi 57 kilometri sarà l’asse principale di una nuova linea ferroviaria in grado di connettere le ferrovie ad Alta Velocità di mezza Europa.
 Quello di Sirigno dovrebbe essere un cantiere fra i più sicuri, e infatti Pietro Mirabelli ha trovato la morte proprio durante il montaggio di una rete di sicurezza.
Non è questo il lavoro che vogliamo, né per noi né per altri.

Alta Velocità vuol dire isolamento dei territori e disagi per le persone.

Non viviamo in un deserto, ma in territori caratterizzati da insediamenti abitativi grandi e piccoli, che si susseguono a brevi e medie distanze: il modello del trasporto locale, regionale, interregionale è utile perché, adattandosi alla conformazione ambientale e sociale dei territori, può utilizzare  le stesse tratte ferroviarie per  varie modalità e tempi di percorrenza  e rispondere alle diverse esigenze senza creare isolamento, con costi economici e ambientali tollerabili.

Le linee TAV (ora, propagandisticamente, TAC, perché -come costi ed effettiva utilità- poco credibili per i soli passeggeri) hanno portato in tutto il paese unicamente disastri ambientali, sociali , economici, urbanistici, a costi esorbitanti, tutti pubblici, che saranno pagati soprattutto dalle future generazioni. Se la ricaduta sulla qualità della vita è tragica, si è rivelata totalmente fallimentare anche la ricaduta economica: assai ingenti i costi di gestione, prezzi esosi per i passeggeri, scarso il numero dei viaggiatori. A questo punto, per costringere all’uso dell’AV, è stata abolita ogni alternativa; cancellate le corse interregionali sulla ferrovia tradizionale, è giocoforza scegliere il TAV.  E’comunque una scelta forzata; le sono corse sono più rare e il costo del biglietto raddoppia; quindi, in definitiva il servizio è peggiorato, incrementato l’uso dei mezzi privati (alla faccia di chi cerca di giustificare il TAV/TAC come strumento per diminuire il traffico su gomma). 

La logica dei corridoi , funzionale al Mercato

Sono linee tracciate astrattamente sulla carta geografica, luoghi dove tutto dovrebbe passare, rapidamente, da un capo all’altro del continente, funzionali all’economia da supermarket dell’Europa di Mastricht (chi si ricorda ancora quel nome che per molti di noi significò da subito un campanello d’allarme di un’economia disumana e innaturale?). 

Se realizzati, diventano strumenti di penetrazione e di asservimento, per un’economia che schiavizza uomini e natura, secondo un modello di sviluppo dissennato, obbediente ad una logica di guerra e di rapina: la logica dell’usa e getta, fondata sul principio di devastazione, che lascia dietro di sè le macerie di un mondo ecologicamente e socialmente infranto.

Ne escono distrutti gli ecosistemi, le biodiversità, la molteplicità dei saperi; le economie di sussistenza, travolte dalle economie delle monoculture; negate l’indipendenza, la libertà e la dignità delle popolazioni, la qualità della vita e del lavoro, i diritti delle generazioni future; i ritmi della natura annullati dall’agricoltura industriale e dalle fabbriche degli animali,.

Ma la costruzione di quei corridoi è di per sé un affare per il capitale, un grande losco affare portato avanti con lo sfruttamento e il sopruso, funzionale alla sete di dominio del mondo.

Proprio come  il mito del Re Mida che trasforma in oro tutto quello che tocca e, alla fine, rischia di morire di fame e di sete. Ma, a differenza del Re Mida, per l’innaturalità del capitale non ci sarà più un fiume dove potersi immergere per lavar via il sortilegio dell’oro.

 Alla Val di Susa, come al Friuli è toccato il  fantomatico corridoio 5 Lisbona-Kiev: lo stesso progetto, le stesse bugie, gli stessi soprusi; la stessa volontà di lottare per il bene comune, per una reale pubblica utilità; la stessa responsabilità verso un futuro che non sia fatto di corridoi, ma di luminosi salotti, confortevoli cucine, ampie biblioteche, luoghi della vita serena per ciascuno e per tutti.

A proposito del progetto Torino-Lione

Si tratta di una grande opera inutile, anzi dannosa. La popolazione della valle di Susa e della cintura torinese vi si oppone da 22 anni

Opera inutile

I proponenti l’opera, la definiscono fondamentale per “mantenere il Piemonte e l’Italia in Europa” e la dicono indispensabile al fine di ipotetici decolli produttivi della Regione.

I documenti e gli studi affermano esattamente il contrario: anche recentemente, uno studio dell’Università Bicocca di Milano, preparato sulla base di fonti ufficiali della confederazione svizzera scopre che il traffico merci tra Italia e Francia sta scomparendo, con una diminuzione costante dal 1997, quindi non dovuta all’attuale crisi; solo quest’anno il calo sarebbe di enormi proporzioni: - 46,2%.

Abbiamo già la ferrovia internazionale

La Valle di Susa è già percorsa da una ferrovia internazionale, la tratta Torino-Modane, totalmente a norma e a doppio binario, utilizzata da sempre per i collegamenti passeggeri e merci verso la Francia; già  dotata, a Bussoleno, del deposito locomotive per l’aggancio del secondo locomotore in prossimità delle salite. Fino agli anni 85/86 transitavano sulla linea, in media 140 treni al giorno; ora i transiti sono ridotti a una cinquantina di convogli, di cui solo 8 sono treni merci (i Modhalor della cosiddetta autostrada ferroviaria). Se non si utilizza l’esistente, perché costruire una nuova infrastruttura?

Costi ambientali e per la salute

Devastazione dei territori e taglio delle falde acquifere (Mugello insegna). Già in passato il territorio della Valle è stato penalizzato in tal senso: le falde acquifere sono state tagliate dalle gallerie ferroviarie e autostradali e dalla costruzione della centrale in caverna di Venaus, con intere frazioni lasciate a secco.

La quantità di materiale estratto, lo smarino, dovrebbe essere pari a 18,4 milioni di metri cubi (10,7 per la tratta dal confine a Chiusa San Michele e 7,7 da Chiusa a Settimo Torinese). A detta dei proponenti l’opera, 8,7 milioni saranno riutilizzati direttamente nei cantieri per la realizzazione dei conci per le gallerie. Altri 4,7 milioni potranno essere commercializzati. Ma 5 milioni di metri cubi di smarino dovranno essere comunque collocati a deposito definitivo ( il passante ferroviario di Torino ha prodotto oltre 1 milione di metri cubi di smarino).

Tale materiale, come dichiarato dagli stessi proponenti l’opera conterrà amianto e uranio: vi pare facilmente lavorabile, trasportabile, collocabile a deposito?

Costi economici insostenibili, finanziati interamente con pubblico denaro, a discapito delle spese socialmente utili. 

Ecco alcune cifre, ricavate dalle stime ufficiali del progetto TAV Torino.Lyon, che quantificano tali costi raffrontandoli al salario operaio: 

1 cm di TAV costa 1.300 euro, come lo stipendio di un operaio specializzato.

12 cm di TAV sono il suo stipendio annuale.

4,8 metri di TAV valgono tutta la sua vita lavorativa (40 anni).

A chi giova dunque la Torino-Lyon?

Ai faraonici profitti del partito trasversale degli affari, un mix di potentati politici ed economici che intravedono nel progetto Lyon -Torino una rendita senza fine, fondata sull’altalena della distruzione- ricostruzione, esattamente come negli scenari di guerra.

Per difendere i grandi profitti, entra in campo la repressione

Quello delle grandi opere è un pozzo senza fondo, dove si inabissa il pubblico denaro sottratto ai bisogni e ai diritti delle persone e delle collettività, alla salvaguardia della natura; di quale entità siano tali profitti si è ben accorta la popolazione della Valle di Susa, quando, sperimentati sulla propria pelle i danni legati alla costruzione dell’autostrada e del traforo del Frejus e resa esperta da un decennio di controinformazione, ha deciso di difendere il territorio della propria esistenza, opponendosi concretamente ai sondaggi geognostici e all’avvio dei cantieri legati alla progettazione TAV/TAC in Valle. 

La militarizzazione del territorio, le manganellate e i mille soprusi inflitti ad un intero popolo hanno squarciato il velo dell’illusione , scatenando l’opposizione attiva anche delle persone più miti e tranquille. Così la lotta che fino a quel momento era  generosa ma minoritaria è diventata di tutti, davvero popolare, un crogiuolo di età, esperienze, consapevolezze diverse, che ha creato la resistenza dell’autunno-inverno 2005, culminata l’8 dicembre con la liberazione di  Venaus.

Contro la resistenza della Valle di Susa, al posto dei manganelli sono arrivati i tavoli di concertazione e di compensazione, con l’Osservatorio Virano, la cabina di pilotaggio per le compensazioni, il FARE (documento di parte degli amministratori che, tradendo lo spirito di Venaus e le promesse elettorali, blaterando di possibili mitigazioni all’opera, hanno deciso di adeguarsi e discutere sul COME FARE IL TAV, quasi che la morte per iniezione letale fosse più accettabile di quella sulla sedia elettrica ).

Attraverso Tavoli e Osservatori, la lobby del TAV è arrivata al Parlamento europeo e, fingendo un consenso delle popolazioni e degli amministratori locali che non c’è mai stato, è riuscita a far introdurre la Torino- Lyon tra le opere prioritarie, finanziabili per la parte internazionale da fondi Europei..

 Nel tentativo di intascare i soldi stanziati l’Europa, (67ì milioni di euro), ha inscenato la farsa dei sondaggi geognostici del gennaio-febbraio 2009: previsti 91 sondaggi, prontamente contrastati dalla popolazione; eseguita meno di una decina di sondaggi, quasi tutti su terra di riporto, quindi inutili ai fini di qualsiasi approfondimento geologico. La farsa è costata cara non solo in termini di denaro, ma anche di repressione: ancora una volta la popolazione ha subito militarizzazione del territorio e botte a non finire (il deputato Joe Higgins, venuto in Valle di Susa e recatosi in ospedale  a visitare due manifestanti feriti, ha potuto constatare di persona le violenze delle “forze dell’ordine”).

Ora ci prepariamo all’ultima battaglia, quella che dovremo combattere alla Maddalena di Chiomonte, dove la lobby del TAV vorrebbe iniziare i lavori della galleria di servizio al tunnel di base, una delle condizioni poste dall’Europa per non stornare definitivamente i fondi previsti per il progetto.

Compensazioni e ricatto occupazionale

L’arma più odiosa, in questi tempi di disoccupazione galoppante, è il ricatto occupazionale, la promessa che il TAV porterebbe lavoro al territorio e compenserebbe la crisi occupazionale, la quale, pesante dappertutto, ha raggiunto in Valle di Susa la quasi totalità delle famiglie. Si tenta in tal modo di alimentare la guerra tra poveri per rompere la compattezza dell’opposizione e aver la meglio sulla caparbietà di chi lotta per non morire.

In valle la lotta continua

Nonostante la disinformazione sistematica dei mass media che parlano di una Valle pacificata e rassegnata o affascinata dal luccichìo dell’oro, il movimento No TAV ( e insieme ad esso gli amministratori locali) è vivo, vigile e determinato a resistere, anche nella consapevolezza che, sull’esempio della Valle di Susa, sono nate infinite mobilitazioni in ogni parte d’Italia contro la rapina di opportunità e risorse, per i diritti di tutti ad una esistenza felice e ad un lavoro dignitoso: anche per non deludere quelle donne e quegli uomini e mantener vivi quei focolai di resistenza, non ci arrenderemo mai.

Non ci sono che due vie: o col capitale o col popolo.

A voi che sedete in Europa chiediamo di non farvi complici del partito trasversale degli affari, di opporvi alle gradi opere inutili e dannose, di stare al fianco di chi lotta per i diritti di tutti, anche delle generazioni future; di contrastare gli sprechi del pubblico denaro sacrificato ai grandi profitti privati e sottratto ai bisogni reali ed al bene comune.

Siamo venuti a denunciare il fatto che finanziare la Torino-Lione e le altre grandi male opere è come finanziare una guerra contro popolazioni inermi.  

Quei soldi estorti con l’inganno devono essere immediatamente bloccati e stornati per spese pubbliche davvero utili sul piano sociale, ambientale, economico. 

