
Il legame con la realtà locale

Il Piemonte e la Valle di Susa al centro dei collegamenti europei Diminuzione tra�co merci (periodo pre-crisi).
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I benefici immediati per l’economia in Valle

Zoom del cantiere durante il deposito materiali
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di Chiomonte

GALLERIAinfestante
Un cantiere impostato 
sul disprezzo dell’ambiente 
e delle persone.

Nuova Linea Torino Lione.
Un inutile progetto pensato per domani,
senza avere i soldi oggi. A debito.

-15%
2000Circa

di occupazione nei settori 
agricolo, turistico, artigianale
e commerciale

posti di lavoro a rischio,

A PROPOSITO DEL SITO ARCHEOLOGICO...

 

-30%
Tra�co su Autostrada

2000-2009

2000-2009

Realizzazzione
dell’opera

ATTIVITÀ:
COSTO:Realizzazione 

stazione + 
devastazione parziale
dell’area circostante

143 milioni
di euro

© CAROLE MARTY

Il primo appalto (circa 1,5 milioni di euro) è stato a�dato senza gara a due imprese locali. 
Questa procedura è oggetto di ricorso al TAR per la sua irregolarità. Si tratta comunque di lavori 
minimi (la recinzione, le baracche) che occuperanno pochi operai per poco tempo. Va ricordato 
che la Delibera CIPE per il cantiere di Chiomonte autorizza ad utilizzare le “risorse nazionali 
disponibili del Fondo aree sottoutilizzate per la messa in sicurezza delle scuole, per le opere di 
risanamento ambientale, per l'edilizia carceraria, per le infrastrutture museali ed archeologiche, 
per l'innovazione tecnologica e le infrastrutture strategiche per la mobilità”. Tutti lavori più 
capillari e più signi�cativi che vanno persi, anche in val Susa, con lo scavo della Maddalena!

Nel disperato tentativo di correggere un progetto carente e 
super�ciale, la delibera di autorizzazione impone ben 128 prescri-
zioni, da eseguire in gran parte prima dell’inizio dei lavori! 

Molte di queste richiedono tempi 
lunghi, di almeno un anno, come il 
monitoraggio delle sorgenti e della 
fauna, la messa in sicurezza dei 
versanti, le cartogra�e di dettaglio, 
ecc. Nonostante questo, si ha fretta 
di aprire il cantiere.

Le misure previste per ridurre le emissioni 
di polveri sono miseri palliativi: mezzi a 
basso livello di emissioni, lavaggio delle 
ruote e delle strade, bagnatura dei depositi 
di smarino. 
Tra l’altro nel progetto non sono computati i litri occorrenti per questi 
servizi. Va ricordato che la normativa relativa all’amianto in Italia non 
indica una soglia sotto la quale la salute è garantita: anche una sola �bra 
dispersa può essere pericolosa!

Quello che non sono riusciti a fare le frane, le invasioni galliche, le 
guerre dal neolitico ai giorni nostri, verrà realizzato dal cantiere 
della Maddalena: la distruzione del sito archeologico, interruzione 
della millenaria via di pellegrinaggio e la sua chiusura al turismo 
della valle. Il sito archeologico della maddalena è una risorsa 
culturale ed economica a costo zero per i chiomontini e per l’Italia.

Con la velocità di scavo di 1,6 mt al giorno realizzata in media nelle 
discenderie francesi, i lavori durerebbero 13 anni. Salvo blocchi per il 
reperimento di amianto, in presenza del quale, secondo le speci�che di LTF 
stessa, si può procedere solo mezzo metro al giorno, salvo la presenza di 
uranio e il reperimento di vene d’acqua che sotto l’Ambin hanno una 
pressione di 150 atmosfere e possono avere l’e�etto di un’esplosione. Salvo 
in�ne la mancanza di �nanziamenti, soprattutto in caso di maggiori costi o 
l’abbandono delle imprese come successo alla centrale di Venaus della ex 
AEM o con la galleria di Modane per l’Ei�age. Quando un cantiere viene 
abbandonato tutto si ferma e salta qualsiasi garanzia di protezione e di 
controllo per la salute della popolazione circostante.

Probabilmente dovrebbero guardare una carta geogra�ca dell’Europa. Nel 
decennio tra il 2001 e il 2009 il tra�co merci dei tunnels autostradali del 
Frejus e Monte Bianco insieme, è crollato del 31% ora è a livello di 22 anni 
fa. Nello stesso periodo la ferrovia è scesa a livello degli anni 50. Non è 
servita a risollevarla neppure la chiusa del Monte Bianco per l’incidente del 
1999. E si trattava di un momento di crescita dell’economia mondiale ed 
europea. Figuriamoci con le prospettive di adesso!

-66%
Tra�co su Ferrovia

Poiché non sono cambiate le teste, non è 
cambiata neppure la sostanza. Resta il 
problema dell’amianto, dei cantieri, di 
un’opera inutile che costa all’Italia come 3 
ponti sullo stretto di Messina senza utilità per 
il trasporto merci ed il trasferimento su 
gomma. Il costo globale a carico dell’Italia 
sulla base dei costi concordati tra 
Italia-Francia e UE e di 17 Miliardi di Euro, 
salvo aumenti e incidenti. Rispetto al primo 
progetto il tracciato è radicalmente 
peggiorato la tratta comune rimasta 
immutata sino al con�ne per subire uno 
stravolgimento �no alla Chiusa di S. Michele. 
Questo viene venduto come un 
miglioramento e non considera gli e�etti 
devastanti sulle falde acquifere e sulla salute 
così come denunciato da oltre 300 medici.

Parlare a sedie vuote nell’osservatorio dicendo 
in europa che c’erano i sindaci della valle 
signi�ca progettare un’opera senza il territorio. 
De�nire “Accordo di Pra Catinat” un 
documento del Presidente dell’osservatorio 
quando questo non è mai stato ne discusso ne 
approvato da alcuna amministrazione 
comunale, signi�ca progettare un’opera senza 
territorio. Dire che si dovevano esaminare 
ipotesi che si riferivano incece a decisioni già 
prese da LTF e RFI signi�ca, progettare 
un’opera senza territorio.
Le modi�che al primitivo tracciato, irrazionali 
e peggiorative sul piano ambientale e dello 
stesso esercizio ferroviario sono enormemente 
più costose e non vanno a bene�cio del 
terrritorio ma delle imprese costruttrici.

Portare polveri ed inquinanti di ogni tipo, 
tra�co di mezzi pesanti e la realtà dei cantieri 
sono la cosa peggiore che può capitare ad un 
territorio, anche se questo non fosse una zona 
che vive di turismo. Cantieri SI - Turisti NO. 
La stazione di Susa non serve a nulla perché 
non è collegata con la linea attuale, quindi i 
treni non possono passare dall’una all’altra per 
servire il territorio o far raggiungere 
direttamente le località sciistiche. Fa sorridere 
amaramente sentir parlare di riquali�cazione 
dell’area della futura frazione di Susa che vuol 
dire un cantiere che, tra opere ferroviarie e 
opere statali, sarà di 450-500 mila metri quadri, 
su tre km di lunghezza, che per decenni, forse 
per sempre, se �niranno i soldi, dovrà 
costituire la “Veduta di Ingresso” della città 
storica. 


