La Repubblica Torino, 12 luglio 2026

Nella montagna d'Europa la Tav
Torino-Lione non e piu una promessa
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DAL NOSTRO INVIATO BENIAMINO PAGLIARO SAINT-JULIEN-MONT-DENIS (FRANCIA)

Viaggio nel cantiere dove si lavora al tunnel ferroviario piu lungo del
mondo 50 chilometri sono gia stati scavati, politica e proteste restano
in superficie

Qui nel cuore della montagna forse si capiscono meglio alcune cose, soprattutto
una: nel buio cavernoso c'e una fiducia nel futuro che fuori al sole di luglio non si
pud immaginare. Qui sul fango grigio gli stivali si addentrano circospetti. Qui al
fronte del tunnel c'€ una comunita operosa, la montagna € una sfida ma non il
nemico, anzi, deve diventare alleato. Qui si lavora con tecniche d'avanguardia e
con perizia da minatore. Qui lo zolfo arriva alle narici, i sensi in costante allerta.
Qui si fa un pezzo d'Europa, perché nel tunnel della Torino-Lione c'é una
scommessa.

La fuori, a valle, si fa un gran parlare di infrastrutture, di passi avanti, di dubbi.
Qui c'e@ meno spazio per le chiacchiere, il cantiere piu grande d'Europa € un fatto,
come lo sara il tunnel ferroviario piu lungo del mondo.

Entrare nel cantiere restituisce la giusta misura, anche se indubbiamente la
dimensione temporale e quella geografica hanno un ritmo diverso. A Saint-Julien-
Mont-Denis, paesino a pochi passi dal traforo del Frejus, sono le dieci di mattina
di un giovedi di luglio. Ma nel tunnel I'orologio conta piu per le scadenze che per il
passare delle ore: il lavoro €& uguale, imperterrito, il piu regolare possibile. Tre
turni nelle 24 ore, ogni giorno squadre di ingegneri, tecnici e operai si muovono
per obiettivi, un compito alla volta. Siamo in Francia, «ma sotto alla montagna
non si vede il confine», mi spiega uno degli operai. Questa € un'opera
sovranazionale dalla concezione, e le uniche mappe da rispettare sono quelle dei
progetti, dei lotti diversi.

Il silenzio del tunnel aiuta anche con le proporzioni: siamo qui perché nel 1990 si
inizid a studiare l'ipotesi che portare merci e persone attraverso le Alpi con il solo
traforo del Frejus sarebbe diventato un problema.

Certo, sono passati 36 anni, nel 1990 I'Italia partecipava ai suoi Mondiali. L'impulso
piu familiare, facile, istintivo, arriva borbottando e contesta i tempi, i ritardi, quanti



anni persi, quanto denaro. Ma l'unica risposta seria € che dal 1990 al 1996 si &
studiata la fattibilita, poi si sono fatti i progetti, poi si sono cambiati i progetti
perché il territorio non era d'accordo (ed & stato ascoltato), poi si sono cercati i
finanziamenti, nel 2005 I'Unione europea ha inserito la tratta nel corridoio
comunitario. E ancora, solo dal 2005 a oggi in Italia si sono alternati dodici governi,
e tutti, persino quelli variopinti guidati dal premier M5S Giuseppe Conte, hanno
continuato questo percorso.

Qui sotto, lasciato il sole del mattino, si entra davvero nel cantiere. Prima, ogni
persona viene identificata, deve indossare un badge con Gps che aiutera in caso
di emergenza.

Guidiamo sotto terra con un furgone per cinque o sei minuti prima di raggiungere
il fronte. Si chiama cosi lo spazio piu avanzato dello scavo: lo sguardo si perde
fino a trovarsi davanti una parete. Qualche ora fa questa era montagna, tra
qualche ora una carica di esplosivo avra rimosso altri due o tre metri, ci spiega
Marco Maninchedda, ingegnere civile, 31 anni. Sardo, laurea al Politecnico di
Torino, Erasmus a Lione, sembra un testimonial involontario dell'opera, e invece
€ qui con il suo lavoro, dal 3 gennaio 2022. Caschetto bianco, quello degli
ingegneri, guida squadre di uomini anche piu anziani, con la cadenza francese
che avanza pesantemente persino sull'accento sardo. Si lavora tanto, mi dice, «ma
si lavora bene, c'é€ un grande spirito di gruppo qua sotto, tutti si conoscono. Certo,
i francesi in questi giorni mi chiedono quand'e che gioca la nazionale italiana ai
mondiali...».

Il ciclo e continuo, un'esplosione ogni 24 ore. Anche se non si usano piu candelotti
di dinamite, bensi una miscela esplosiva inserita da braccia meccaniche, anche se
un radar fa la scansione geologica per decidere con degli algoritmi i pesi delle
cariche, davanti abbiamo una scena che sembrerebbe - almeno la fuori — degna di
tempi andati. La squadra (sette uomini, una donna) si muove per preparare le
nuove cariche: & I'uomo che chiede spazio alla natura, si fa strada con la forza
dell'ingegno.

Ma prima c'é la conoscenza: questi operai al fronte, moderni minatori, sono
altamente qualificati. In Francia (nel monte non c'eé il confine ma c'e un gap
salariale tra Italia e Francia, inutile negarlo) guadagnano 4-5 mila euro netti al
mese, a cui vanno aggiunti i premi di risultato. Sulla parete del fronte ci sono gia
dei numeri segnati con lo spray, a indicare la potenza delle prossime cariche. Dopo
I'esplosione, controllata, si studia la superficie, si rimuovono i detriti e subito il
calcestruzzo va a bloccare il fronte. La montagna rimane aperta per poco, come
fosse una ferita da tamponare, e solo piu tardi, camminando nel tunnel, incrociamo
su un lato dei pezzi di roccia, nero-striata, spuntare come fossimo in quota per un
pic-nic.

Diverse squadre lavorano sulle due canne parallele dove correranno i treni. Ogni
333 metri delle gallerie collegano i tunnel, fondamentali per poter gestire i lavori
dove grandi macchinari possono bloccare una o |'altra via. Il grigio del calcestruzzo
domina lo sguardo, la volta sembra irregolare, perché questa e solo una fase. Ai
lati corrono chilometri di tubature per un essenziale import-export di aria, acqua,
linea telefonica. Ancora vicino al fronte, una sacca d'acqua trovata nel monte
spruzza a terra, e viene gestita. Qualche chilometro piu indietro, sull'altra canna,
si & molto piu avanti: il tunnel & asciutto, un imponente macchinario a ponte ha
posato le basi su cui poggeranno i binari.

Ma tutto dev'essere impermeabile, cosi piu strati di rivestimenti termici vengono
saldati, uno sopra l'altro. Due tecniche francesi saltellano con una pompetta per
misurare la pressione delle saldature. E un lavoro cosi manuale che puo sembrare
artigianale, incredibile, ma il tempo di esercizio stimato giustifica |'ossessione al
dettaglio.



In questo lotto della Torino-Lione lavorano circa 700 persone. Su tutta l'opera ci
sono oggi 3.300 lavoratori diretti di trenta nazionalita diverse, diventeranno presto
quattromila. Si scava sui due fronti, con buona pace di chi, come I'ex sindaca
Chiara Appendino, chiede, dalla minoranza del M5S (lo stesso partito che al
governo ha approvato l'opera) di interrompere subito i lavori, in cerca di un
dividendo politico fuori tempo massimo. Oggi l'intera Torino-Lione e realizzata al
30%: alla fine le gallerie realizzate saranno lunghe 164 chilometri, oggi 50
chilometri sono stati fatti. A Saint-Julien-Mont-Denis si procede con la tecnica delle
esplosioni, ma il 75% del tunnel sara scavato da sette grandi frese, realizzate ad
hoc, che possono guadagnare 10-15 metri al giorno. Tutto questo permette a
Maurizio Bufalini, direttore generale di Telt, la societa italo-francese che realizza
I'opera, di esprimersi con grande e forse inedita sicurezza sul futuro immediato
dell'opera. Siamo usciti dal tunnel, abbiamo ripreso quota fino al Frejus, siamo
ridiscesi fino a Chiomonte sui grandi piloni della A32, e all'agriturismo Garbin, in
una terra di nessuno tra il cantiere e le vigne di Avana, Bufalini ci aspetta. «II
nostro lavoro € quasi fatto — dice a Repubblica —, i progetti ci sono, le gare ci
sono. Possiamo avere dei problemi da cantiere, ma il resto procede. Quando iniziai
a lavorare per l'alta velocita Roma-Napoli, Lorenzo Necci mi disse: tutte le difficolta
Cci sono prima di iniziare a lavorare, poi hai solo problemi tecnici. Noi siamo a
questo punto, la preparazione e stata lunga, ma il percorso e chiaro. Del resto, i
paesi che ci mettono poco a fare le infrastrutture sono le dittature. Oggi c'e
grande coscienza e critica, come € giusto che sia».

Il sole e lo stesso della Francia, le montagne pure, ma se al cantiere francese un
arzillo custode ci aveva salutato pigiando il bottone di una timida sbarra, da questo
lato siamo accolti da reti e filo spinato, due camionette di militari ci fanno scendere
dall'auto per consegnare i documenti, verificano via radio, e poi ci fanno entrare.
Da questo lato I'opposizione a un'opera (che tra l'altro € quasi interamente sotto
terra: non si vedra) ha prodotto prima una mobilitazione dignitosa - ragioni
discutibili ma seria —, poi delle modifiche al progetto, al tempo stesso e tuttora un
totem politico comodo da brandire. I No Tav residui, mentre i piccoli comuni della
valle si contendono la stazione ferroviaria (anche se rimarra a Susa), sono una
piccola parte violenta e organizzata. «Violenta e ormai marginale», dice Bufalini,
che perd non vede alcuna opposizione in Parlamento. Anzi, oggi lo preoccupa piu
il lato francese, dove l'instabilita politica e la campagna elettorale per il 2027
rischiano di rallentare non tanto il tunnel, gia acquisito, bensi la tratta Chambéry-
Lione. E un fatto che la Torino-Lione costera piu di quanto era stato stimato
inizialmente, da 8,6 a 11,1 miliardi di euro (a valuta corrente): il 40% lo paga
I'Unione europea, il 35% I'Italia, il 25% la Francia. Sulla data di consegna Bufalini
e «decisamente fiducioso»: nel 2033 il treno potra finalmente viaggiare nel tunnel
di base, dove base sta precisamente per base della montagna, dunque senza
inerpicarsi in quota al Frejus. Oggi tra Italia e Francia solo I'8% delle merci viaggia
su rotaia, il resto va su Tir, mentre al San Gottardo, dove il tunnel di base e stato
inaugurato nel 2016 (vent'anni di lavori), il 70% corre su ferrovia. Sulla Torino-
Lione viaggeranno treni piu pesanti, fino a duemila tonnellate (dalle 600 di oggi),
ne viaggeranno di piu, e anche il tempo per i passeggeri diminuira. Il viaggio fino
a Lione sara di tre ore, quello fino a Parigi di quattro ore e mezzo (insidiando le 4
ore e 15 del Torino-Roma).

Per anni, fino a quando la Tav era ancora in discussione, si sono sprecate tesi e
ricerche sulla crescita stimata del traffico ferroviario dopo I'opera. «L'alta velocita
italiana — dice Bufalini — insegna proprio che la domanda si genera, il traffico cresce
dopo che l'opera & stata realizzata». Ma gli investimenti degli operatori della
logistica in Piemonte dicono che una parte rilevante crede gia nella prospettiva. E
del resto, anche il lessico rivela lo scarto tra progetto e funzione: persino chi
contesta l'agognata Tav, poi viaggia serenamente sull'alta velocita, pronto al
lamento se la velocita dei trecento chilometri all'ora non viene rispettata. A
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Chiomonte si lavora negli 8 chilometri di tunnel gia scavato, li si montera la grande
fresa che prendera la via della Francia e inesorabile finira il compito. Fino ad allora,
le squadre andranno avanti, sempre tre turni su 24 ore, fermi solo a Natale,
Capodanno e il 4 dicembre, Santa Barbara, patrona dei minatori.

Li sotto, nel tunnel che sara, e qui fuori, con la pretesa che tutto abbia un senso,
e solo il tempo a dare le carte: il tempo perduto inutilmente, il tempo da
recuperare, la consapevolezza che il gesto di quell'operaio con il casco arancione,
al fronte, stia facendo qualcosa di grande, cosi grande da durare piu di noi, 120
anni e piu. Per il Frejus, nel 1860, ci misero solo 14 anni, senza grandi dibattiti, 48
morti: nessuno discute piu quel ritorno sull'investimento. L'ambizione & fare tutto
cio di nuovo, in democrazia, in sicurezza. Con una sorpresa: la scommessa, 0ggi,
sembra vinta.



