Progetti grandi contro le Grandi Opere
Domenica prossima si svolgerà a Messina una nuova manifestazione contro lo sciagurato progetto del Ponte sullo Stretto. Ci saranno anche i comitati  NO TAV  della Val Susa e quelli della Toscana; ma anche i comitati contro il MOSE che mette a rischio la vita di Venezia. 
Si tratterà, com’è evidente, di una importante iniziativa contro le Grandi Opere con un impatto ambientale devastante e che mette in discussione, in realtà, la filosofia stessa di questi interventi presentati come indispensabili per la crescita economica e lo sviluppo.

Qui sta la novità ed il salto di qualità compiuto dal movimento e che il movimento ha fatto compiere ad una vasta area di opinione pubblica per troppo tempo abbagliata ed affascinata dalla logica che le Grandi Opere fossero indispensabili, strumento di crescita economica, opportunità di lavoro pluriennale per imprese e lavoratori, occasioni di ricadute positive per economie depresse come quelle della Calabria e della Sicilia o della stessa Valle di Susa depauperata dalle ristrutturazioni industriali e dalla devastazione territoriale già avvenuta.

La messa in discussione di questa logica economica e del modello di sviluppo che sottende va ben oltre le sensibilità ambientaliste, sacrosante e fondamentali, e chiama in causa la necessità e la possibilità di lavorare per un diverso modello di organizzazione produttiva e sociale su scala nazionale, europea ed internazionale.

Persino importanti osservatori di cose economiche, e studiosi di orientamento diverso dal nostro, come il professor Gavazzi, sul Corriere della Sera del 19 u.s., pervengono a valutazioni e proposte che non si discostano da quelle che noi avanziamo da  almeno dieci anni in materia di politica dei trasporti e della mobilità. E, del resto, sul Sole 24 ore  si sono lette valutazioni di studiosi ed esperti che militano, tutte, contro il progetto del tunnel ferroviario nella Val di Susa.
E’ stata, dunque, giusta la scelta cui erano pervenuti i responsabili dei Partiti dell’Unione in fase di stesura delle proposte di Programma, di cancellare la previsione relativa al Ponte sullo Stretto; sbagliata e fuorviante, inaccettabile, la ambigua formula di rinvio adottata dai responsabili della stesura della bozza di Programma.
Abbiamo sostenuto che sulla lotta contro il Ponte e il Traforo, Nord e Sud si sono ritrovati uniti per l’ambiente e trasporti efficienti. Lo abbiamo fatto sulla base dell’analisi dei tempi di percorrenza dei treni che collegano le principali Città e della assoluta carenza delle reti ferroviarie nel Mezzogiorno.

Se proviamo a verificare i tempi di percorrenza dei treni regionali, quelli dei pendolari, i tempi si dilatano e le certezze delle partenze e degli arrivi diventano labili, le condizioni di viaggio mediamente disagevoli per non dire disastrose.

Le merci, com’è noto, continuano a viaggiare su strada per circa l’80%; il resto via treno, nave o aereo. La quota su treno è risibile.

Eppure le priorità del Governo e delle Ferrovie sono state le linee ad Alta Velocità e il Ponte sullo Stretto.

Se si confrontano la quantità e la velocità delle comunicazioni ferroviarie del Centro Nord con quelle del Centro Sud verifichiamo un divario impressionante sia per i tempi di percorrenza, al Sud più lunghi del 45% in media, che per la quantità dell’offerta.

Sostanzialmente il Sud è costretto a muoversi meno e più lentamente; i suoi abitanti costretti ad usare il mezzo privato; le sue merci gravate di un costo di trasporto su gomma, superiore a quello su treno, e tale da creare oneri aggiuntivi e danni alla comunità in termini di inquinamento e condizioni di lavoro degli addetti. 

L’organizzazione del lavoro “just in time” colloca il trasporto nel ciclo immediatamente produttivo e lo subordina alle stesse condizioni di precarietà del lavoro, alla mancanza di sicurezza e di diritti; scaricando sulla società i costi ed incamerando nell’impresa i profitti.

Non c’è dubbio, quindi, che l’azione di un governo responsabile ed attento all’interesse pubblico deve tendere a sviluppare un sistema di trasporti volto a ridurre i costi per la collettività, offrendo valide alternative al trasporto individuale privato ed una rete su ferro capace di innervare i porti, gli interporti, le piattaforme logistiche. 

Questo orizzonte di sviluppo dovrebbe comportare il completamento delle linee ferroviarie, il raddoppio dei binari su tutta la rete, l’apertura di nuovi collegamenti, l’ottimizzazione, sia nella dotazione tecnologica e dei sistemi di sicurezza sia nella capacità di utilizzazione, della rete esistente. 

Purtroppo il sistema ferroviario e le politiche che lo sorreggono, sono rimasti fortemente condizionati dalle scelte dei Governi dei primi anni ’60 che concepirono l’ammodernamento delle Ferrovie partendo dalla individuazione e dal taglio dei “rami secchi”. Tali erano considerate, con assoluta mancanza di lungimiranza, le tratte ferroviarie che non raggiungevano una certa soglia di utenza. In realtà, quelle scelte furono fortemente influenzate dalla Fiat e dall’industria automobilistica che sosteneva le autostrade ed il trasporto individuale e su gomma in funzione della propria crescita. Le lobby del cemento e dell’asfalto divennero paladini di quella “modernizzazione” come oggi si fanno portabandiera dei progetti delle Grandi Opere. E i progetti più costosi sono preferiti a quelli, possibili, come più volte dimostrato, che hanno il difetto di produrre minore Valore Aggiunto e, quindi,  profitti più limitati.
Il basso costo del petrolio e la scarsa coscienza ambientale congiurarono a far vincere quella scelta;
oggi che le condizioni sono cambiate sarebbe un danno grave insistere su quella strada. 
Servono il Ponte sullo Stretto ed il traforo nella Val di Susa o, invece, tutte le opere capaci di innalzare il livello di efficienza e di efficacia del sistema di trasporto di merci e passeggeri?
Qualunque specialista del settore ci dice che il tempo che si potrebbe risparmiare facendo il Ponte si può recuperare, meglio e di più, velocizzando la rete; le merci che debbono attraversare le Alpi potrebbero farlo ottimizzando il traforo che c’è.

Per questo la manifestazione di Messina costituisce non solo una forte contestazione di scelte dannose per l’ambiente e devastanti per il territorio; ma la rivendicazione e la proposta di un’alternativa possibile. Un progetto per il futuro e non la coazione a ripetere di un sistema di interessi che sulle Grandi Opere fondano le previsioni dei loro lauti profitti a scapito del Paese, degli interessi delle popolazioni, delle economie dei territori che vengono devastati ed attraversati e su cui rimangono le scorie e i prezzi da pagare.
Le risorse destinate a queste Grandi Opere, anche cancellando l’obbrobrio della Legge Obiettivo con la quale si esautorano le Istituzioni Locali, oltre alle popolazioni interessate, possono e debbono essere impegnate a far si che, a partire dal Mezzogiorno, si realizzi quella rete di infrastrutture ferroviarie, di reti informatiche, di opere di urbanizzazione civile necessarie ad innalzare il livello di qualità della vita delle popolazioni e valorizzare il territorio sia per le risorse che contiene sia per le potenzialità di insediamento industriale che può offrire.
Ai Comitati ed ai cittadini, alle forze politiche e sociali, alle associazioni ambientaliste, accusate in questi anni di rappresentare un fronte di conservazione e di arretratezza, il Paese deve essere grato. Queste forze, e il movimento che esse hanno generato, hanno indicato ed aperto una prospettiva di sviluppo alternativo a quello dei grandi profitti privati e dei grandi costi per le popolazioni e il territorio.
Le forze dell’Unione che si candidano a governare il Paese in alternativa alla destra, a Berlusconi e Lunardi, farebbero un grave errore a non cogliere il potenziale di energie positive che scaturisce da un movimento capace di prefigurare una alternativa reale in termini di qualità dello sviluppo economico e sociale; ma anche di civiltà e di cultura politica e di governo.
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