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SEDUTA DEL 5 GIUGNO 2007 

INTERVENTO DEL CONSIGLIERE BOMBARDA 

SU PROPOSTA DI MOZIONE N. 335 

 

PRESIDENTE: Passiamo al punto 9 dell’ordine del giorno: 

proposta di mozione n. 335/XIII, “Informazioni sui costi 

ambientali ed economici derivanti dalla realizzazione del 

tunnel di base del Brennero”, proponente: cons. Roberto 

Bombarda. 

La parola al proponente consigliere Bombarda. 

 

BOMBARDA (Verdi e Democratici per l’Unione): Grazie, 

Presidente. 

La “Süddeutsche Zeitung” del 26.08.2006 ha pubblicato una 

notizia, prontamente ripresa anche dalla stampa locale, 

secondo la quale dopo poche settimane dall’inizio dei lavori 

preliminari per la prevista costruzione del tunnel di base del 

Brennero, aumentano i dubbi sul senso del progetto. In una 

perizia commissionata dal Gruppo di interesse dell’Inntal, 

l’ufficio di pianificazione dei trasporti di Monaco “Vieregg 

und Rössler” è giunto alla conclusione che la nuova linea 

ferroviaria attraverso il Brennero non rappresenti affatto la 

soluzione per il traffico di transito. Il progetto 

infrastrutturale di circa 17 miliardi di Euro potrebbe al 

massimo mitigare il tasso di crescita del traffico 

sull’autostrada. Inoltre l’opera non potrebbe essere 

completata prima del 2030. Lo studio diventa ancora più 
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scottante per la presa di posizione delle Ferrovie tedesche 

(Deutsche Bahn), le quali esprimono anch’esse perplessità sul 

progetto di tunnel. Il Libero Stato di Baviera si attende 

grandi impulsi economici dal nuovo corridoio ferroviario in 

direzione sud. Gli esperti di pianificazione dei trasporti 

dubitano di ciò, poiché secondo loro l’asse del Brennero co-

stituisce solo un collegamento diretto tra la Baviera e 

l’Italia centrale e meridionale e non invece con il triangolo 

economico Milano-Torino-Genova. A tale scopo servirebbe 

piuttosto il potenziamento della tratta Monaco-Lindau quale 

raccordo con l’asse del Gottardo, come da tempo richiesto 

dalla Svizzera. 

Riguardo al tema della ferrovia del Brennero, in Trentino, si 

sonnecchia un po’, la politica, i giornali, le associazioni, 

eccetera. Forse perché, o meglio anche perché quello del 

Brennero - che viene ridotto sempre al solo discorso sul 

tunnel - viene spesso additato come un problema “esclusivo” 

dell’Alto Adige-Suedtirol, come se i treni o le merci che 

scendono dal Brennero - e viceversa quelle che vi debbono 

andare - non passassero anche lungo tutta la valle dell’Adige 

trentina. Va pure detto che questa posizione assunta dai 

trentini, in primis dalla giunta provinciale, fa il paio con 

la posizione di Durnwalder e della SVP sul completamento 

dell’autostrada A31, la cosiddetta “Valdastico”. “E’ un 

problema di Trento”, si sostiene a Bolzano, quasi ad evitare 

di pestarsi i piedi tra le due province limitrofe. Anche in 

questo caso, come se i tir attirati dalla Valdastico non 
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dovessero poi riversarsi sull’A22 intasando ed inquinando 

ulteriormente le nostre valli fino al Brennero e poi, 

ovviamente, anche quelle dell’Austria e della Germania. 

Il Brennero dunque è un problema anche trentino, così come 

l’A31 è un problema anche sudtirolese e sarebbe bene che li si 

affrontasse insieme, politicamente e tecnicamente parlando. 

Utilizzando il gergo calcistico si può affermare che sulla 

partita del collegamento Verona-Brennero la Provincia di 

Trento ha fino ad ora giocato sulla difensiva, nel senso che 

non ha mai attaccato, ma ha sempre atteso le mosse degli altri 

salvo poi adeguarsi o respingerle, assumendo una posizione che 

pare prendere atto dell’ineluttabilità di alcune scelte che 

sono passate sopra la propria testa, come appunto la decisione 

dell’Unione Europea di realizzare il corridoio numero uno. 

La posizione “difensivista” della provincia di Trento è ad 

esempio ben ravvisabile nella bocciatura del primo progetto 

presentato da Italferr per il quadruplicamento della tratta 

ferroviaria attraverso il Trentino. Italferr prevedeva infatti 

il passaggio in destra Adige, ciò che avrebbe comportato la 

devastazione della piana Rotaliana e la perforazione dei monti 

calcarei come la Paganella ed il Bondone, con effetti molto 

dannosi sulle acque, e non solo. La Provincia, dicevo, 

attraverso una procedura di Via fatta rapidamente ma anche con 

perizia e competenza da parte degli uffici tecnici, ha 

bocciato quest’ipotesi proponendo a RFI una nuova soluzione 

per il tracciato di attraversamento del Trentino, questa volta 

in sinistra Adige, ciò per ridurre i danni ambientali e per 
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creare più valide circonvallazioni alle città di Trento e 

Rovereto. Questo è stato possibile, ovviamente, grazie 

all’autonomia riconosciuta alla nostra Provincia dalla 

costituzione e dalle norme di attuazione dello statuto, 

altrimenti avremmo probabilmente fatto la fine della Val di 

Susa. L’autonomia ci consente infatti di affrontare questo 

problema attraverso un accordo Stato-Provincia, che è già 

stato preceduto da un intesa generale quadro il 13 febbraio 

2004 (nella stessa data è stata firmata dal governo l’intesa 

anche con la provincia di Bolzano). 

Ovviamente, anche alla luce di quanto è stato detto e scritto, 

noi siamo molto preoccupati. Perché se fosse fatto il tunnel 

di base - sempre che si trovino i soldi per farlo, perché 

finora non ci sono nonostante le molte chiacchiere - si 

scaricherebbero ogni giorno sulla rete ferroviaria attuale 

centinaia di treni in più, che poi nel caso specifico di 

Trento e Rovereto attraverserebbero in pieno le città con 

evidentissimi disagi per l’insostenibile inquinamento acustico 

generato. E’ vero che nell’accordo stato-provincia compare per 

la prima volta, tra i lotti prioritari, la circonvallazione di 

Trento-Rovereto la quale, si dice, dovrà essere ultimata entro 

la data di attivazione del tunnel di base del Brennero, dunque 

entro il 2016. Ma i dubbi restano, poiché per i lotti di 

completamento si parla del 2030 e se oggi mancano i soldi per 

il tunnel è serio attendersi che manchino anche quelli per i 

lotti prioritari, che dunque difficilmente potranno essere 

pronti per il 2016 o comunque entrare in esercizio 
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contemporaneamente al tunnel. Ancora, la variante proposta dal 

Trentino a RFI andrà adeguatamente finanziata, poiché il 

decreto di programmazione economica e finanziaria relativo al 

triennio 2003-2006 prevede un costo a carico pubblico per il 

valico del Brennero di 2.582 milioni di euro e di altri 1.510 

milioni di euro per l’asse Brennero-Verona-Parma-La Spezia. Ma 

il bilancio stanzia solo una parte minimale di queste 

imponentissime cifre, che appaiono comunque assolutamente di 

massima, destinate quindi a crescere in maniera sensibile. 

Sulle cifre del collegamento Verona-Brennero c’è stato, negli 

ultimi mesi, un vero e proprio balletto di cifre: chi parla di 

3 miliardi di euro, chi addirittura di 7 miliardi di euro. Ciò 

dimostra, a mio avviso, poca serietà nei proponenti, visto che 

ad un’associazione no-profit che chiede un contributo di 

alcune migliaia di euro per una manifestazione viene richiesto 

il business-plan, mentre chi intende spendere miliardi di euro 

della collettività si può permettere di non sapere l’entità 

finale della spesa. 

Le uniche risorse certe a disposizione di questa grande 

operazione sono i 550 milioni di euro accantonati da A22 per 

il rinnovo della concessione. Fino a qualche mese fa si 

affermava, anche nelle occasioni ufficiali, che dovessero 

essere impiegati esclusivamente per il finanziamento del 

tunnel di base. Ora sembra invece che possano essere impiegati 

per il tunnel e per la tratta di accesso, comprese dunque le 

circonvallazioni di Bolzano, Trento e Rovereto. Inoltre, per 

uno “scatto di orgoglio” trentino, sembra che la cifra debba 
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essere divisa equamente tra i due territori provinciali. Come 

si vede, andando avanti così i soldi per il tunnel, già pochi, 

diventano ancora meno. 

La preoccupazione non è solo nostra, ma di tutte le 

associazioni ambientaliste del Trentino ed in maniera 

crescente dell’intera popolazione, in particolare di tutti 

coloro che risiedono lunga l’attuale rete ferroviaria e che 

temono di dover subire per un decennio e più un inquinamento 

acustico insostenibile. Siamo infatti tutti favorevoli al 

trasferimento del traffico da gomma a ferrovia, ci 

mancherebbe… ma sappiamo anche che un’opera come l’alta 

capacità Verona-Monaco avrà costi ambientali, oltreché 

economici, enormi. Sarà il più grande cantiere nella storia 

della nostra terra e dunque è difficile quantificare i 

possibili impatti sul delicato territorio delle nostre 

montagne. Dunque il nostro sì alla ferrovia non è 

incondizionato. Non tutte le ferrovie sono buone! E prima di 

costruire nuove opere occorre verificare quanto possono ancora 

offrire ai territori le opere già esistenti. 

Noi siamo soprattutto convinti che le opere infrastrutturali 

debbano essere precedute ed accompagnate da una vera politica 

dei trasporti. Che si ponga in linea con il Libro Bianco 

dell’Unione Europea e con il Protocollo trasporti della 

Convenzione delle Alpi. Vogliamo che il corridoio del Brennero 

sia dichiarato al più presto “corridoio sensibile” e grazie a 

ciò possa prevedere l’attivazione di tutti quei provvedimenti 

che tutelino la qualità della vita degli abitanti e quella 
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dell’ambiente dei territori attraversati. Già la direttiva 

“eurovignette” recentemente approvata dal Parlamento europeo, 

pur essendo abbastanza deludente in quanto non consente di 

imputare pienamente sui pedaggi autostradali i costi esterni 

ed interni generati dal traffico su gomma, apre la possibilità 

di limitare il traffico ad alcune tipologie di mezzi ed in 

determinate fasce orarie e di aumentare i pedaggi ai mezzi più 

inquinanti. Purtroppo non si arriverà ai valori svizzeri, ma è 

comunque il caso di iniziare al più presto ad alzare i pedaggi 

autostradali per i veicoli più inquinanti. Inoltre, finché non 

vi saranno adeguate politiche ed opportune forme di 

incentivazione per favorire l’opzione ferroviaria, la 

costruzione di mega-strutture rischia di trasformarle in 

cattedrali nel deserto. 

Dobbiamo pure chiederci per quale motivo si insista così tanto 

per costruire tunnel e tratte ferroviarie quando la rete 

attuale è sottoutilizzata - si stima che l’impiego sia oggi 

attorno al 30% - e posto che non ci sono i soldi per queste 

opere, ne’ probabilmente ci saranno entro le date previste, 

stante la drammatica situazione nella quale versa il bilancio 

statale dell’Italia. 

Un motivo “valido” per il quale è stata “inventata” la TAV del 

Brennero, oltre alla giustificazione del traffico, esiste 

eccome. Pensiamoci bene: l’autonomia di cui godono le nostre 

province garantisce che quasi tutto il gettito fiscale che 

viene qui generato possa poi rientrare sotto forma di entrate 

delle due province. Dunque, quanto più si produce sul nostro 
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territorio, da soggetti che qui hanno residenza fiscale, tanto 

più aumentano le entrate pubbliche. Così favorendo il sostegno 

di tutte le politiche, anche quelle sociali, scuole, ospedali, 

assistenza, eccetera. Un cantiere di queste dimensioni, può 

portare tra spese dirette ed indotte - si possono anche 

calcolare applicando un moltiplicatore sull’economia locale - 

un aumento di qualche decimale del PIL per i prossimi 

vent’anni, un aumento di attività per le imprese locali (dal 

bar vicino al cantiere alla più specializzata impresa di 

costruzioni, passando per le società di progettazione e 

consulenza) ed un aumento delle entrate delle province (in 

particolare per quella di Bolzano) di alcune centinaia di 

milioni di euro, che serviranno pertanto per finanziare tutta 

l’attività degli enti pubblici. E questo a costo quasi zero 

per le casse delle stesse province, in quanto le risorse per 

le opere dovrebbero derivare da fondi europei, statali o da 

investimenti di società private o miste pubblico-privato. Bel 

colpo! E’ questo, probabilmente, l’unico vero motivo che 

porterà alla realizzazione del tunnel e delle tratte di 

accesso, che peraltro diverranno “obbligatorie” una volta 

realizzato il tunnel. Il tutto, quasi sicuramente, senza 

l’accompagnamento di una vera politica dei trasporti, senza 

una valorizzazione della rete attuale ai fini del trasporto 

persone, in particolare a vantaggio dei pendolari, e senza 

investire per l’impatto ambientale dell’odierna rete 

ferroviaria. 
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Per risolvere il problema dei trasporti tra l’Europa centrale 

e l’Area mediterranea serve prima di tutto una seria politica 

dei trasporti, poi la progettazione estesa a tutta la rete ed 

alle modalità dei trasporti, infine last but not least 

occorrono gli investimenti. Ci piacerebbe che la nostra 

politica avesse lo stesso coraggio degli svizzeri, giungendo 

ad affermare che le merci non potranno più attraversare la 

nostra regione se non con la ferrovia. Temo però che la 

storia, da noi, andrà a finire in maniera diversa. 

Ma forse la cosa che conta sopra tutte è che la politica 

provinciale sappia giocare questa partita alla luce del sole, 

attuando un forte impegno indirizzato alla trasparenza degli 

atti e delle informazioni, fornendo così alla cittadinanza 

tutti gli strumenti, anche di matrice indipendente, che 

possano portare all’individuazione di scelte partecipate e 

condivise. 

Ciò premesso 

il Consiglio impegna la Giunta provinciale 

1. ad avviare una forte iniziativa comunicativa - anche 

attraverso la pubblicazione di un numero monografico della 

rivista “Il Trentino” edita dalla Provincia - mirata a fornire 

ai cittadini, alle associazioni ed alle autonomie locali del 

Trentino tutte le informazioni necessarie ad acquisire piena 

conoscenza dei costi ambientali ed economici derivanti dalla 

realizzazione del tunnel di base del Brennero e della tratta 

di accesso sud; 
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2. a promuovere una serie di incontri pubblici nelle città e 

negli altri centri abitati posti lungo l’attuale linea 

ferroviaria, al fine di fornire informazioni veritiere sui 

tempi e sulle modalità di realizzazione delle opere, compresi 

i disagi che saranno arrecati alle popolazioni locali da 

cantieri i cui lavori dureranno oltre un decennio; 

3. a considerare la possibilità di procedere a tutte le 

azioni di propria competenza al fine di evitare la costruzione 

del tunnel di base in assenza della garanzia circa i tempi di 

finanziamento e costruzione della tratta di accesso sud e 

delle circonvallazioni di Trento e Rovereto. 

*** 

Il tema che ho inteso proporre in questa mozione è un tema che 

è di grandissima rilevanza, ma stranamente è poco affrontato, 

poco discusso, non solo nelle sedi istituzionali, ma anche 

sulla stampa, anche da parte dell’opinione pubblica. Eppure è 

un tema di grandissima rilevanza, basti pensare che le opere 

ipotizzate che dovrebbero essere realizzate nei prossimi anni, 

tunnel di base ferroviario e tratta d’accesso sud tra Verona e 

Fortezza presuppongono investimenti nell’ordine superiore ai 

dieci miliardi di euro e cantieri di lavoro che dovrebbero 

durare un ordine di tempo superiore ai dieci anni come minimo. 

Questo fa, dunque, di questa ipotizzata opera la più 

importante opera mai realizzata nella nostra terra, quindi con 

rilevantissime ricadute da un lato di tipo economico, ma anche 

con rilevantissimi impatti di tipo ambientale e dei disagi che 

evidentemente un’opera di queste dimensioni porta con sé. 



__________________ VERBALIZZAZIONE INTEGRALE - PRIMA BOZZA 
- 

11 

La motivazione principale di questa proposta di mozione è 

quella di stimolare all’interno di quest’aula un dibattito, 

non tanto sull’utilità o meno di quest’opera, quanto sulla 

necessità che nel momento in cui si parla di un’opera di 

queste dimensioni si avviino tutta una serie di iniziative di 

comunicazione, di informazione, di coinvolgimento della 

popolazione, delle comunità locali, delle autonomie locali, 

circa quelli che saranno i veri tempi, i veri costi pubblici e 

i veri costi ambientali di un’opera di queste dimensioni. 

E’ un’opera, peraltro, sulla quale aumentano seriamente i 

dubbi, perché ad oggi non è interamente finanziata. E’ 

finanziato soltanto il tunnel esplorativo per il tunnel di 

base, ma non è finanziato null’altro. Quando si parla di tempi 

abbastanza ravvicinati per l’inaugurazione di quest’opera, in 

realtà questa non è un’informazione precisa, perché tempi 

certi su un’operazione di questo genere al momento non 

esistono. Non esistono i tempi per il semplice motivo che non 

esistono nemmeno i soldi per fare questa opera. 

Sempre che si dovessero trovare questi soldi, è importante 

fare un ragionamento unitario, tunnel di base e tratte di 

accesso, semplicemente perché, se fosse realizzato unitamente 

ed esclusivamente il tunnel di base tra Innsbruck e Fortezza, 

un tunnel - ricordo - della lunghezza di oltre cinquanta 

chilometri, questo tunnel consentirebbe di “scaricare” 

sull’attuale rete ferroviaria un numero straordinariamente 

superiore a quello odierno di treni merci. Se da un lato 

questo ha un valore positivo, perché consente di utilizzare al 
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meglio la rete ferroviaria esistente, che attualmente è 

impiegata al trenta per cento delle sue potenzialità, è anche 

vero che un aumento notevole e rilevante del traffico merci 

sulla rete attuale creerebbe dei gravissimi disagi, perché la 

rete attuale transita nel centro di Trento, transita nel 

centro di Rovereto. In particolare nel centro di Trento noi 

sappiamo, perché sono stati anche pubblicati recentemente 

degli articoli sulla stampa locale, le forti proteste degli 

abitanti che risiedono lungo l’asse ferroviario, proprio per 

l’inquinamento acustico generato dal transito dei carri merce. 

Sappiamo che con l’eventuale costruzione del tunnel di base ci 

sarebbe un rilevantissimo aumento del traffico merci sulla 

rete esistente. Allora evidentemente è necessario fare in modo 

che, se il tunnel di base sarà realizzato, contestualmente 

alla realizzazione del tunnel di base siano realizzate le 

tratte d’accesso sud e nord, ma a noi chiaramente interessa 

quella sud, e nel caso specifico che siano realizzate le 

circonvallazioni di Trento e di Rovereto. 

Come dicevo prima, questa è un’opera gigantesca da un punto di 

vista economico, infrastrutturale, da un punto di vista degli 

impatti ambientali, che saranno enormi, perché chiaramente si 

parla di fare le circonvallazioni di Trento e di Rovereto e di 

farle, ovviamente, in galleria. Quindi in realtà questa opera, 

la Verona-Monaco, non avrà in galleria soltanto i cinquanta 

chilometri del tunnel di base, sempre che sia realizzato, ma 

avrà i cinquanta chilometri del tunnel di base più avrà quanto 

meno altri cinquanta o sessanta chilometri in galleria tra 
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Fortezza e Borghetto e Verona. La Provincia di Bolzano ha già 

previsto che il tratto di attraversamento del suo territorio, 

quindi della Valle di Isarco, sia quasi interamente in 

galleria, per i problemi che dicevo prima, e così anche la 

Provincia di Trento nella valutazione di impatto ambientale, 

che ha bocciato la prima ipotesi prodotta da Italferr, ha 

spostato la tratta prevista in Trentino dal versante 

idrografico destro dell’Adige al versante idrografico sinistro 

dell’Adige, quindi in montagna. Ricordo che in una versione 

iniziale del progetto di alta velocità attraverso il Trentino 

la linea doveva passare attraverso la Piana Rotaliana e sotto 

la Paganella. La Provincia ha bocciato, in virtù della sua 

autonomia speciale, con la valutazione di impatto ambientale, 

questo primo progetto. Il progetto deve essere sottoposto ad 

un accordo tra Provincia e Stato, ad una intesa, e nell’intesa 

si è raggiunto l’accordo che il tratto trentino possa essere 

realizzato non a cielo aperto, ma in galleria, quanto meno per 

quel che riguarda la grande circonvallazione di Trento e 

comunque in sinistra Adige. 

Dicevo, opera gigantesca, rilevantissimi impatti ambientali. 

Si dice: “Ma è necessario e obbligatorio, se vogliamo, 

spostare le merci da gomma a rotaia”, perché questo è un 

obiettivo fondamentale; in realtà sappiamo bene che questo è 

vero in parte, nel senso che noi riteniamo che qualunque opera 

infrastrutturale dovrebbe essere preceduta da una politica di 

trasporti, una politica di trasporti che fissi gli obiettivi, 

fissi le modalità e fissi gli investimenti conseguenti. In 
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realtà l’Italia oggi, il nostro Paese, manca di una politica 

dei trasporti, manca di una seria programmazione economica 

delle infrastrutture e, quindi, immaginare un’opera che, 

ripeto, potrebbe costare oltre dieci miliardi di euro, senza 

un contesto chiaro di come saranno gestiti i trasporti 

attraverso il nostro Paese, attraverso le Alpi, sembra 

veramente il discorso di mettere il carro davanti ai buoi. 

In realtà va aggiunto un altro discorso: esistono pochissimi 

studi, e anche poco approfonditi, su come si potrebbe 

utilizzare al meglio la rete attuale, la rete esistente 

ferroviaria, che, ripeto, secondo i dati più attendibili, è 

impegnata soltanto al 30 per cento delle sue potenzialità, 

senza dover necessariamente fare i megainvestimenti previsti 

dall’alta velocità. 

Altro ragionamento ancora. In tutto il discorso sul 

collegamento Verona-Monaco, tunnel di base, tratta d’accesso 

sud, nulla si dice sulla possibilità e sull’opportunità che la 

rete ferroviaria esistente, una volta che venisse sgravata dal 

traffico merci che dovrebbe andare a finire sulla nuova linea 

ferroviaria, potrebbe e dovrebbe essere utilizzata, ad 

esempio, per il traffico di tipo metropolitano, con un treno 

utilizzato tipo metropolitana di superficie, ad esempio tra 

Trento e Bolzano, tra Trento e Rovereto, tra la Rotaliana e il 

capoluogo, eccetera. 

E’ evidente che se di principio noi siamo favorevoli allo 

spostamento delle merci da gomma a rotaia, se di principio noi 

siamo favorevoli alle ferrovie, anziché alle autostrade, è 
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vero anche che non tutte le gallerie, non tutte le ferrovie di 

principio sono buone. Quindi sarebbe necessario anticipare un 

piano corretto, anticipare una politica dei trasporti, seguire 

un po’ quello che dovrebbe essere il modello svizzero. Il 

modello svizzero è chiaro: la Svizzera ha puntato ancora a 

partire da vent’anni fa sui trasporti ferroviari, impedisce - 

perché l’ha previsto nella sua costituzione federale - 

l’attraversamento delle merci sul proprio territorio su gomma, 

quindi impone il trasporto su ferro. Ha adottato la verità dei 

costi sui pedaggi autostradali, tanto che i pedaggi 

autostradali in Svizzera tengono conto dei costi anche 

ambientali e sociali generati dal traffico su gomma, cosa che 

al momento non è attuata in Italia. Sappiamo bene che la A22 è 

una delle autostrade meno care d’Europa, ma perché non adotta 

il principio della verità dei costi, cioè non imputa al costo 

del pedaggio autostradale degli autotreni praticamente i costi 

poi scaricano questi autoveicoli sul contesto locale, 

generando malattie, generando disagio, e così via. 

Con questa mozione vorremo sollecitare un ragionamento 

complessivo sull’utilità e necessità delle grandi opere, 

sull’utilità e necessità comunque che queste grandi opere 

siano precedute da una politica dei trasporti, una politica 

seria, da finalità precise. Evidentemente, facendo anche due 

conti, un motivo che è ancora forse più importante e che può 

giustificare ancor di più un investimento di questo genere 

rispetto a quello della politica dei trasporti riguarda le 

potenziali ricadute in termini economici di un’opera del 
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genere. Un’opera del genere per autonomie come quelle di 

Trento e Bolzano, che vedono rientrare sottoforma di entrate 

le imposte pagate sui propri territori, cioè tutto quello che 

si fa sui propri territori – sappiamo che tutte le tasse che 

si pagano sui propri territori poi rientrano nel bilancio 

della Provincia - evidentemente un’opera da cinque o dieci 

miliardi di euro che si realizza in dieci anni può comportare 

obiettivamente un aumento del prodotto interno lordo della 

Provincia di Trento e della Provincia di Bolzano di qualche 

decimale per questo arco temporale e, quindi, con questo si 

possono finanziare anche cose positive: la tutela 

dell’ambiente, la salute dei cittadini, la costruzione degli 

ospedali, delle scuole, delle biblioteche. 

C’è, quindi, una motivazione oggettiva, sicuramente quella ci 

sta. Che poi si debbano utilizzare i soldi dei cittadini per 

fare delle opere che forse non servirebbero, questo è un altro 

ragionamento. 

Un ultimo ragionamento che vorrei fare brevemente, prima di 

chiudere, riguarda il discorso energetico. Purtroppo, anche 

qui, quando si fanno opere di qualunque tipo non si tiene mai 

in conto il discorso energetico, non si tiene conto 

dell’energia che occorre impiegare per realizzare e per 

gestire un’opera, e che per fare quell’energia chiaramente ci 

sono delle immissione clima alteranti, ci sono dei consumi, ci 

sono degli sprechi di risorse, eccetera. Io credo che sarebbe 

utile e opportuno che opere di questo genere fossero 

accompagnate da seri bilanci energetici, da seri bilanci 
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ambientali, quindi da quella verità dei costi che 

consentirebbe di capire esattamente qual è l’impatto di questa 

opera. 

La finalità della proposta di mozione è dunque quella di 

chiedere alla Giunta provinciale di avviare una forte 

iniziativa comunicativa, cioè che la Provincia si impegni a 

informare i cittadini, soprattutto quelli che vivono sull’asta 

dell’Adige, su cosa è questa opera, su cosa comporterà, sui 

benefici, se ci saranno benefici, o comunque sui disagi che 

potrà arrecare, promuovendo anche una serie di incontri 

pubblici, soprattutto nelle città e nei paesi che saranno 

attraversati da questa opera. Poi, il punto politicamente 

forse più rilevante, si vorrebbe impegnare la Giunta 

provinciale a considerare la possibilità di procedere a tutte 

le azioni di propria competenza, al fine di evitare la 

costruzione del tunnel di base in assenza della garanzia circa 

i tempi di finanziamento e costruzione della tratta di accesso 

sud e delle circonvallazioni di Trento e Rovereto, perché, 

ripeto, la cosa più disdicevole in assoluto sarebbe che fosse 

fatto il tunnel di base, ma non fossero più fatte le tratte di 

accesso sud. Col solo tunnel di base, senza le tratte di 

accesso sud, significherebbe rovinare l’esistenza a migliaia 

di cittadini del Trentino. Quindi valutiamo bene queste cose. 

Il nostro auspicio è che il modello svizzero possa entrare 

sempre di più nella visione dei politici italiani, che 

l’Italia recepisca al più presto possibile il protocollo 

trasporti della Convenzione delle Alpi, che l’Italia e 
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l’Europa dichiarino il più presto possibile il corridoio del 

Brennero e il corridoio dell’asta dell’Adige come aree 

sensibili, che siano adottate le politiche dei trasporti 

adeguate, quindi anche rivedendo la tariffazione sulla A22, e 

incentivando e agevolando fortemente il trasporto su ferro, e 

far precedere, prima del primo colpo di piccone, tutti gli 

studi utili a capire se questa opera è utile veramente o se è 

soltanto un grande volano di tipo economico per far lavorare 

le imprecise locali e non, perché chiaramente sono appalti che 

attireranno anche imprese e maestranze extra regionali, che 

altrimenti al momento appare l’unico vero motivo che possa 

portare a costruire questa opera. Grazie. 


