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Introduzione. — La progettazione e la costruzione di grandi opere infrastruttu-
rali ha visto recentemente dispiegarsi nel nostro paese una molteplicita di conflit-
ti ambientali e territoriali. Dai problemi di localizzazione di discariche e inceneri-
tori — divenuti drammatici con Pemergenza rifiuti in Campania tra la fine del 2007
e i primi del 2008 — alla costruzione della nuova base NATO «Dal Molin» a Vicen-
za, alla vicenda del Ponte sullo Stretto, per finire con il nuovo collegamento ferro-
viario tra Torino e Lione, in questi ultimi anni sembrano esplodere le difficolta le-
gate alla gestione dei processi decisionali, alla tensione tra interessi sovralocali e
locali, alla fine del miraggio delle grandi opere pubbliche come motore di svilup-
po, ma anche alla complessitd legata a un territorio diffusamente e profondamen-
te antropizzato. Questa normalizzazione dell’emergenza ha finito con l'orientare
il dibattito, non solo quello politico ma anche quello scientifico e accademico,
verso la ricerca di soluzioni pratiche che valgano appunto a tamponare situazioni
conflittuali pregresse. Questo impegno sostanzialmente orientato al problem sol-
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ving & certamente inevitabile e doveroso, tuttavia la condizione di emergenza dif-
fusa e perenne rende difficile un’indispensabile riflessione teorica, improntata
piuttosto a un approccio di problem making, che, quando i conflitti esplodono,
viene ritenuto spesso un inutile esercizio accademico.

In particolare, sebbene anche a uno sguardo superficiale sia evidente il lega-
me tra conflitti ambientali e territorio, in quanto 'ambiente ha una dimensione
territoriale di immediata lettura, questo legame necessita di un’analisi piti ap-
profondita. Infatti, ogni processo di territorializzazione, vale a dire di produzio-
ne/costruzione materiale e simbolica di un territorio (Turco, 1988), implica neces-
sariamente una dimensione conflittuale, che investe le rappresentazioni, gli obiet-
tivi, le strategie e le azioni di una pluralita di attori che agiscono a varie scale e
sulla base di differenti razionalitd. Accanto al concetto di territorializzazione, 'al-
tro fondamentale contributo che la conoscenza geografica puo offrire alla lettura
dei conflitti ambientali € dato dai concetti di scala e di transcalaritd, in quanto de-
terminati fenomeni che appaiono intelligibili a una determinata scala sono in-
fluenzati e/0 generano i loro effetti a scale diverse. Non si tratta, ovviamente, di
una determinazione meccanicistica di una scala sull’altra, per esempio di quella
globale su quelia locale. Piuttosto, & in gioco un’interazione di razionalita, strate-
gie e azioni che trovano la loro piena comprensione solamente prendendo in
considerazione sincronicamente scale differenti da quella dove il conflitto ha luo-
g0, con la consapevolezza che lo stesso spazio assume significati differenti in re-
lazione al punto di vista e alla scala di azione/osservazione.

A questo proposito, & opportuno notare come il dibattito in Italia abbia rara-
mente coinvolto, specie se confrontato per esempio con l'esperienza francese,
conoscenze riconducibili al sapere geografico, a fronte di rilevanti contributi in
ambito politologico e sociologico (Bobbio e Zeppetella, 1999; Perulli, 2005; Bian-
chi e Gamba, 2007). Cid nondimeno, importanti lavori di geografi negli anni re-
centi hanno contribuito a diffondere una maggiore consapevolezza della dimen-
sione territoriale dei conflitti ambientali e territoriali, elaborando appropriati stru-
menti concettuali e interpretativi. Da un lato, infatti, la letteratura sulla dimensio-
ne geografica dei conflitti ambientali & stata oggetto di approfondite analisi nel
volume curato da Pierpaoclo Faggi e Angelo Turco, che raccoglie diversi contribu-
ti di studiosi italiani e stranieri su studi di caso (Faggi e Turco, 2001). Dall’altro la-
to, il volume curato da Giuseppe Dematteis e Francesca Governa, per quanto non
orientato all’analisi dei conflitti, ha nondimeno approfondito il tema della territo-
rializzazione delle grandi opere infrastrutturali (Dematteis e Governa, 2001). Su
questo tema, inoltre, va registrato il contributo geografico apportato dalle rifles-
sioni raccolte da Cristina Capineri e Maria Tinacci Mossello sulla geografia delle
reti di trasporto nel dibattito italiano, tradizionalmente poco incline a valutare pie-
namente ['impatto delle infrastrutture come elemento di territorializzazione (Capi-
neri e Tinacci Mossello, 1996).

Nella prima parte del contributo cercheremo di introdurre sinteticamente i
principali concetti cui abbiamo accennato in questa breve introduzione, in parti-
colare la dialettica territorializzazione/ deterritorializzazione e, in seconda istanza,
il principio di transcalaritd, attingendo alle citate riflessioni nel dibattito geografi-
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co italiano e francofono. Successivamente, la nostra attenzione si focalizzera su
come questi concetti propri della riflessione geografica possano essere utilizzati
per linterpretazione dei conflitti ambientali legati alla realizzazione di grandi in-
frastrutture, in particolare di trasporto. La seconda parte, maggiormente empirica,
si incentrerd sull'analisi di uno dei casi forse pitt complessi, quello della «Torino-
Lione», nella convinzione che una prospettiva geografica possa portare un contri-
buto per una possibile soluzione di una vicenda che, nel caso in questione, ¢ al-
meno in parte figlia di un atteggiamento essenzialmente orientato al problem sol-
ving, negando all’origine un conflitto che era invece annunciato e oltremodo pre-
vedibile.

La vicenda stessa chiama in causa saperi e interpretazioni diversi e ha innega-
bilmente una natura profondamente geografica. Tuttavia sin dall’inizio & stata im-
postata con una visione di un territorio molto riduttiva, in una logica puramente
trasportistica che ha ridotto la complessita territoriale agli ostacoli della geografia
fisica e alle geometrie dello spazio funzionale.

La concettualizzazione del territorio nell’analisi dei conflitti ambientali. — 1
punto di partenza per la comprensione di come attori e territorio interagiscano €
sintetizzato nel concetto di territorializzazione, vale a dire il processo attraverso il
quale le collettivitd umane conferiscono allo spazio naturale un valore antropolo-
gico e, cosi facendo, costruiscono i loro quadri di vita, le loro geografie (Turco,
1988). Ora, il valore antropologico che trasforma lo spazio naturale in un territo-
rio, e qualifica quest'ultimo nelle varie fasi della sua evoluzione, promana da un
agire che, per la sua peculiarita e per la sua infungibilita, puo essere definito, se-
guendo ancora Turco, «agire territorialer. Quest'ultimo assume, ovviamente, una
molteplicitd di azioni che coprono un’ampia gamma di possibilitd. In un certo
senso potremmo sostenere che ogni atto, attraverso la sua reiterazione, produce
territorio ed & quindi espressione di un agire territoriale, implicito o esplicito (De-
matteis, 1995). Gli atti territorializzanti, secondo I'impostazione di Turco, possono
essere in linea di massima ricondotti a una tipologia tripartita che ci permette di
distinguere, almeno teoricamente, tre piani su cui si articola ogni processo di ter-
ritorializzazione — e conseguentemente, anche di deterritorializzazione e di riterri-
torializzazione — e che riguardano la produzione e il controllo simbolici (denomi-
nazione), materiali (reificazione) e organizzativi (strutturazione) del territorio.

Queste tre forme di territorializzazione sono distinguibili solo in via teorica,
poiché nella realta si presentano necessariamente confuse in uno spazio di indi-
scernibilita e di reciproca validazione. Se € vero che la strutturazione sembra pos-
sedere una maggiore rilevanza in quanto chiama direttamente in causa la proget-
tualita dei diversi attori e il loro potere di trasformare il territorio conformemente
a tali progetti e che la reificazione si impone all'attenzione in virtd della sua evi-
denza e della sua capacitd di produrre effetti protratti nel medio e nel lungo pe-
riodo, & altrettanto vero che nessuno di questi due atti di territorializzazione pud
prescindere dalla produzione di significati territoriali.

Ovviamente le modalitd con cui questi atti territorializzanti interagiscono sono
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molteplici e contingenti, dipendono cio¢ dalle razionalita che i diversi attori coin-
volti nel processo di territorializzazione dispiegano in un dato tempo e in una da-
ta area conformemente ai loro desideri e ai loro disegni. In questo senso non ¢
possibile spiegare il processo di territorializzazione se non facendo riferimento
agli attori sociali che con il loro agire territoriale producono, attraverso la reitera-
zione nel tempo e nello spazio, quegli ispessimenti di istituzioni, pratiche, com-
portamenti, valori e significati, quelle stratificazioni materiali e immateriali che al-
tro non sono se non il territorio stesso. Questa interpretazione del processo di ter-
ritorializzazione non ci deve far pensare che si tratti di una causazione meccanici-
stica che procede dalla volonta degli attori e informa uno spazio malleabile e pla-
smabile, senza nome e senza forma. La posta in gioco &, piuttosto, riconoscere
che nel processo di territoriatizzazione gli attori, attraverso il loro agire territoriale,
intervengono anche su loro stessi, producono e modificano cioé la propria iden-
tita sulla base di razionalitd eterogenee e conflittuali.

La molteplicita di razionalitd assume specifica rilevanza se incrociata con la
questione della transcalaritd: una razionalitd non esaurisce la propria azione alla
scala a cui si forma e si definisce, ma dispiega il proprio agire territoriale a una
molteplicita di scale (). In altri termini, un dato processo di territorializzazione
non & semplicemente il prodotto di differenti razionalita che sorgono, si sviluppa-
no e si esauriscono alla scala di quel particolare territorio, ma & anche il risultato
di razionalitd, tanto di soggetto quanto di sistema — e, in un certo senso anche di
contesto (Faggi e Turco, 2001) — che operano a scale diverse rispetto a quella cut
ha luogo il conflitto territorializzante. In altri termini, la transcalarita svolge la fun-
zione di un moltiplicatore di complessitd, in cui il processo di territorializzazione
dipende da una matrice derivante dall’intersecarsi delle diverse razionalita attoria-
li con le diverse scale rilevanti per I'analisi (Scarpocchi, 2004).

Infrastrutture, territorializzazione e conflitti. — 1l punto di partenza della no-
stra analisi & dato dall'irrompere della programmazione di un’infrastruttura in un
quadro territoriale consolidato, frutto cio& di una territorializzazione pregressa
che rappresenta il nostro status quo. Una qualsivoglia infrastruttura produce, indi-
pendentemente dalla sua natura, un effetto territorializzante che, schematicamen-
te, puo porsi rispetto alla territorializzazione pregressa — vale a dire agli equilibri
esistenti tra diverse razionalitd che condividono un progetto comune di territoria-
lizzazione — in modo coerente o disgregante. Nel primo caso siamo di fronte a
un’infrastruttura che si trova, pitt 0 meno spontaneamente, in consonanza con le
istanze basiche espresse dalla territorializzazione pregressa: & questo il caso pre-
valentemente di infrastrutture puntuali di interesse collettivo (una scuola, un
ospedale, un’universitd), ma pud anche riguardare infrastrutture «critiche» come

(1) Su questo tema, e in particolare per un’analisi della letteratura sul tema della transcalarita, si
veda Santangelo (2005).
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Fig. 1 — I rapporti tra infrastrutturazione, lerritorializzazione e conflitti ambien-
tali

un’autostrada, a patto che il significato e la funzione dell'infrastruttura siano facil-
mente condivisibili dai residenti. Alternativamente, e probabilmente pil spesso,
ci troviamo di fronte a un effetto disgregante dell'infrastruttura sulla territorializza-
zione pregressa, soprattutto se l'infrastruttura si caratterizza per un significativo
impatto ambientale. In altri termini, dal punto di vista geografico, possiamo dire
che l'infrastrutiurazione innesca un processo di riterritorializzazione: deterritoria-
lizza gli assetti territoriali pre-esistenti e ne pone di nuovi, talvolta esplicitamente
talaltra implicitamente.

Siamo in questa maniera giunti al primo snodo fondamentale del nostro ragio-
namento: la riterritorializzazione infrastrutturale deve in qualche maniera trovare
una congruenza (Offner, 1996) con la territorializzazione pregressa: la coerenza
tra i due modelli di territorializzazione, non essendo spontanea, deve cio€ essere
socialmente costruita. In altri termini, una qualche forma di negoziazione che ri-
guardi gli effetti della infrastutturazione deve essere perseguita tra i diversi attori
che esprimono differenti razionalita territorializzanti. Se una qualsivoglia forma di
negoziazione sugli effetti & perseguibile attraverso un bilanciamento tra i costi e i
benefici, ci ritroviamo in una situazione di «coerenza indotta» € il processo nuova-
mente volge, sebbene attraverso un percorso piti lungo, verso l'esito desiderato,
vale a dire la costruzione di un’infrastruttura pid 0 meno coerente con la territo-
rializzazione pregressa. Se in questa fase non € possibile trovare una composizio-
ne tra le differenti razionalita territorializzanti, ci troviamo ineluttabilmente di
fronte all'insorgere di conflitti territoriali, di fronte ai quali tanto 'approccio incen-
trato sugli impatti quanto quello focalizzato sugli effetti risultano inefficaci.

E questo il secondo snodo della nostra analisi: V'impossibilita di gestire i con-
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flitti legati alla programmazione di grandi infrastrutture nasce dall’incapacita di
andare oltre la contrapposizione tra territorializzazione infrastrutturale e territoria-
lizzazione pregressa. In questa prospettiva il conflitto viene interpretato come l'e-
sito di questo scontro fra territorializzazioni e la soluzione viene cercata, inutil-
mente, in una qualche composizione fra riterritorializzazione e territorializzazione
pregressa. In altri termini, il conflitto viene ricondotto a una mera difesa a oltranza
dello status quo territoriale da parte di un gruppo pit 0 meno ampio di residenti
affetti dalla «indrome NIMBY».

Quello che sfugge alla maggior parte degli osservatori, come ha osservato
Melé (2003), ¢ il fatto che il conflitto & esso stesso un processo di territorializza-
zione. In altri termini, Iesito del conflitto non € il ritorno alla situazione di parten-
za, ma la produzione di un territorio che non pud che essere differente. In questo
senso, il conflitto implica una riterritorializzazione al pari del processo di infra-
strutturazione che ha scatenato l'intero processo. Questo implica che la soluzione
del conflitto non passi per un compromesso fra una territorializzazione pregressa
e una nuova, ma fra due territorializzazioni in fieri. Questo dettaglio comporta un
aumento della complessitd dell'intera questione, dal momento che le razionalita
territorializzanti che si confrontano sono ambedue allo stato potenziale, il loro og-
getto non & un territorio ma un progetto di territorio. E chiaro, a questo punto,
che un approccio in termini di impatti e/o effetti non sembra in grado di garantire
la composizione dei conflitti, proprio perché la posta in gioco non € né la difesa
di un territorio esistente né la sua mera trasformazione materiale ma, piuttosto, il
territorio futuro, qualcosa che ancora non esiste se non, in forma largamente im-
plicita, nelle razionaliti dei contendenti.

Dall’infrastrutturazione alla complessita territorializzante. — Nel tentativo di
approfondire il legame tra infrastrutturazione, territorializzazione e conflitti am-
bientali, cercheremo di rispondere brevemente alle seguenti domande: @) quale
tipo di territorializzazione & implicato dall'infrastrutturazione del territorio?; &)
quale legame unisce territorializzazione e conflitto? In particolare, attraverso qua-
li modalita il conflitto implica una riterritorializzazione?; ¢) quale forma di legitti-
mazione pud assumere la territorializzazione complessa e inclusiva tra le diverse
razionalitd degli attori coinvolti nel conflitto?

L’infrastrutturazion€ come riterritorializzazione. Cercheremo
di mostrare come l'infrastrutturazione sia a tutti gli effetti un processo complesso e
multiscalare di riterritorializzazione, ove per «complesso» si intende un processo
che investe tutte e tre le dimensioni della territorializzazione e con «multiscalare
si fa riferimento a una razionalitd territorializzante che si dipana a molteplici scale,
ognuna delle quali implica precisi discorsi di legittimazione.

Sarebbe infatti un errore considerare l'infrastrutturazione di un dato territorio
unicamente entro le categorie della materialita, poiché la costruzione di una gran-
de infrastruttura implica un’azione altrettanto forte nei campi del simbolismo e del-
la strutturazione. Se & evidente che le infrastrutture, soprattutto quelle di trasporto,
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rappresentano una reificazione forte, vale a dire irreversibile se non nel lungo pe-
riodo, il fatto che I'infrastrutturazione operi anche una riterritorializzazione simbo-
lica e strutturante richiede alcune riflessioni pitt approfondite.

Alla scala europea, per esempio, lo sforzo di concettualizzazione e armonizza-
zione delle differenze nazionali e regionali € a tutti gli effetti un processo di terri-
torializzazione, nel senso che si propone la costruzione dello spazio europeo con
molte analogie con i processi di unificazione dello spazio nazionale a cavallo tra
Ottocento e Novecento. Ovviamente, la posta in gioco non & pil infatti 'unifica-
zione e 'omogeneizzazione dello spazio nazionale come nell’epopea della mo-
dernizzazione statuale, ma piuttosto la costruzione di reti che connettano territori
non necessariamente contigui e continui — si pensi per esempio ai progetti TEN,
dove la reticolaritd & presente sin dalla definizione dell’acronimo, Trans-Euro-
pean Network (Capineri, 2006). Si pensi anche all'utilizzo della metafora del «cor-
ridoio», che viene alternativamente denominato con un asettico numero oppure
con iperboliche immagini di iperconnettivitd — per esempio il Corridoio V & altri-
menti noto come Lisbona-Kiev» — a dispetto della portata ben pit ristretta dell’in-
frastruttura effettivamente pianificata. Questo ragionamento ci conduce diretta-
mente a considerare la dimensione simbolica del processo di riterritorializzazione
innescato dalla programmazione di una grande infrastruttura di trasporto. La stes-
sa rappresentazione di uno spazio come «corridoio» & fortemente deterritorializ-
zante nei confronti delle comunitd chiamate a vivere nel corridoio e non sempli-
cemente a transitare. Si pensi altresi al concetto di «corridojo naturale» con cui una
certa geografia positivista ha tradizionalmente rappresentato le vallate alpine di
confine, naturalizzando una funzione che € invece simbolica, economica e politi-
ca (Gregoli, 1999).

Il conflitto come riterritorializzazione. E opinione diffusa che
esista un rapporto di causazione reciproca fra territorializzazione pregressa ed
emergere di conflitti ambientali in opposizione alla realizzazione di grandi opere.
Da un lato, numerosi studi di caso, soprattutto in Francia (Melé, Larrue e Rosem-
berg, 2003), hanno dimostrato che la presenza di una forte identitd locale o regio-
nale & un’importante precondizione per I'emergere di movimenti di opposizione
strutturati e dotati di un’alta capacita di sintesi e rappresentazione delle proprie
istanze che facilita il transito oltre la mera assunzione di posizioni NIMBY (Bian-
chi e Gamba, 2007). Dall’altro lato, la relazione tra conflitto e territorio puo essere
meglio compresa considerando il conflitto ambientale come un vero e proprio
processo di territorializzazione. Questo processo pud articolarsi in due direzioni:
da un lato esso puo agire come fattore di rafforzamento di una territorialiti preesi-
stente, vale a dire di legami territoriali interpretabili in termini di appartenenza,
appropriazione o di identita territoriale; dall’altro pud innescare la produzione di
nuovi processi di territorializzazione, creando nuove forme di territorialitad, Questi
processi non si escludono a vicenda, ma possono coesistere € sovrapporsi a se-
conda delle configurazioni di sviluppo del conflitto la cui intensitd temporale e
spaziale dipende strettamente dal grado di prossimita sociale che la condivisione
di un medesimo rischio € in grado di sviluppare.
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Quest'ultimo & sicuramente 'aspetto pil interessante, dal momento che fa ri-
ferimento a quanto abbiamo sottolineato nel tracciare uno schema generale di in-
terpretazione del rapporto tra territorio, infrastrutture e conflitti ambientali, ossia
che il conflitto non si limita a trarre energia dalla territorializzazione pregressa € a
rafforzare i significati gia in precedenza attribuiti al territorio, ma, in maniera assai
pill significativa, svolge un’opera di riterritorializzazione (Melé, Larrue e Rosem-
berg, 2003). In particolare, la riterritorializzazione indotta dal conflitto si svolge, al
pari di quella dettata dalla nuova infrastruttura, su tutti e tre i piani logici identifi-
cati nella sezione precedente: @) simbolica: nel momento in cui il conflitto spinge
i residenti al passaggio da una mera prossimita spaziale a forme pili complesse di
prossimitd sociale, implica anche una ridefinizione o creazione della propria
identita rispetto a quel territorio (Turco, 1995). In questo senso, la riterritorializza-
zione prodotta dal conflitto si sovrappone spesso a un processo di patrimonializ-
zazione, in cui non solo il patrimonio esistente gid riconosciuto viene mobilitato,
ma si cerca anche di produrre nuovo patrimonio, attraverso una maggiore cono-
scenza del territorio € un approfondimento dei legami storici che connettono for-
me passate di territorializzazione con i processi attuali (Lecourt e Faburel, 2005);
b) reificante: il conflitto implica normalmente una trasformazione materiale del
territorio, anche se in maniera meno palese e permanente della reificazione pro-
dotta dall'infrastrutturazione. Il momento della reificazione da parte dei residenti
e dei movimenti di opposizione al progetto assume spesso la forma di una reifica-
zione debole, attraverso cartelli e altre forme di comunicazione sul territorio che
identifichino con maggiore precisione l'area interessata dal conflitto. Nelle sue
forme pill estreme, ma sempre pil frequenti, la reificazione pud tradursi in un’oc-
cupazione materiale del territorio, in particolare delle zone circostanti i cantieri
dell'opera contestata sino ad assumere la forma di vere e proprie azioni di sabo-
taggio o resistenza passiva; ¢ strutturante: il massimo effetto della riterritorializ-
zazione conflittuale si ottiene quando si verifica un passaggio all’atto strutturante,
cioé allorquando le proteste riescono a coagularsi in un movimento di protesta
organizzato, in grado di stabilire in modo pit efficace e diretto un dialogo con le
forme di strutturazione territoriale portate avanti dagli attori sintagmatici, come
'Unione Europea o la Pubblica Amministrazione. Si tratta di un processo che ha
interessato in particolar modo la Francia, dove le proteste dei riverains hanno
portato alla definizione di nuove normative che prevedono la partecipazione co-
munitaria sin dalle prime fasi del progetto. In alcuni casi specifici, come quelli ri-
portati da Melé (2004) il potere strutturante si & spinto sino a produrre una nuova
ripartizione del territorio che ha assunto un valore normativo e legale. Il momen-
to strutturante & fondamentale per passare da un progetto contestato da qualche
attore sociale isolato a un vero e proprio conflitto che richiede una qualche forma
di opposizione strutturata.

La riterritorializzazione complessa come processo di legit-
timazione. Rimane a questo punto da considerare come il confronto tra la ri-
territorializzazione implicata dall'infrastruttura e la riterritorializzazione prodotta
dal conflitto stesso possano interagire secondo uno schema che potremmo defini-
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re di territorializzazione complessa. A questo proposito, diventa centrale 1'analisi
del processo di legittimazione, o sintagmatizzazione, dei soggetti (Faggi e Turco,
2001) prevalentemente locali ma non solo, che si oppongono all'intervento infra-
strutturale. L’elemento centrale & dato dal fatto che, nel momento in cui il conflit-
to si palesa, immediatamente entra in gioco una profonda disparita di status tra i
contendenti. Da un lato troviamo, infatti, attori, come lo Stato, 'Unione Europea o
le Regioni, la cui legittimita si fonda direttamente su attributi di legalita, oppure
soggetti, come i gruppi di pressione, i quali anche in assenza di una legittimita
sancita legalmente possono comunque mobilitare ingenti risorse, materiali e sim-
boliche, per produrre la legittimitd di cui difettano. Dall’altro lato, si trova un mo-
vimento largamente informale, almeno nelle prime fasi del conflitto, con risorse
limitate e limitato accesso ai media. Soprattutto, i movimenti di opposizione par-
tecipano, metaforicamente, a una corsa con handicap, devono cio€ smentire il so-
spetto di essere affetti dalla sindrome NIMBY (Lafaye e Théveneot, 1993). Se-
guendo Rui (1997), possiamo identificare tre fronti su cui si gioca la legittimazio-
ne dei movimenti di opposizione alle grandi infrastrutture: ) il grado di genera-
lita degli interessi difesi; b) il livello delle competenze dispiegate; ¢) la rappresen-
tativita.

Tutti e tre questi livelli sono attraversati in maniera sempre pitt drammatica ri-
spetto al passato da questioni legate all’interpretazione dello spazio e del territo-
rio. Se pensiamo alla scala di definizione del cosiddetto «nteresse generale», non
possiamo non vedere come il quadro spaziale si sia fortemente complessificato ri-
spetto all’etd aurea della modernizzazione forzata, quando linfrastrutturazione
era una tappa fondamentale nella costituzione di uno Stato territoriale moderno.
Si & infatti assistito a un processo intenso di rescaling (Brenner, 2004) sia da parte
dei promotori sia da parte degli avversari delle grandi infrastrutture. Da un lato,
infatti, la costruzione di una nuova infrastruttura di trasporto si legittima in termini
di interesse generale non solamente della comunitid nazionale, ma anche (e so-
prattutto) in termini di volontd di strutturazione dell'intero spazio europeo e di
esigenze di connessione da parte delle Regioni, sempre pit preoccupate di difen-
dere o aumentare la propria competitivita territoriale. Dal lato degli oppositori, un
analogo processo di rescaling ha modificato profondamente la retorica delle as-
sociazioni che contrastano la realizzazione delle grandi opere, spostando il nu-
cleo delle argomentazioni dalla mera difesa del territorio locale alla messa in di-
scussione del modello stesso di sviluppo sottointeso dall'infrastruttura. In questa
maniera, I'organizzazione della resistenza passa da un fronte essenzialmente loca-
le a uno pit prettamente globale o sovralocale e da un’organizzazione puramente
territoriale a un’'ibridazione con modelli di spazializzazione del conflitto di chiara
matrice reticolare, fondandosi cio€ su una pit ampia gamma di argomentazioni:
ecologiche (sottolineando per esempio il rapporto tra sostenibilitd locale e soste-
nibilitd globale), patrimoniali (il territorio come bene culturale che appartiene a
una comunita piti ampia di quella dei residenti) ed economiche ('infrastruttura
come spesa pubblica inutile che incide sull'intera collettivitd dei contribuenti).

Se passiamo alla seconda forma di legittimazione, quella delle competenze di-
spiegate, possiamo notare come questa strategia possa seguire due vie alternati-
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ve. La prima riguarda la moltiplicazione dei contro-studi, condotti da esperti di
parte, scelti dai movimenti di opposizione secondo criteri di autorevolezza scien-
tifica e accademica, ma anche di empatia con gli stessi movimenti. In altri termini,
con questa strategia, i movimenti di opposizione accettano di giocare la partita sul
campo dell’avversario e secondo le sue regole, cercando semmai di declinarle in
negativo e piegarle in proprio favore attraverso la produzione di contro-informa-
zione, La seconda strategia & invece quella di partire dalle proprie competenze to-
piche, dalla propria razionalitd di contesto, mettendole in relazione con altre
competenze e altri saperi in una sorta di sintesi complessa tesa alla produzione di
nuova conoscenza, piuttosto che alla negazione e alla manipolazione della cono-
scenza tecnica dominante. Non si tratta, si badi bene, di contrapporre competen-
ze a conoscenze, ma piuttosto di sintetizzarle attraverso un processo di apprendi-
mento territorializzato (3.

If terzo nodo della legittimazione & dato dalla questione della rappresentanza,
vale a dire dalla definizione di interlocutori che possano rappresentare le istanze
locali mettendo a disposizione dei movimenti una legittimita riconosciuta, spe-
cialmente se connessa in qualche maniera alla sfera della legalitd. In questo con-
testo, si pongono due specifici elementi che giocano un ruolo fondamentale. Il
primo elemento pud essere definito come la gestione politica di un conflitto am-
bientale che in principio non € di tipo politico, in cui lo scontro si amplifica e si
estende dalla primitiva arena di contesa ad altre arene, trasferendosi dall’oggetto
del conflitto al modo di gestire il conflitto stesso e generando dunque un conflitto
sul conflitto (Faggi e Turco, 2001). In questo caso rivestono un ruolo fondamenta-
le gli attori politici esterni, che entrano in un rapporto di reciproca legittimazione
con i movimenti di opposizione. La seconda questione fa invece riferimento alla
crisi dei meccanismi di rappresentanza fondati sull’appartenenza territoriale. I
passaggio al meta-conflitto & infatti di norma reso possibile da un previo fallimen-
to della rappresentanza democratica, cioé del legame che unisce i cittadini di un
territorio alle diverse scale di rappresentanza politica attraverso il meccanismo
della delega elettorale. La domanda sottesa €: chi sono i soggetti investiti di una
legittimazione legale che sono chiamati a rappresentare il territorio oggetto del
contendere? Man mano che si procede di scala in scala, i meccanismi di rappre-
sentanza democratica diventano sempre piu flebili e laschi, rendendo difficile che
gli eletti al parlamento regionale o nazionale possano efficacemente difendere gli
interessi del territorio che sono chiamati a rappresentare. In altri termini, anche la
rappresentativita democratica & sensibile alla distanza, producendo veri e propri
conflitti istituzionali, in cui municipaliti e altre forme di rappresentanza sovraco-
munale del territorio si contrappongono ai livelli superiori della gerarchia territo-
riale e istituzionale, come la Provincia, la Regione, lo Stato e, sempre pil frequen-
temente, I'Unione Europea.

(2) Si veda a questo proposito la genesi di quello che & stato definito «expertise ambientale alpi-
no» (Lolive e Tricot, 2004).
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La TAV e la Val di Susa: cronistorie del conflitto. — L'ipotesi di un nuovo colle-
gamento ferroviario tra Italia e Francia, passando per Torino e Lione, non € recen-
te e come tale ha un’articolata e lunga cronistoria — o meglio due cronistorie, una
ufficiale e una ufficiosa dal punto dei vista dei No-Tav, che presentano limitati
punti di coincidenza (Sasso, 2005) (%) — di cui richiamiamo in questa sede i tratti
essenziali. Alla fine degli anni Ottanta del secolo-scorso cominciano a delinearsi
le prime ipotesi di collegamento ferroviario ad alta velocita (AV), uscendo da un
dibattito su un piano puramente tecnico, che da tempo si era posto il problema di
modernizzare la linea «storica». Basata sul vecchio tunnel tra Bardonecchia e Mo-
dane, inaugurato nel 1871 e tuttora in attivita, essa presenta infatti il principale
problema di dover affrontare pendenze elevate, passando inoltre all'interno dei
centri abitati. '

Su un piano politico, cosi come per altri collegamenti ferroviari transalpini, la
ripresa di interesse dopo le prime ipotesi avanzate gia negli anni Venti avviene in
stretta relazione con il prospettarsi di una rete ferroviaria ad alta velocita su scala
europea, anche sulla base del successo riscontrato dalle prime linee AV, soprat-
tutto in Francia. D’altra parte, anche in Italia, con il Piano Generale dei Trasporti
del 1986, prende avvio il programma di AV ferroviaria, che di fatto aveva compiu-
to un primo deciso passo gia nel 1970, con la costruzione della nuova tratta Ro-
ma-Firenze (Ferlaino e Levi Sacerdoti, 2005; Tebaldi, 1999).

Il progressivo inserimento nell’agenda politica del nuovo collegamento ferro-
viario Torino-Lione avviene grazie a uno stretto intreccio tra i programmi infra-
strutturali alla scala europea e nazionale e le pressioni alla scala regionale da par-
te delle due Regioni principalmente coinvolte (Piemonte e Rhéne-Alpes) (Danse-
ro e Nervo, 2001).

A livello europeo, il progetto di attraversamento delle Alpi e di collegamento
veloce tra I'Ttalia e la Francia balza in primo piano nel 1990, quando la tratta Tori-
no-Lione viene ufficialmente inserita tra i quindici anelli-chiave della rete europea
di treni ad alta velocita («Schema Direttore della rete europea di trasporto»); nel
1992 la sua importanza strategica € ribadita dal Progetto Trans-European Network
(TEN) e dal «Gruppo Christophersen» che lo inserisce tra i progetti infrastrutturali
prioritari, approvati nel 1994 in occasione del Consiglio Europeo di Essen (Capi-
neri, 2006; Tozzolino, 2004). Da parte francese, la Haison transalpine era gid stata
ufficialmente inserita nel processo di programmazione con lo Schema direttore
dell’ AV avviato alla fine degli anni Ottanta, mentre, da parte italiana, nel Piano
Generale dei Trasporti del 1986 si individuava una generica necessita di migliora-
re la viabilitd e V'accessibilita soprattutto dei paesi transfrontalieri.

Allinizio degli anni Novanta, I'idea del collegamento ferroviario ad alta velo-
citd Torino-Lione riceve una prima consacrazione ufficiale attraverso una serie di
incontri tra i rappresentanti dei due governi, avviati con il vertice italo-francese di
Viterbo nel 1991 e che porteranno, nel 1994, in corrispondenza del vertice di Es-
sen, alla definizione da parte italo-francese della struttura decisionale per 'opera.

(3) Si veda al proposito anche la minuziosa cronologia a cura dei No-Tav, riportata su Wikipedia.
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Sul piano politico, viene istituita nel 1996 la Conferenza Intergovernativa (CIG);
sul piano operativo le societa ferroviarie dei due paesi creano, nel 1994, con il
mandato di svolgere gli studi necessari per la progettazione della linea, la societd
Alpetunnel, poi trasformata nel 2001 nella societd LTF (Lyon Turin Ferroviaire).
Alpetunnel prosegue nel solco del primo studio esplorativo formulato nel 1990 da
un gruppo di lavoro misto FS-SNCF, in cui venivano delineate le ipotesi tecniche
di base, affermando la necessita di un nuovo tunnel transalpino di notevole lun-
ghezza (54 km) in modo da ridurre 'eccessiva pendenza e tortuositd del tracciato
storico, incompatibile con una linea ad alta velocita. Da questo studio in poi, le
numerose ipotesi progettuali che si susseguono ruotano tutte attorno al cosiddet-
to «tunnel di base» di oltre 50 km, tra St. Jean de Maurienne e Venaus (nei pressi di
Susa), che non viene mai sostanzialmente messo in discussione nel corso di tutti
gli anni Novanta fino alla fine del 2006 (). Parallelamente, sin dai primi anni No-
vanta, comincia a delinearsi un’opposizione attraverso la creazione di comitati
ambientalisti locali, 'organizzazione di eventi, contro-studi e manifestazioni in
Valle e poi a Torino che vedranno via via ingrossarsi le file del costituendo movi-
mento No-Tav (Giustini, 2006; Giliberto e Giudici, 2006).

La vicenda vede un passaggio significativo nel gennaio 2001, quando, in occa-
sione del XX incontro al vertice franco-italiano di Torino, i ministri dei Trasporti
italiano e francese sottoscrivono I’Accordo Internazionale per la realizzazione del-
la Torino-Lione, che nel dicembre 2003 viene nuovamente inserita nella lista dei
30 progetti infrastrutturali Quick start da parte del Consiglio Europeo. Sempre a
fine 2003 si ha I'approvazione da parte del CIPE del progetto preliminare, mentre
avanzano gli studi per la tratta Val Susa (Bussoleno)-Torino. Il 2005 vede una pro-
gressiva escalation del conflitto, con 'appalto dei lavori per la realizzazione dei
primi cunicoli esplorativi, fino a quando, nel novembre 2005, dopo imponenti
manifestazioni, 'opposizione arriva a occupare i cantieri per la realizzazione del-
la prima galleria esplorativa a Venaus, occupazione che si conclude con lo sgom-
bero forzato da parte della polizia e con la militarizzazione della Valle. La situa-
zione arriva a una fase di stallo.

Con la fine del 2005, il governo Berlusconi decide di cambiare strategia attra-
verso la costituzione di un «tavolo politico», aperto alle istituzioni locali valsusine,
e di un Osservatorio tecnico, presieduto dal commissario straordinario di governo
Mario Virano e di cui fanno parte rappresentanti tecnici del governo e dei vari mi-
nisteri competenti, delle strutture tecniche ferroviarie, della CIG e degli enti locali

(4) Si registrano, tuttavia, nella ricostruzione delle ipotesi progettuali fino a metd degli anni 2000
alcuni significdtivi cambiamenti. Soprattutto, dall'ipotesi di alta velocita ferroviaria, la TAV, si passa
all'ipotesi di un collegamento ad alta capacitd combinato per persone e merci (TAC). Lanciato con
I'obiettivo di «portare il TGV francese» a Venezia e oltre, anche il progetto della nuova linea Torino-
Lione si deve adeguare ai cambiamenti lessicali (e sostanziali) del pitit ampio progetto italiano di AV,
con il passaggio alla nuova fase dell'alta capacitd. Si registra tuttavia una certa ambiguita, con proble-
mi di interconnessione lessicale (e tecnica!) (Cancelli, Sergi e Zucchetti, 2000).
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Fig. 2 — Le diverse ipotesi di tracciato della TAV ad aprile 2008

Fonte: elaborazione su base cartografica Regione Piemonte

piemontesi, con tutti i comuni coinvolti dal possibile attraversamento (%). T lavori
dell'Osservatorio prendono formalmente avvio solo a fine 2006, e segneranno un
cambio radicale di approccio. Compito dell’Osservatorio € infatti quello di analiz-
zare e valutare, arrivando a ipotesi condivise, quattro questioni in un preciso ordi-
ne, come richiesto dal movimento No-Tav: i flussi di traffico (ferroviari e stradali)
sull'arco alpino; gli scenari di saturazione della linea storica; le ipotesi di collega-
mento con il nodo di Torino; le ipotesi alternative di tracciato. 1 progetti LTF (trat-
ta internazionale e attraversamento della valle alle soglie di Torino), dei quali nel
frattempo vengono approvate le valutazioni di impatto ambientale, diventano ora
solo una delle ipotesi progettuali, da confrontarsi con altre, inclusa Popzione ze-
1o, con il solo ammodernamento della linea storica (che del resto era stato avviato
nella tratta internazionale ai primi del 2000). Soprattutto 'opposizione, attraverso
la rappresentanza istituzionale dei sindaci e della Comunitd Montana, viene final-
mente legittimata come interlocutore. Ma mentre 'Osservatorio sembra trovare
una propria credibilita tra entrambe le parti in gioco, nel luglio 2007 Italia e Fran-
cia presentano una richiesta di finanziamento all’'Unione Europea nell’ambito del
bando per i contributi finanziari europei destinati ai progetti TEN nel periodo
2007-2013. Cio rende piu difficile 'azione dell’Osservatorio, che dovrebbe affron-
tare questioni tecniche su scenari diversi a fronte di un progetto depositato a

(5) T comuni coinvolti sono variamente raggruppati. La Val di Susa & rappresentata da tecnici
designati dalle due Comunitd montane Alta e Bassa Valle di Susa.
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Bruxelles, e deve proseguire i lavori dovendo dar prova di notevoli capacita di
equilibrismo istituzionale (°).

Un’interpretazione geografica del conflitto in Val di Susa. — La vicenda della
Torino-Lione, come si € visto, ha una storia piuttosto consolidata e articolata, e si
presenta come un condensato di problemi di natura (politica, tecnica e finanzia-
ria) e di scala diverse (europea, nazionale, interregionale e locale). Senza alcuna
pretesa di poter pervenire a un’interpretazione esaustiva di una vicenda cosi com-
plessa e tuttora dall’incerto divenire, la nostra riflessione incrocera le chiavi di let-
tura presentate in precedenza, confrontandosi con tre questioni principali: @) che
tipo di territorializzazione € il portato dell'infrastrutturazione; b) quali forme di ri-
territorializzazione ha implicato il conflitto; ¢) che ruolo giocano lo spazio e il ter-
ritorio nel legittimare/delegittimare le parti in causa.

Procederemo invertendo quello che rimane tuttora un tradizionale modo di
procedere nell'inquadramento geografico di una data situazione conflittuale. Ge-
neralmente si passa dal descrivere il contesto spaziale per poi passare alla croni-
storia, agli attori, alle logiche di azione, alle dinamiche relazionali, esplorando in-
fine il campo delle possibili soluzioni. Per contro, tutto il nostro ragionamento &
invece costruito sull'ipotesi che lo spazio del conflitto & costruito sulla base del
punto di vista, della scala di osservazione/azione, delle logiche d’azione e degli
obiettivi dei diversi attori che, con competenze e poteri differenti, concorrono a
plasmare le geografie in divenire. Quindi lo spazio & un punto di arrivo, piuttosto
che un punto di partenza.

Geopolitiche della TAV. — Riteniamo si possa parlare a tutti gli effetti di una
geopolitica della Torino-Lione, nel senso di «analisi di rivalitd di potere riferite al
territorior, riprendendo Lacoste (1994), e che come tale sia cruciale indagare le di-
verse rappresentazioni e gli interessi in gioco degli attori coinvolti nel conflitto.
Giustamente Lacoste ricorda la feconda ambiguitd del concetto di rappresentazio-
ne. Si tratta sia di presentare in modo concreto, come per esempio con carte delle
poste in gioco, una situazione conflittuale, sia di intenderla nel senso di una me-
tafora teatrale, che aiuta a leggere ruoli e attori, copioni in fondo gia scritti di una
vicenda che ha pil volte assunto le tinte del dramma (ricordiamo gli scontri vio-
lenti di Venaus, nel dicembre 2005, ma ancora prima, nel 1998, anche Parresto di
tre anarchici presunti € mai provati eco-terroristi, e il suicidio di due di loro,
Edoardo Massari e Maria Soledad Rosas) (Bobbio, 2007), sia infine nel senso di
«tenere il posto di qualcuno» o «agire per conto di», in quanto la vicenda da un lato

(6) Allo stato attuale (giugno 2008) si & arrivati a una sostanziale condivisione degli scenari, con
limitate divergenze (messe a verbale e pubblicate sui «Quaderni dell’Osservatorio»), ed & stata appena
conclusa I'analisi dei problemi relativi al nodo di Torino e delle ipotesi progettuali. Alla chiusura dei
lavori dell’Osservatorio (30/6/2008) si & raggiunto un accordo con i sindaci dei comuni della Val di
Susa: occorreri verificare la tenuta dell’accordo nel confronto con il movimento No-TAV.
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mostra i limiti delle nostre regole di rappresentanza democratica (una minoranza
che tiene in scacco una maggioranza e governi democratici) e di conseguente re-
sponsabilita decisionale, ma offre nel contempo la possibilita di una riaffermazio-
ne e innovazione del gioco democratico, come si sta sperimentando con il nuovo
approccio dell’Osservatorio tecnico e del tavolo politico. Questa prospettiva della
rappresentazione, d’altra parte, porta in primo piano la visione al futuro in uno
scenario di sostenibilitd intergenerazionale — cruciale in un’opera che richiede
molto tempo per progettarla, costruirla e vederla in pieno esercizio (almeno quin-
dici anni, non considerando scontati ritardi, intoppi, blocchi di vario genere) — e
di sostenibilita intragenerazionale, con I'aspetto politico-distributivo delle scelte
in campo territoriale e ambientale (chi sopporta i costi di vario genere di un’opera
di questo tipo e in base a quale legittimazione).

La territorializzazione della TAV. la prospettiva lacostiana delle
rappresentazioni in una situazione conflittuale rischia per® di farci dimenticare
che non si tratta solo di rappresentazioni, anche se queste, nei sensi indicati, rive-
stono per un geografo un’importanza centrale, ma di trasformazioni territoriali
che, pur opérando a lungo sul piano simbolico, cercano disperatamente di espri-
mersi sul piano materiale. Riprendendo la feconda distinzione tra le diverse cate-
gorie di atti territorializzanti ricordate in precedenza, cid che colpisce nella gran-
de infrastruttura & soprattutto aspetto reificante della grande trasformazione ma-
_ teriale e quest’opera rientra certamente in quelle categorie che meglio incarnano
la sfida dell'ingegno umano 4l superamento della natura e della sua artificializza-
zione. I collegamenti transalpini, soprattutto il superamento dei valichi con ardite
scelte tecnologiche, hanno giocato, con la stessa costruzione del primo tunnel del
Frejus e giocano tuttora, con la costruzione dei nuovi tunnel del Lochsberg o del
Gottardo, un ruolo di avanguardia tecnologica nella capacita territorializzante. Al
tempo stesso, non possiamo non ricordare il potere simbolico che si accompagna
alla reificazione: basti pensare, come menzionato in precedenza, a come la realiz-
zazione di ferrovie sia stata tradizionalmente associata all’espansione del potere
modernizzatore dello Stato.

Tra le tre categorie di atti territorializzanti individuati da Turco, la reificazione
deve attendere impaziente di dispiegare le sue energie per il protrarsi delle incer-
tezze progettuali, anche se possiamo gid cogliere delle trasformazioni a questo li-
vello e lo stesso conflitto € esploso quando ha assunto i toni dello scontro violento
nel momento in cui si ¢ cominciato a passare sul piano della trasformazione mate-
riale, cioé con 'avvio dei lavori per la galleria geognostica di Venaus nel 2005. La
vicenda si € sinora dipanata piil sul piano della produzione simbolica, delle rap-
presentazioni appunto, e della strutturazione, cioé dell’organizzazione di attori
nello spazio, in un complesso gioco di promozione e opposizione al progetto.

Gli attori del conflitto. Quali sono gli attori sulla scena? Una pid
profonda comprensione della vicenda richiede di andare oltre la generica distin-
zione tra pro-TAV e No-TAV, anche se da questa & giocoforza partire. Chiaramen-
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te & possibile individuare un insieme di attori, ascrivibili con posizioni diverse ma
decisamente compatte, all'insieme dei pro-TAV. Abbiamo in primis gli attori poli-
tici, quali I'Unione Europea (sia in quanto Europarlamento sia in quanto Commis-
sione, con posizioni non sempre coincidenti), i due Stati e la Conferenza Intergo-
vernativa, gli attori politico-amministrativi, i governi regionali (Piemonte, Rhone-
Alpes), dipartimentali-provinciali (Provincia di Torino) e locali (Comune di Tori-
no e altri Comuni della piana torinese), gli attori tecnico-funzionali, quali i due
enti ferroviari (che nel frattempo si sono complessificati, essendo avvenuta, sia in
Francia sia in Italia, la separazione tra gestione del servizio e gestione della rete
infrastrutturale, rispettivamente Trenitalia € RFI, nel caso italiano), e le societa mi-
ste costituite ad hoc (Alpetunnel, divenuta poi LTF), e infine i vari interessi orga-
nizzati (CCIAA, Associazioni industriali) e le varie lobbies dei promotori sul ver-
sante sia francese sia italiano.

Dall’altro lato, € possibile delineare un vero e proprio movimento No-TAV, di
opposizione al progetto, la cui composizione interna & piuttosto articolata: attori
locali valsusini, istituzionali (i Consigli comunali e i sindaci in prima fila e le Co-
munitd montane Alta e Bassa Valle di Susa) e non (comitati ambientalisti sorti ad
boc e un vasto tessuto di realtd associative di vario genere). Accanto a essi si sono
mobilitati i territori limitrofi della contigua Val Sangone e della piana torinese, an-
ch’essi minacciati dalle diverse ipotesi progettuali, e un insieme di oppositori eti-
chettabili come «o-global» (dalla rete Lilliput, alle varie associazioni ambientali-
ste torinesi a, soprattutto, i centri sociali torinesi) (Della Porta e Piazza, 2008).
Questi attori hanno trovato nel tempo una sponda sia sul piano politico a livello
regionale e nazionale (con Verdi e Rifondazione Comunista) sia con alleanze reti-
colari con altre porzioni del movimento «no-global» € comitati di resistenza ad al-
tre opere (significativa € stata la presenza dei No-TAV alle manifestazioni contro
la nuova base militare americana a Vicenza). Nel tempo 'opposizione si & conso-
lidata in un movimento reticolare, caratterizzato da una notevole compattezza,
che & riuscito a far coesistere al suo interno attori e logiche molto diverse, tra i di-
sponibili al dialogo e una frangia di irriducibili, un’opposizione che deriva gia da
un passato di lotte ad altre grandi infrastrutture in Valle, quali l'autostrada e l'elet-
trodotto (Bonjean, 1999). Nondimeno esiste in Val di Susa una parte consistente
dell’opinione pubblica favorevole all’'opera (& stimata in circa il 30% da parte di
alcune ricerche) (Campana, Dallago e Roccato, 2006) ma che per varie ragioni,
compreso un clima di intimidazione e forte pressione sociale, non riesce ad avere
una voce organizzata e che comunque si € subito spinta su posizioni di solida-
rietd al movimento dopo la strategia di militarizzazione della Valle perseguita nel-
['autunno 2005.

Vi sono stati nel tempo tentativi di contatto tra i due fronti opposti — al cui in-
terno si riscontrano comunque posizioni intermedie che rimangono inevitabil-
mente schiacciate dalla logica dicotomica amico/nemico quando il conflitto
esplode — perseguiti con limitata convinzione da parte istituzionale sino ai piu re-
centi e gid citati tavolo politico e Osservatorio tecnico, quest'ultimo costantemen-
te bersagliato da decisionisti e oppositori diffidenti nei confronti di possibili trap-
pole istituzionali.
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Le scale del conflitto. E fondamentale, come abbiamo evidenziato nei
primi paragrafi, considerare le diverse scale su cui si dispiega il processo di territo-
rializzazione. Piu precisamente, nel caso della TAV in Val di Susa & evidente quello
che Jessop (1994) chiama il processo di hollowing out dello Stato, vale a dire la
perdita del pieno controllo da parte dello Stato sui processi di trasformazione eco-
nomica, politica e territoriale. In particolare, appare chiaramente mutata la scala
di legittimazione retorica e ideologica: sebbene i discorsi sulla modernizzazione €
sulla necessita di adeguamento rimangano nell’alveo della tradizione che associa
~infrastrutture e modernitd (Edwards, 2003), il referente spaziale non € piu lo Stato
territoriale che struttura la sua sovranita attraverso la reificazione del territorio.
Piuttosto, assistiamo all’emergenza di una pluralita di scale coinvolte che corri-
sponde a una molteplicita di attori a ciascuna scala con spazialita differenziale e
punti di vista diversi sul territorio. Nel caso specifico, il referente ¢ chiaramente
I'Unione Europea, che fornisce un duplice quadro di interpretazione dei processi
di infrastrutturazione territorializzante. A un primo livello, infatti, troviamo le
grandi narrazioni sulla costruzione di uno spazio europeo unificato attraverso la
realizzazione delle reti TEN — si pensi, proprio nel caso del gid menzionato Corri-
doio V, allimmagine suggestiva dello slogan «da Lisbona a Kiev» che suggerisce
una continuitd territoriale di natura topografica da realizzarsi, paradossalmente,
proprio attraverso uno strumento topologico quale la rete. In questa prospettiva il
messaggio & quello del «reno da non perdere», il fantasma che si agita & quello
dell'isolamento dall’Europa, della marginalizzazione del Piemonte e dell'Italia in-
tera, condannata da quell’accidente geografico chiamato Alpi. Su questo primo li-
vello si innesta una seconda scalaritd di tipo macro-regionale che rafforza la pre-
cedente scalariti pan-europea. Il riferimento € chiaramente alla concettualizzazio-
ne e alla realizzazione di grandi regioni transfrontaliere promossa dall’Unione Eu-
ropea, nella fattispecie una macroregione italo-francese che unisca Piemonte, Li-
guria, Paca e Rhone-Alpes, con l'integrazione forse della stessa Lombardia. Si no-
ti, infine, come la tematica della ri-regionalizzazione europea si accompagni e si
rafforzi all'interno del dibattito nazionale attraverso una serie di immagini che
vanno dalla riproposizione del triangolo industriale Genova-Torino-Milano al di-
segno di una city-region di portata europea che unifichi le aree metropolitane di
Torino e di Milano Gl «Mi-To»), dagli scenari, pitt 0 meno politicizzati, di una ma-
croregione padana sino alle proposte piti concrete di unificazione amministrativa
di Piemonte e Liguria (il Limonte»). Soprattutto, & interessante notare come questi
processi si accompagnino sempre a una pesante infrastrutturazione del territorio:
si pensi al progetto di costruire in Piemonte le piattaforme logistiche di sostegno
al sistema portuale ligure — sia di Levante sia di Ponente — oppure zlla realizzazio-
ne della linea ad alta velocita tra Torino e Milano o ancora ai conflitti pronti a
esplodere circa la valorizzazione dell’aeroporto di Malpensa. Inoltre, come vedre-
mo nei prossimi paragrafi, il costante riferimento da parte dei promotori a scale
sovralocali di rappresentazione, interpretazione e legittimazione ha un ruolo non
secondario nello spingere anche i No-TAV alla ricerca di un’arena geografica pit
ampia della semplice scala locale.

In questo scenario, il ruolo dello Stato centrale presenta alcuni elementi di am-
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biguitd. Da un lato, infatti, & opinabile che i diversi governi centrali abbiano sem-
pre posto la realizzazione della nuova linea Torino-Lione come una priorita, al
punto da meritare numerose sollecitazioni da parte francese — dove i lavori sono
in una fase molto pit avanzata — ed europea ad accorciare i tempi decisionali.
Dall'altro lato, soprattutto nel corso del 2005, & stata effettivamente impressa
un’accelerazione che ha perod assunto i caratteri di una rivendicazione, anche vio-
lenta, della sovranitd nazionale di stampo quasi haussmaniano, con la militarizza-
zione dei cantieri e del territorio e il rifiuto di ogni forma di concertazione con gli
oppositori. In realta, come discuteremo pit approfonditamente trattando dei pro-
cessi di legittimazione, & probabile che si tratti di un conflitto dettato da strumen-
talizzazioni politiche su entrambi i versanti delle barricate, piuttosto che di una
reale volonta di potenza da parte di uno Stato centrale che avochi a sé il diritto di
giudicare in cosa consista il bene pubblico.

Le risorse in gioco. — Nella produzione di territorio un elemento chiave
& costituito dalle risorse messe in gioco e dal rapporto tra attori, risorse e territorio.
Le risorse sono in relazione sia con le logiche di azione degli attori sia con il pote-
re (economico, politico-istituzionale e di mobilitazione del consenso) che questi
possono mettere in campo. Nel caso della TAV, la questione delle risorse si incro-
cia con la molteplicita degli attori coinvolti nel generare un quadro estremamente
complesso. Infatti, tanto la progettazione dell'infrastruttura quanto 'organizzazio-
ne di un movimento popolare di opposizione dispiegano la propria strategia attra-
verso la mobilitazione, l'attivazione e la contesa di diversi tipi e forme di risorse.

La ricerca dei finanziament rappresenta uno degli snodi fondamentali delle
progettualitd per numerosi motivi. Prima di tutto, la prospettiva partenariato pub-
blico-privato nella realizzazione di grandi infrastrutture si & rivelata sempre pit
problematica dopo il fallimento della societd di gestione del tunnel sotto la Mani-
ca. Inoltre, dal punto di vista dei promotori, la conseguente urgenza di «non per-
dere i fondi europei» & stata utilizzata come strumento per comprimere i tempi de-
cisionali, tentando la via, rivelatasi poi fallimentare, del conflitto senza mediazio-
ne. Per contro, gli ingenti investimenti richiesti hanno offerto ai No-TAV I'occasio-
ne, come vedremo, di spostare il nucleo del conflitto da questioni esclusivamente
ambientali su un terreno maggiormente economico e politico.

Nel momento in cui le risorse economiche e finanziarie diventano per diverse
ragioni oggetto di conflitto, 'attenzione si sposta progressivamente sulla disponi-
bilita di risorse tecniche, la cui centralita & evidente nel tentativo di coniugare le
esigenze dell’alta velocitad (almeno nelle prime fasi del progetto) con la necessita
di superare la barriera alpina. Soprattutto quando il conflitto divampa, le risorse
tecniche, 1'expertise, abbandonano i cassetti delle scrivanie degli ingegneri e di-
ventano risorse per la comunicazione, o la propaganda, ovvero per la legittima-
zione politica. In questa maniera & venuto creandosi uno spazio dove le risorse
tecniche si mescolano e si intersecano con quelle culturali. Cosi, dal lato dei pro-
motori della nuova linea ferroviaria, la comunicazione si € sempre mossa su un
duplice binario: da un lato, la produzione di expertise tecniche, sia sulla fattibilita
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sia sui benefici, economici ma anche ambientali ('), della TAV; dall’altro, la mobi-
litazione di un immaginario modernista, con il dispiegamento di immagini per
molti aspetti ormai obsolete — una su tutte la metafora del «reno del progressor,
del «reno da non perdere» eccetera. Per contro, la comunicazione dei No-TAV si &
mossa delineando una geografia del conflitto molto pit complessa e articolata su
una molteplicita di fronti: dalla valorizzazione di tradizioni storiche locali alla con-
testazione delle argomentazioni dei promotori, sino alla mobilitazione di paradig-
mi politico-culturali antagonisti (la decrescita, la critica alla societa dei consumi
materiali e dei cicli lunghi). Soprattutto, & importante sottolinearlo, sono i No-TAV
a comprendere I'importanza della «isorsa comunicazione». Ancora oggi sono in
particolare i numerosi siti web No-TAV a rendere disponibile in rete una grande
quantita di informazioni circa il progetto, mentre i diversi siti dei promotori (da
quelli tecnici a quelli politici a quelli lobbistici) si limitano a un’informazione mol-
to scarna, quasi completamente priva di dati tecnici e molto enfatica sulle valenze
della grande opera che sembrava giustificarsi da sé.

Il conflitto come elemento di selezione delle esperienze pregresse di tervitoria-
lizzazione. — Indubbiamente, I'esplosione del conflitto, dopo una lunga gestazio-
ne, nel momento in cui la territorializzazione infrastrutturale sembrava in procinto
di passare dalla dimensione simbolica a quella reificante, ha essa stessa compor-
tato un processo di territorializzazione, quanto meno in termini di riflessione e di
ripensamento dei rapporti tra comuniti locale e territorio. A prima vista, non €
forse esagerato affermare che la Val di Susa si & dimostrata capace di una territo-
rialita attiva, «<n cui la territorialitd indica l'insieme delle pratiche e delle cono-
scenze degli uomini in rapporto alla realtd materiale per valorizzare risorse territo-
riali specifiche attraverso strategie inclusive di una molteplicita di attori e interessi
al fine di promuovere o incrementare 'autonomia locale» (Governa, 2007, pp.
356-357). In realtd la nozione di territorialitd attiva non pud essere olisticamente
assunta come una condizione acquisita in toto ed esaustivamente in un dato mo-
mento, ma piuttosto come un processo in fase di trasformazione. In questo senso,
puo essere utile analizzare disgiuntamente i diversi contenuti di questa nozione.

In primo luogo, I'idea di territorialita attiva fa riferimento a forme di azione
collettiva che investono, pill 0 meno simultaneamente, pratiche e conoscenze
(ovvero rappresentazioni) del territorio. Rispetto a questa condizione & indubbio
che si sia creata, attraverso la valle, una qualche forma di auto-rappresentazione e
di auto-organizzazione significativa: dal coinvolgimento di ben tre generazioni di
valsusini nel movimento di resistenza all’attivazione di narrazioni che risalgono
alla guerra civile e alla lotta partigiana, dall’emergere delle Comunita montane co-
me attori di raccordo capaci di dare una veste anche amministrativa a questa azio-

(7) In particolare, molto si € argomentato sulla possibilitd di spostare su rotaia il trasporto su
gomma, oggi prevalente, trascurando il fatto che la strutturazione logistica di un sistema produttivo &
una questione culturale, sociale e politica prima che tecnica.
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ne collettiva fino alle ultime iniziative che prevedono la parcellizzazione dei dirit-
ti proprietari in una miriade di soggetti per ostacolare le eventuali procedure di
esproprio, siamo indubbiamente innanzi a un processo di produzione di rappre-
sentazioni e azioni che modificano il rapporto con il territorio ().

A questo proposito, vale la pena di ricordare che il terreno dello scontro inve-
ste le rappresentazioni ancora prima delle azioni (). Le ragioni del conflitto risie-
dono soprattutto in questo snodo. Nelle geografie al futuro dei proponenti, il
nuovo collegamento & assolutamente naturale e necessario, perché costruisce il
suo paesaggio dalle carte utilizzate dai promotori del progetto, tutt’al piti guarda
la valle dalla piana torinese, gia densamente infrastrutturata, e la percorre nel sen-
so della lunghezza. Nelle geografie degli oppositori, esiste meno un paesaggio al-
la piccola scala, ma un territorio caratterizzato da paesaggi minori, trasversali, vi-
sto dal di dentro, e non tanto con uno sguardo cartografico. Pensiamo a come la
«metafora del corridoio», su cui si regge l'intero dispositivo retorico dei promotori,
sia duramente contestata dai residenti. E una metafora spesso evocata, attribuen-
do alla Val di Susa il ruolo di Corridoio naturale. Storicamente questo € vero. Il
problema € che, con il cambiamento delle tecnologie di trasporto e con il relativo
impatto territoriale delle infrastrutture di trasporto che si cumulano in Val di Susa,
la performativitd della «metafora di corridoio» rischia di affermarsi sulle altre possi-
bili interpretazioni. Il Corridoio & uno spazio che non ha senso di per sé, ma ha
valore solo in quanto collega altri spazi (le diverse camere dell’alloggio, nella me-
tafora alla scala architettonica). Dipingere la Val di Susa come Corridoio (**) natu-
rale spinge quindi a richiederle di piegarsi a un ruolo stabilito appunto dalla natu-
ra cui risulta impossibile sottrarsi.

Al tempo stesso ¢ altrettanto chiara e forte la presenza dell'ultimo termine del-
la definizione qui adottata di territorialita attiva, vale a dire il fine di promuovere
o incrementare I'autonomia locale». E indubbiamente questo il motivo ultimo del-
la protesta. Non si tratta, ovviamente, di sostenere che la comuniti locale esprima
necessariamente una «territorializzazione buona»: & chiaro che al revanscismo del-

(8) Si fa riferimento all'iniziativa del movimento No-TAV dal titolo «Compra un posto in prima
fila», con l'acquisto di 1 m? di terreno per ogni oppositore nelle zone che dovrebbero essere attraver-
sate dalla nuova linea (in base al progetto consegnato a luglio 2007 alla UE) in modo da rendere
oltremodo difficoltose le procedure di esproprio.

(9 1l conflitto si & espresso tuttavia in forme di produzione e appropriazione non solo simbolica
ma anche materiale: la scritta <No TAV- che campeggia all'ingresso della Val di Susa sul fianco della
montagna, 'occupazione dei cantier, fino agli acquisti da parte del movimento dei terreni destinati al-
I'esproprio.

(10) Sulla questione del Corridoio & opportuno inoltre ricordare che essa appare come una
costruzione geopolitica tutta italiana, che non trova analogo riscontro nella retorica europea delle reti
TEN. I corridoi paneuropei sono stati definiti alla Conferenza paneuropea dei trasporti di Creta (1994
quale prolungamento della rete TEN dell’Europa a 15 (Favaretto e Gobet, 2001). Tra questi troviamo
il Corridoio V, da Venezia a Est, verso Budapest e poi Kiev. E stata una strategia di comunicazione
tutta italiana e mediterranea quella di prolungare a Ovest il Corridoio V, comprendendovi la Torino-
Lione. Attualmente nel lessico ufficiale comunitario la Torino-Lione fa parte dell’asse o progetto prio-
ritario 6 (Tamburrino, 2006).
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Fig. 3 — Una gigantesca
scritta NO TAV all’ingres-
so della Val di Susa, sul
Monte Musiné

Fonte: foto degli autori

le identita locali, quand’anche non si tratti di mero vernacolarismo, si possono ap-
plicare le categorie che la storiografia moderna ha da lungo tempo utilizzato per
decostruire il processo di formazione dello Stato nazionale moderno. Sappiamo,
in altri termini, che anche le tradizioni locali sono dnventate», al pari dei miti fon-
datori della nazione (Hobsbawm e Ranger, 2002) e che ogni comunita ¢ dmmagi-
nata» (Wegner, 2002). Gli stessi oppositori al progetto della TAV sembrano consa-
pevoli che la posta in gioco & una qualche forma di sovranita del locale rivendica-
ta in quanto tale, in nome forse di diritti che discendono dall’abitare un territorio.

Queste considerazioni ci portano a considerare la dialettica esclusivita/inclusi-
vita, rispetto alla quale l'iniziale giudizio circa la territorialitd attiva espressa dal
movimento No-TAV va rivista. Essa pone in evidenza 'ambiguita stessa della no-
zione di territorialitd attiva e di azione collettiva: fino a che punto devono spin-
gersi la coesione e il consenso interni affinché possa parlarsi effettivamente di
azione collettiva? Non si rischia di produrre aspirazioni eccessive alla totalitd che
possono portare a forme di integralismo se non di «otalitarismo» all’interno della
comunita locale? In che misura Uinclusivitd pud/deve abbracciare elementi esterni
rispetto alle rappresentazioni locali? Fuor di metafora, la questione che qui si po-
ne & come debba essere trattato il fenomeno, che pure esiste, del favore alla rea-
lizzazione della TAV all'interno dello spazio valsusino. D’altronde una parte con-
sistente della denominazione/reificazione in atto, come le scritte lungo le strade
che attraversano la Val di Susa, sembra proprio rivolta all’interno invece che all’e-
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sterno, a persuadere gli #nsiders piuttosto che ad avvisare gli outsiders, per ripren-
dere la celebre concettualizzazione di Cosgrove (1984).

Questi elementi insoluti ci portano quindi a considerare il terzo grande aspet-
to della territorializzazione conflittuale, quello della legittimazione.

La (de)legittimazione degli attori e il cul de sac conflittuale. — 11 processo di
(dedlegittimazione dell’opposizione alla TAV ha rappresentato, ovviamente, uno
degli aspetti centrali nelle strategie di entrambi i contendenti. In particolare, gli
oppositori dell’infrastrutturazione del territorio valsusino hanno dispiegato un in-
sieme piuttosto complesso di tecniche e approcci legittimanti. In questo processo,
ovviamente, un ruolo importante nell’uscita dalla sindrome NIMBY ¢ stato quello
della controargomentazione, vale a dire la ricerca e il dispiegamento di expertise
anti-TAV altrettanto legittimate dal punto di vista professionale, scientifico e acca-
demico. Accanto ad argomentazioni tipicamente NIMBY, come per esempio la
descrizione dei disagi materiali che verrebbero imposti alla popolazione durante i
lavori, il conflitto degli esperti ha coinvolto due grandi aree di discordia. La prima,
di natura ecologica e ambientale, insiste sulla mancanza delle opportune valuta-
zioni di impatto ambientale e sui rischi potenziali di liberare nell’aria polveri di
amianto e di uranio presenti nelle montagne che sarebbero oggetto di scavo. Ov-
viamente, perd, incentrare 'opposizione esclusivamente su questioni ambientali
potrebbe rivelarsi un boomerang per gli oppositori nel momento in cui un’even-
tuale valutazione e/o modifica del tracciato dimostrasse la possibilitd di mettere in
sicurezza il territorio rispetto a eventuali contaminazioni. E per questa ragione
che I'expertise anti-TAV si & rapidamente incentrata su argomentazioni di tipo
economico, sostenendo che la TAV, oltre che dannosa, sarebbe un'’infrastruttura
inutile, che Ia linea attuale potrebbe sostenere le esigenze di sviluppo del traffico
ferroviario attraverso interventi migliorativi ad hoc (Bettini, 2006; Calafati, 2006,
Giustini, 2006).

Soprattutto occorre incentrare l'attenzione su uno degli argomenti forti che
vuole minare la sostenibilitd economica dell’infrastruttura: per realizzare la TAV
verrebbero distolti fondi dalla gestione e manutenzione delle linee esistenti, non
solo localmente ma anche alla scala regionale e nazionale. Il passaggio & di cen-
trale importanza per diverse ragioni. In primo luogo, infatti, segna il passaggio da
un discorso unicamente economico — il rapporto costi-benefici della spesa —a un
ragionamento che & anche politico. Contrapponendo la realizzazione della gran-
de infrastruttura al potenziamento delle linee locali e regionali a beneficio dei
pendolari, il movimento No-TAV riesce a far passare un messaggio importante,
suggerendo di non essere aprioristicamente contro le infrastrutture, ma solo con-
tro le infrastrutture inutili e fini a sé stesse. In secondo luogo, la polemica sui tra-
sporti locali amplia potenzialmente la base sociale e geografica del consenso alla
battaglia No-TAV, toccando un tema, quello del disagio dei pendolari, di grande
attualita proprio a causa dei lavori di realizzazione della linea Torino-Milano.

Inoltre, declinando in termini politici la posta in gioco, diventa possibile il pas-
saggio dalla dimensione negativa (no alla TAV per le seguenti ragioni) a quella -



Voci di corridoio, sensi del luogo 611

positiva, cio& a una visione alternativa del <bene pubblico» rispetto a quella pro-
posta dai promotori della TAV. Il tentativo di saldare la protesta locale a una visio-
ne pill generale del mondo e del bene pubblico ¢ stato, in effetti, una delle grandi
poste in gioco del movimento per uscire dalla sindrome nimby, proponendo al-
tresi una critica al modello complessivo di sviluppo sotteso alla grande infrastrut-
tura, a fronte di una economia sempre pill smaterializzata e che si dovrebbe con-
frontare con la sfida della «decrescita». Questo piano di discussione intende ribadi-
re che & questa la vera modernita che i promotori della TAV non riescono a com-
prendere, accusando a loro volta i No-TAV di antimodernismo.

Questa strategia & evidente nella decisione di partecipare a manifestazioni non
direttamente legate al progetto TAV, dalle lotte contro I'ampliamento della base
NATO di Vicenza alla marcia di protesta dopo il recente rogo della Thyssen
Krupp. Addirittura, il sito torinese dei No-TAV riporta notizia dei rapporti che si
sarebbero creati con omologhi gruppi contro le reti ad alta velocitd nientemeno
che in Cina, a ribadire la generaliti e la globalita del proprio discorso ().

La questione apre alla terza arena di legittimazione e, al tempo stesso, delegit-
timazione del movimento, ossia quella della «wappresentanza politica». L’assunzio-
ne di una definizione alternativa di bene comune nell’agenda dei No-TAV ha in-
fatti avuto luogo attraverso una progressiva radicalizzazione politica della dialetti-
ca tra rappresentanza e partecipazione. Da un lato, infatti, si & assistito alla cresci-
ta di partiti della sinistra radicale, riconducibili alla Sinistra Arcobaleno che hanno
moltiplicato, nel 2006, i propri consensi in Valle, ma che hanno poi conosciuto un
crollo nel 2008, Dall’altro, si € registrata una convergenza del movimento No-TAV
con rami della sinistra extra-parlamentare, altromondista e «no-global», che ha
portato a una maggiore conflittualitd non solo nei confronti della rappresentati-
vitd politica tradizionale ma anche all'interno del movimento. Questo processo,
per contro, rischia di offrire ai promotori della TAV argomenti per la delegittima-
zione dei propri oppositori, facilmente accusabili di estremismo o addirittura di
terrorismo. Non & un caso che recentemente sul sito torinese dei No-TAV com-
paia in bella evidenza un collegamento all'Istituto Bruno Leoni, uno dei principa-
li think tank liberali e liberisti italiani, contrario alle politiche faraoniche di infra-
strutturazione del territorio (Boitani e Ponti, 2006). Un secondo elemento, mag-
giormente geografico, & quello della dialettica, spesso conflittuale, tra le scale di
rappresentanza politica: A latere del gia citato emergere delle Comunitd montane
quali scale di convergenza di rappresentazioni e azioni territorialmente condivise,
dobbiamo osservare come una parte importante del conflitto abbia investito altre
scale che possiedono titoli simili per avocare a sé la rappresentanza del locale e
dei suoi interessi: si pensi al sostegno storicamente offerto al progetto della TAV
dalla Provincia di Torino e dalla Regione Piemonte, due soggetti che possiedono,

(11) Da segnalare la creazione di un «Patto Nazionale di Solidarietd e Mutuo Soccorsos tra i No-
TAV e altri comitati di lotta contro grandi infrastrutture, che si definisce «uno strumento al servizio di
chi nel nostro paese lotta per la difesa del proprio territorio, contro le grandi opere inutili e contro lo
scempio delle risorse ambientali ed economiche» (consultabile sul sito hitp.//www.notavtorino.org).
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al pari delle Comunita montane e dei Comuni, elementi di «sovraniti» territoriale
sullo spazio conteso tra la grande infrastruttura e i suoi oppositori.

Dalla TAV al VAT: un contributo geografico. — Nel concludere questo nostro
scritto ci sembra opportuno richiamare il senso profondo di una lettura geografica
e il contributo che essa pud portare in una vicenda cosi complessa, lacerata che si
dipana in una Val di Susa molto studiata sin dall’'Ottocento (*2).

Geografie delle resistenze locali. In generale, la vicenda pud esse-
re sintetizzata con il passaggio da logiche autoreferenziali — ogni soggetto dialoga
con soggetti omologhi nella rispettiva area di competenza (tecnica, politica ecc.)
e tendenzialmente forti, top-down — al riconoscimento dell'impossibilitd di proce-
dere in tal modo, non potendo pensare di presidiare militarmente per vent’anni la
Val di Susa, e quindi a un progressivo riconoscimento (forzato) delle diverse posi-
zioni che sembra trovare piti recentemente anche un riscontro sostanziale nel la-
voro dell’Osservatorio e del tavolo politico. Il contributo che la geografia pud da-
re sta nel riconoscere le diverse spazialitd differenziali, le differenti territorialita
che operano dietro il confronto sul grande progetto. Non solo riuscire a delineare
una mappa degli attori (aspetto tra I'altro tuttora non del tutto esplorato), compito
per il quale & per molti versi pill attrezzato il politologo o il sociologo, ma soprat-
tutto quali sono le relazioni che legano gli attori in quel territorio, quali paesaggi
si confrontano, quali valori territoriali riempiono di contenuti le mappe culturali
dei resistenti al grande progetto. Questo & un ambito a cui la geografia tout court,
allo stesso tempo culturale, politica ed economica e anche fisica, pud dare dei ri-
levanti contributi.

Questa geografia pud configurarsi sia come una nuova «geografia per il princi-
pe», capace di segnalare al decisore le condizioni di appropriazione territoriale,
sia come una «geografia delle resistenze locali», utile alle stesse per elaborare stra-
tegie di lotta e rivendicazione (Sasso e Mercalli, 2004). Una geografia strategica,
essenzialmente politica, dunque. Essa si puo ricollegare a quanto ci ricorda De-
matteis nell'indagare il senso di una geografia delle «metafore della terra» (Demat-
teis, 1985). A fronte di qualcuno che esplora un territorio, per capire le condizioni
e le possibilita di appropriazione e controllo, ¢’¢ qualcuno che im-plora di consi-
derare le sue ragioni, di apparire, con i suoi valori culturali, con il suo senso del
luogo, nelle carte che I'esploratore sta commissionando al suo geografo/carto-
grafo. E quel sapere geografico di cui le ferrovie australiane conoscono bene la ri-
levanza, come ci racconta Bruce Chatwin in quello stupendo saggio geografico
che & la prima parte delle Vie dei canti(Chatwin, 1988). Quali sono le vie dei can-
ti valsusine? Questa € sicuramente una geografia utile non solo a ciascuna parte
per elaborare una strategia geopolitica, ma pit in generale per una migliore com-
prensione e possibile ricomposizione del conflitto.

(12) Le considerazioni seguenti sono una parziale rielaborazione di una pilt ampia riflessione in
Bobbio e Dansero (2008, pp. 49-66).
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Il valore aggiunto del territorio. Possiamo infatti uscire da logiche
geopolitiche governate da territorialitd esclusive, geografie inconciliabili, riaffer-
mando che una pit approfondita conoscenza dei contesti, nella loro dimensione
transcalare, anche e soprattutto geografica, sia la precondizione per una soluzio-
ne migliore, qualunque essa sia. Infatti, ora diventa importante non solo sapere se
il nuovo collegamento si fard o meno, ma come si arrivi a decidere infine di farlo
(con il consenso o con la forza militare) o specularmente di non farlo. In Val di
Susa si gioca una fetta di costruzione di una democrazia europea, capace di colle-
gare i piani decisionali in una governance multilivello. E allora il sapere geografi-
co diventa cruciale per passare, consentiteci lo slogan, «dal TAV al VAT, inteso
come «valore aggiunto territoriale», cosi come proposto da Dematteis (2001), nel
duplice senso: @) che il territorio aggiunge al progetto, attraverso una territorializ-
zazione complessa capace di incrociare attori e valori territoriali; ) che il proget-
to aggiunge al territorio.

Un sapere geografico come quello evocato da questo scritto non € solo una
geografia per il principe, ma & 'essenza di una «geografia democratica». E in que-
sto bisogna riconoscere, come fa Bobbio (2006; 2007), un’importante funzione
nel movimento No-TAV, nel riorientare un progetto pensato inizialmente in ter-
mini assolutamente trasportistici e come tale ritenuto bisognoso di un sapere geo-
grafico molto selettivo, limitato essenzialmente ai dati della geografia fisica e dei
diversi specialismi delle scienze della Terra, e relativamente poco interessato alla
complessita della geografia politica ed economica dei territori attraversati se non
inseribile in una modellistica di flussi di traffico, domanda potenziale ed effetti
diffusivi. Una geografia delle reti con limitati agganci con il territorio. E ¢’ sicura-
mente un sapere geografico presente sulla e nella Val di Susa che & ancora ine-
splorato, ma che potrebbe contribuire a un migliore progetto. Del resto, come ci
ricorda Marco Paolini nel suo Vajont, bastava chiedere a2 un montanaro locale co-
me si chiamava la montagna sopra la diga, per scoprire che in quella denomina-
zione di Monte Toc (che «a a pezzi») era gid contenuto un sapere territoriale
performativo, direbbe Turco, per informare i progettisti dei rischi di frana. Come
nelle vie dei canti, oggi i progettisti sanno che occorre evitare di far sbucare il tun-
nel a Venaus, localitd ormai troppo carica di significati per i No-TAV ancora dolo-
ranti del finale «con le botte» nel 2005, meglio farlo sbucare a Chiomonte, proprio
dove viene prodotto il «vino del ghiaccio», una sorta di passito fatto maturare sino
ai primi ghiacci. Le vie dei canti valsusine, spesso ignote agli stessi locali che le
stanno riscoprendo, ricordano un territorio carico di valori.

Ecco allora un ulteriore senso per una geografia politica dei valori culturali.
Tuttavia, come poter incrociare questo sapere geografico con la capacita e la re-
sponsabilita decisionale? Come entra il paesaggio nelle mappe mentali dei deciso-
ri? Come in Australia si tratta di girare intorno al valore culturale aborigeno?

Un progetto di territorio? Sempre Chatwin ci ricorda che anche per
gli aborigeni & possibile aggiornare le loro vie dei canti, storia e geografia del
viaggio ancestrale dei loro antenati, che cantandolo chiamavano alla luce e crea-
vano il loro mondo, il loro territorio, inserendo la nuova ferrovia. Se esiste una
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possibilitd che non passi per la militarizzazione della Valle, questa risiede nel pa-
ziente, difficile e delicatissimo lavoro sin qui compiuto in seno all’Osservatorio,
non solo di riconoscimento delle ragioni che stanno dietro le territorialitd esclusi-
ve, ma cercando di delineare quali siano le possibilita di aggiornamento delle op-
poste mappe mentali. La TAV ¢ stata da subito presentata come un vantaggio per
il territorio. Ma per 'quale territorio. Per I'Italia, la Padania, il Nord-ovest, Torino e
la piana? Si € cercato di sottolineare il grandissimo vantaggio della riduzione della
distanza tempo, ma la TAV non & mai stata pensata come un possibile vantaggio
per la Valle. Anche le possibili mitigazioni e compensazioni si & pensato che fos-
sero dei dettagli da discutere successivamente, a questo servono gli amministrato-
ri locali, mentre alle scale che contano ci si occupa delle strategie. Ma non si tratta
solo di mitigazioni e compensazioni, che pure hanno un ruolo fondamentale. Si
tratta, come ricorda il commissario straordinario di governo Mario Virano, di cam-
biare prospettiva nel pensare il progetto. Non un progetto infrastrutturale, ma un
progetto di territorio. Cosa il grande progetto infrastrutturale pud aggiungere a un
territorio, questo & proprio l'altro senso del VAT.

In questa direzione le risposte non sono facili, ma mentre il progetto trasporti-
stico lo si sta pensando da quasi vent’anni, sostanzialmente come un grande tubo
da nascondere che avesse meno punti di contatto con il territorio, alla nuova pro-
spettiva si sta ragionando da pochissimo: 1a possibilita di una fermata intermedia
in Valle, anche se non per tutti i treni, il possibile sfruttamento dell’energia geo-
termica che si trova nelle viscere della montagna violate dal progetto di tunnel,
ma anche, per restare su un piano pill concreto e tecnologicamente possibile, nel
capire le sinergie possibili tra tunnel e linea storica ammodernata nel rendere di-
sponibile alla Valle un servizio ferroviario metropolitano. Dunque non piit TAV
come serviti di passaggio, ma elemento di un possibile progetto di territorio. Una
sfida difficilissima, ma che occorre esplorare fino in fondo e da cui, & sperabile, si

possa apprendere per una nuova modalita di gestire i conflitti ambientali e territo-
riali nel nostro paese.
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WHISPERS IN THE CORRIDOR AND SENSE OF PLACE: A GEOGRAPHICAL APPROA-
CH FOCUSING ON THE CONTESTED PROJECT OF THE HIGH-SPEED RAILWAY CON-
NECTING TURIN AND LYON. — The aim of this article is to analyse the role played by pla-
ces in environmental conflicts, with specific reference to big infrastructures’ construction.
More specifically, attention has been focused on how these conflicts can influence the pro-
duction and/or the destruction of space as one of the main issues of infrastructures’ con-
struction. Both planning and constructing infrastructures not only implies a material and
concrete transformation of space, causing reactions usually called NIMBY (Not in My
BackYard), but also deeply affects the relationships between concrete and symbolic natu-
ral and human components defining places. These changes can be described as processes
of space creation and destruction defined by the different actors involved in the conflict at
different scales and within different rationales. In the second part of the article, the relation
between infrastructure and space production and destruction is analysed with reference to
the conflict on the High Speed railway connection in Susa Valley, Italy, one of the most
complex environmental conflicts arisen in Italy in recent times.
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