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Il conte era consapevole che il futuro di una nazione dipende dalla capacita di collegarsi ai grandi centri dell'economia continentale

Traforo de
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115 agosto 1857 il Parlamen-
to subalpino approvava la
legge che autorizzava la
grande opera del traforo del
Fréjus, conuno stanziamen-
to per I'epoca davvero im-
portante di 41 milioni e 400
mila lire. Presenti e votanti
128, maggioranza 65, favore-
voli 98, contrari 30. Contro il
suo principale antagonista, il
deputato Cristoforo Moia, Ca-
vour otteneva la fiducia nel
progettodi congiungere il Pie-
monte e la Savoia mediante
una linea ferroviaria che cor-
resse in una galleria di 12 chi-
lometrinel cuore della monta-
gna. Erendesse possibile il col-
legamento veloce di passeggeri
emerci da Bardonecchia a Mo-
dane, edali, nelle diverse dire-
zioni, verso Lione e Parigi,
Chambéry e Ginevra; e verso
Torino e Genova, e in prospetti-
va verso Novara e Milano.
Lopposizione in Parlamento
all'ardito e visionario progetto
aveva puntato sui costi del-
l'operazione, giudicati impru-
denti peril Piemonte, che aveva
sulle spalle un debito di 680 mi-
lioni: prevalentemente deriva-
to dalle campagne di guerra
contro 'Austria. Non erano ar-
gomenti pregiudizialmente po-

lemici quelli del deputato Moia.
Non avevano nulla da spartire
con altre superstizioni, che ipo-
tizzavano che la perforazione,
incontrando nelle viscere della
montagna laghi sotterranei,
avrebbe causato I'inondazione
dellevallidi Susaedell’Arc; che
avrebbe innescato I'esplosione
dirocce incandescenti; o anco-
ra sprigionato fumi e gas vele-
nosi e mortiferi. Per non dire
dei soliti mostri che sarebbero
usciti dagli anfratti a scatenare
il terrore dei montanari. Ma i
conti erano stati fatti con preci-
sione, tenendo in considerazio-
ne tre elementi: le soluzioni tec-

nologiche, i vantaggi economi-
cidelle regioni collegate secon-
doilnuovo percorso delle mer-
ci, e la durata nel tempo della
infrastruttura ferroviaria.
Cesare Médail, per primo,
aveva intuito i vantaggi del-
l'opera. Ma in tempi non anco-
ramaturi. Acavallo fra gli Anni
30e40, il Piemonte sembrava
avere altre priorita. Quando al
governo giunse Cavour e in
Parlamento arrivarono schiere
diingegneri e esperti di finan-
za, allorala questione divenne
centrale. Venivano tutti dalle
Scuole di Artiglieria e Genio.
Cavour sapeva benissimo co-
me la filosofia dell'utile si do-
vesse appoggiare alle conqui-
stedellascienza e della tecno-

Fréjus, cosi Cavour
vinse la battaglia per la Tav dell'800

logia. E come il futuro di una
nazione consistesse nella sua
capacita di collegarsiai grandi
centri della economia conti-
nentale e mondiale.

Nei primi Anni Cinquanta, il
Piemonte aveva gia una rete
ferroviaria superiore a quella
dituttoil resto d'Italia. Ma il te-
ma era quello di far viaggiare
persone e merci per competere
con i mercati stranieri. Geno-
va, con il traforo, avrebbe sot-
tratto una enorme fetta dimer-

L’opposizione criticava
i costi, ma c¢’era anche
chi parlo di mostri pronti
a uscire dalla montagna

cato a Marsiglia; Torino sareb-
be divenutalo snodo del com-
mercio deirisi e dei grani pada-
ni, dei tessuti che andavano e
venivano da Londra, e di tante
altre merci.

Il deputato Moia dovette
barricarsi dietro questioni tec-
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niche: «Signori, la fede tra-
sporta le montagne, manon le
trafora. La fede produce fecon-
di progettisti, ma i buoni am-
ministratori [...] vogliono dei
fatti». Era il 27 giugno 1857.

Cavour rispondeva: «Signori,
I'impresa che vi proponiamo,
nonvale il celarlo, & impresa gi-
gantesca. [...] Le grandi im-
prese non si compiono, le im-
mense difficolta non si vincono
che ad una condizione, ed &
che coloro a cui & dato di con-
durre queste opere a buon fine
abbiano una fede viva, assolu-
tanellalororiuscita. Se questa
fede non esiste, non bisogna
accingersi a grandi cose né in
politica, né in industria». A
quel punto, tra applausi scro-
scianti, la Camera approvava.
Era un Parlamento diverso,
quello, dal nostro: amministra-
toridiprim’ordine si affianca-
vano sui banchi a ingegneri e
matematici. I conti non erano
ambigui e la visione politica
era lungimirante. E 'impresa
eraben pitiardita e pienadiin-
cognite che non 'odierna Tav.

Fior di tecnici italiani e stra-
nieri avevano studiato i profili
geologici, fisico-meccanici e
chimici. Fin dagli Anni 40 si era
posto all'operal'ingegnere bel-
ga Henry Mauss, per metterea
punto una macchina perforatri-
ce.Ilgenerale Menabrea, depu-
tato per seilegislature e poi se-
natore, e il ministro Paleocapa,

entrambi ingegneri dichiara fa-
ma, ne avevano studiata l'effi-
cienza. Gli studi preliminar;
erano stati inviati alle universi-
ta e accademie scientifiche di
tutta Europa. Infatti intervenne
un fisico di Ginevra, il professoi
Daniel Colladon, che suggeri
altre macchine, prima animate
dal vapore, poi dall'aria com-
pressa. Con altre modifiche, si
aggiunse I'inglese Thomas Bar-

Lalegge fu approvata
il 15 agosto 1857,
i lavori cominciarono
due settimane dopo

tlett. Negli Anni 50, entraronc
definitivamente in gioco gli in-
gegneri Germano Sommeiller,
deputato, Severino Grattoni €
Sebastiano Grandis.

Laloro innovazione tecnolo-
gica si basava su macchine
idrauliche a colonna. Ne scatu-
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11 la macchina idropneumati-
ca, che avrebbe risolto la situa-
zione. [1 5 maggio 1857 il mini-
stro Paleocapa affidava loro il
compito del progetto definiti-
vo, con l'appoggio dell'inge-

gnere e architetto Aloisio Ran-
co, esperto di gallerie sotterra-
nee. Persino Quintino Sella, in-
gegnere idraulico prima anco-
rache grande uomo di finanza,
avrebbe messo mano tecnica-
mente al progetto. Era ancora
tuttoda fare; malavisione eco-
nomica e politica era chiara.
«Questa impresa é di utilita
somma per il Paese», aveva di-
chiarato Cavour, affermando
di aver «matematicamente di-
mostrato [...] che l'onere che
essa impone alle finanze sara
largamente compensato dai
vantaggi diretti e indiretti che
se ne ritrarrannos,

La legge passava il 15 ago- .

sto, ilavori cominciavanoil 31
agosto, dopo due settimane. La
Savoia, passata alla Francia do-
poil 1861, indusseifrancesia
contribuire all'opera. Pattuiro-
no che avrebbero contribuito
con 19 milioni purché i lavori si
fossero conclusi entro 25 anni,
concedendo un premiodi 500
mila lire per ogni anno guada-
gnato; e 600 mila per ogni an-
no sotto i 15. Le migliaia di
operaiele decine diingegneri
terminaronoilavoriin 9 anni.
[ francesi pagarono 26 milioni
€100 mila lire. Il costo effettivo

dellagrande opera sarebberi-
sultato «in cifre tonde di 70 mi-
lioni dilire», come riferivaalla
Camera il ministro dei Lavori
pubbliciil 17 marzo 1873. Va-
rie cause avevano determinato
'aumento dei costi: le guerre,
da un lato, avevano inizial-
mente rallentatoilavori; mac-
chine e materiali provenienti
dall’estero avevano subito co-
stanti aumenti di prezzo; e, ov-
viamente, era aumentato con
gli anni il costo del lavoro.
Lafine dell'opera fu salutata
con grandi festein Franciaein
Piemonte. Siera aperta un'epo-
canuova. All'indomani dell'in-
contro in galleria fra italiani e
francesi, il 26 dicembre 1870,
il sindaco di Torino Felice Ri-
gnon scriveva ai torinesi: «Con-
cittadini [...] eccocadutalalta
barriera che separava due po-
poli: ecco apertauna nuovavia
di grandi commerci [...] che,
porgendo il facile mezzo di
scambiare fra le nazioni i pro-
dotti della ubertosa natura e i

frutti della umana industria,
fara nascere la pubblica e pri-
vataricchezza». Sarebbe auspi-
cabile poter rileggere questo
manifesto nei prossimi anni. —
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1. Il traforo
ferroviario del
Fréjus, ultimato
nel 1870, inuna
foto dell'epoca.
2. | tre ingegneri
che realizzarono
I'impresa:
Grandis,
Sommeiller

e Grattoni. 3.1l
monumento
dedicato
all'opera, in
piazza Statuto
a Torino. 4.
Camillo Benso
conte di Cavour
(1810-1861)
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CAMILLO BENSO DI CAVOUR =
PRESIDENTE DEL CONSIGLIO DEIMINISTRI, MINISTRO DEGLI AFFARI (Ej
ESTERI E DELLE FINANZE, CAMERA DEI DEPUTATI, 27 GIUGND 1857

Noi avevamo la scelta della via; abbiamo
preferito quella della risoluzione e della
arditezza; non possiamo rimanere a meta;

e per noi una condizione vitale, un'alternativa
impreteribile: o progredire o perire.

lo nutro ferma fiducia che voi coronerete

la vostra opera colla piu grande

di tutte le imprese moderne col deliberare

il perforamento del Moncenisio



