RISPOSTE ALLE OSSERVAZIONI DELLA
COMUNITA MONTANA VALLE DI SUSA E VAL SANGONE
SUL DOCUMENTO DEL GOVERNO ITALIANO
“TAV TORINO-LIONE DOMANDE E RISPOSTE”



SOMMARIO

PREIMIESSA ... ettiiitiiiinetittiiiissiuneeeteetisssssaaneeessesssssaansaesssessssssnnnaesssssssssssnnseessssssssssnnseesssssssssssnsesssssssssssssseeesssssssssssseesssessssssssseessssssssssssseeessssssssssssseesssssssssssnsesssessssssnnnnesssssssssnns 3
1) PERCHE IL GOVERNO HA RICONFERMATO LA TORINO-LIONE COME OPERA STRATEGICA? ......cceveueueururrrereresesasassssssststssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssens 6
2) QUAL E IL COSTO? ....cuvurerererersenenesesesesssesssssssssssssssssssssssssstsssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssssssssststsssssssssesssesssssssssssssssssssssssssesssesstetsssssssssesesesesssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssesesssesssens 10
3) QUAL E L'IMPORTANZA ECONOMICA DELL’AREA COLLEGATA CON LA TORINO-LIONE? .....ccceveurueeeneserssseseestsessssssesestssssssssesesssssssssssessssssssssssestsssssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssns 13
4) QUALI SONO | PUNTI QUALIFICANTI DEL NUOVO ACCORDO? ......uutiiruiersneisseeiosseissseissstessssesssseiessssssssessssessssesossesesssssssssssssessssesossssessssssssessssesossesessessssssssssessssesossessssssssssessanessnn 22
5) ’OPERA E STATA CONCERTATA CON IL TERRITORIO? ......covrurueueereserssseeessessssssesessssssssssessssssssssssessstssssssssesestssssssssssestsssssssssssstssssssssesestsssssssssssssssssssssesesssssssesesesssssssssesssssnssns 25
6) QUALI SARANNO | PRINCIPALI VANTAGGI! DELLA TORINO-LIONE, UNA VOLTA REALIZZATA?. ......coitttiieeiietiiateissteissseiessesssssssstessssessssesessesessssssssessssesessesessesessssssssesssnesonsesenses 30
7) LA FRANCIA E PIU AVANTI DELL’ITALIA SUI LAVORI DI SCAVO. SONO STATE REALIZZATE DISCENDERIE PER CIRCA 9 KM. QUANDO PARTE IN ITALIA LO SCAVO DELLA GALLERIA
GEOGNOSTICA DELLA MADDALENA E QUANDO | LAVORI PRINCIPALI? ......citiiieiiieiiieientieistisisnesisneiessiesstisssnessssessssessssesessssessssssssessssesessssssssessssessssessssesossssessssesssessssessssssessasesases 35
8) C’ERA DAVVERO BISOGNO DELLA NUOVA LINEA TORINO-LIONE, VISTO IL CALO DEL TRAFFICO SULLA DIRETTRICE STORICA DEL FREJUS?.......cecvurururureresnnennnsnnesssssenesenenens 36
9) CI SARANNO RICADUTE OCCUPAZIONALI NELLA REALIZZAZIONE DELLA NUOVA LINEA? E NELLA FASE DI ESERCIZIO?......cccceiiuieisneiiineicsunissnnesssnesssnessssisssnesssnessssessssessssasessses 40
10) IL PROGETTO HA UNA SOSTENIBILITA ENERGETICA? ......ccceveururuereresusersssesesessssssssssesestsssssssssstsssssssssssstssssssssssestssssssssessstssssssssssstssssssssssstssssssssssessssssssssssestssssssssssssssssssssssssnsses 43
11) ED UNA SOSTENIBILITA AMBIENTALE? ......cueceeeeetsesseseeessssssssessssssssssssssesesssssssssssssssssssssssssssssssssssssstsssssssssssstsssssssssssstssssssssessstasssssssessstssssssssesestssssssssssssssssssesessssssssssssesasnsses 47
12) QUALI SONO GLI ASPETTI GEOLOGICI PIU IMPORTANTI? ..cvevrueeeetsesssseesesnssssssssesesessssssssssssssssssssssstsssssssssssstssssssssssestssssssssessssssssssssesssssssssssesestssssssssesesssssssssenssssssssssssssnssses 56
13) COME SARA SMALTITO IL MATERIALE DI SCAVO? .......ccceereueueuenensssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssststststsssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesssssssens 61
14) QUAL E LA DIMENSIONE REALE DEL DISSENSO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI? ......coveueueeeenenssesssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssessssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssesens 64



PREMESSA

In data 8 marzo 2012 il Governo ha presentato sul sito istituzionale di Palazzo Chigi un sintetico documento, di carattere divulgativo, al fine di riassumere, in 14 punti, e ribadire
le ragioni della riconfermata decisione di procedere, d’intesa con la Francia e nel quadro della programmazione europea, alla realizzazione per fasi, della Nuova Linea Torino
Lione (NLTL), di cui & in corso il primo cantiere in Italia, la galleria geognostica di Chiomonte che completa le tre discenderie realizzate in Francia.

La Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone (CMVSS) ha trasmesso proprie osservazioni di “lettura critica del documento governativo” su ciascuno dei 14 punti,
aggiungendo ulteriori obiezioni sull’opportunita dell’opera.

Il Governo, con il presente documento, risponde in modo dettagliato a ciascuna delle osservazioni formulate dalla CMVSS (che vengono peraltro integralmente riportate), non
senza pero osservare, che il fondamentale tema della programmazione europea, in cui si inserisce la Torino Lione viene richiamato, in piu occasioni nel testo pervenuto, in modo
approssimativo e parziale: & assolutamente legittimo per qualsiasi soggetto, e quindi anche per la Comunita Montana, avere una propria idea di Europa e di modello di sviluppo,
ma |'utilizzo di stralci selettivi di documenti in materia di ambiente, mobilita e trasporti della Unione Europea , omettendo cio che non e conforme alle tesi sostenute, risulta
perlomeno discutibile.

E’ perlomeno curioso che la Commissione Tecnica della Comunita Montana si assuma il compito di fornire l'interpretazione autentica delle politiche, delle finalita e delle strategie
dell’Europa, anziché attenersi ai documenti ufficiali.

Si veda in merito I'allegato 1 che richiama 20 dei principali atti che hanno definito la strategia europea in materia di trasporti e di infrastrutture negli ultimi 20 anni.

Si rammenta inoltre, che la maturazione delle scelte sulla Linea Torino Lione & avvenuta all'interno di una strategia Europea di lungo periodo, che prescinde dalle contingenze
politiche e che é riassumibile nel seguente percorso decisionale:

= Giugno 1994 (Vertice europeo di Corfl): il progetto Torino Lione viene inserito tra gli undici progetti altamente prioritari per il sistema infrastrutturale europeo;

= Dicembre 1994 (Vertice di Essen): la Torino-Lione & definita progetto prioritario al Consiglio Europeo di Essen in cui furono definiti i 14 progetti del Piano Europeo di cui 4
interessanti I'ltalia;

=  Dicembre 2003: Il Consiglio Europeo approva il nuovo programma dei grandi lavori;

= Aprile 2004: L’Unione Europea individua la Torino-Lione tra i 30 progetti prioritari da realizzare entro il 2020 nell’ambito della Rete Europea di trasporti;

=  Novembre 2007: nell’'ambito del programma dei progetti prioritari transeuropei (TEN-T), 'UE assegna 671,8 milioni di Euro alla Sezione Transfrontaliera della Torino-
Lione ( bilancio 2007- 2013);

= 5 Dicembre 2008: La Commissione UE dei trasporti, firma 11 decisioni di finanziamento nell'ambito del programma per le reti transeuropee di trasporto (TENT) per il
periodo 2007-2013. Le decisioni riguardano importanti opere ferroviarie in Italia, Austria, Francia, Germania, Slovenia e Ungheria. Per la Torino-Lione i finanziamenti sono
671,8 milioni di Euro;

= 19 ottobre 2011: La Commissione Europea presenta la proposta di una nuova rete di trasporti essenziale (denominata "rete centrale" o "core network") che eliminera le
strozzature, ammodernera l'infrastruttura e snellira le operazioni transfrontaliere di trasporto per passeggeri e merci in tutta I'UE, implementando i collegamenti fra i
diversi modi di trasporto e contribuendo agli obiettivi dell'UE in materia di cambiamenti climatici attraverso la riduzione delle emissioni di CO, . La nuova rete essenziale
composta da 10 corridoi, e la Torino-Lione fa parte del corridoio n° 3 detto "Mediterraneo": Algeciras — Madrid — Tarragona -Sevilla — Valencia — Tarragona - Barcelona —
Perpignan — Lyon — Torino — Milano — Venezia — Ljubljana — Budapest — UA border. La proposta della Commissione & di aumentare il cofinanziamento dei progetti
transfrontalieri per i collegamenti ferroviari, tra i quali la Torino-Lione, fino al 40% (fino ad oggi il massimo e il 30%).

Questa non & che una sintetica disanima del percorso europeo che ha portato alla decisione della Nuova Linea Torino Lione, a cui si aggiunge I'insieme delle determinazioni dei
Governi e dei Parlamenti Italiano e Francese, nonché gli accordi binazionali, richiamati nell’allegato 2.



Tali motivazioni trovano conferma e rafforzamento nelle recenti dichiarazioni di Siim Kallas - Vicepresidente della Commissione Europea e Commissario responsabile per i
trasporti che, il 19 ottobre 2011 ad Anversa, nel presentare il Core Network Europe ha ribadito “Attualmente I’Europa é ancora troppo “divisa” e “frammentata”, il suo sistema
di “circolazione sanguigna” é ancora inefficiente e costituisce un oggettivo ostacolo allo sviluppo: (...) “I trasporti sono fondamentali per un'economia efficiente nell’U.E., ma oggi
mancano collegamenti vitali. Le ferrovie europee hanno 7 scartamenti diversi e solo 20 dei nostri principali aeroporti e 35 dei principali porti sono collegati direttamente alla rete
ferroviaria. Senza collegamenti efficienti, 'Europa non pud né crescere né prosperare...".

A commento delle sue parole, Kallas ha contestualmente presentato la carta delle priorita europei (vedi figura allegata) e la relativa tabella esplicativa (pagina 13, settima riga,
del documento “CONNECTING EUROPE 2014 — 2020 Proposed TEN-T Core Network Corridors”), dove la sezione LYON — TORINO é individuata come “cross border section, works
base tunnel to be launched before 2020”.

Figura 1 - Carta dei 10 Corridoi Prioritari Europei

N

Corridors

1. Baltic-Adriatic
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7.Lisboa-Strasbourg
8.Dublin-London-Paris- I/B
9.Amsterdam-Basel/Lyon-Marseille
10.Strasbourg-Danube A




L'importanza fondamentale dell’attraversamento Alpino e Pirenaico nella complessiva strategia europea é ribadita nel tempo da molteplici prese di posizione ed azioni assunte
dai Coordinatori Europei, dai compianti Loyola de Palacio e Van Miert, agli attuali responsabili Carlo Secchi' (Collegamenti Franco Iberici) e Jan Laurens Brinkhorst (corridoio
Lione — Budapest2 di cui fa parte la Torino-Lione).

L'esistenza della linea storica in Val di Susa e nella Maurienne con la galleria cavouriana, ammodernata nell’ultimo decennio, € ben nota a chi, in Europa, sostiene la nuova linea:,
infatti proprio Brinkhorst ha costituito e presiede, nell’ambito del Corridor Platform Lyon - Torino, il Gruppo di Contatto ad Alto Livello (GCAL) tra Italia e Francia per gestire in
modo integrato la linea storica e la nuova linea nella fase attuale, in quella di cantiere e fino alla messa in esercizio del tunnel di base’.

A questo lungo iter di programmazione sovranazionale e nazionale corrisponde anche, per la parte italiana della NLTL, un lungo iter approvativo alla scala regionale e locale del
progetto, che e stato rifatto integralmente dopo il 2005, rivedendo tracciati, caratteristiche tecniche e parametri ambientali di riferimento:
= per la Parte Comune (compresa tra Saint Jean de Maurienne e Chiusa San Michele), la procedura & stata avviata il 10 agosto 2010, il progetto preliminare é stato

approvato dal C.I.P.E. il 3 agosto 2011 (Delibera n. 57), attraverso i seguenti passaggi intermedi principali:

- Pubblicazione delle integrazioni richieste dalla Commissione VIA : 24 gennaio 2011

- Regione Piemonte : DGR n. 18-1954 del 29 aprile 2011, pubblicata sul B.U. n. 18 del 5 maggio 2011

- Ministero per i Beni e le Attivita Culturali : Parere del 30 maggio 2011

- Ministero dell’Ambiente / Commissione Speciale VIA: Parere n. 760 del 29 luglio 2011

Dopo la registrazione presso la Corte dei Conti, la Delibera & stata pubblicata sulla Gazzetta Ufficiale della Repubblica Italiana N. 272 del 22 novembre 2011.

Il progetto definitivo relativo alla sezione transfrontaliera (delibera C.I.P.E 23 marzo 2012) da Saint Jean de Maurienne a Susa con connessione alla linea storica a

Bussoleno, é iniziato il 9 gennaio 2012 e sara ultimato il 9 gennaio 2013.

= per la Parte Nazionale il progetto preliminare & stato pubblicato in data 28 marzo 2011; le successive integrazioni, richieste dalla Commissione VIA, sono state
pubblicate il 16 febbraio 2012 ed & in conclusione il relativo iter approvativo.

Fatta questa premessa, si risponde nel merito alle “OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA VALLE DI SUSA E VAL SANGONE SUL DOCUMENTO DEL GOVERNO ITALIANO “TAV
TORINO-LIONE DOMANDE E RISPOSTE"””.

Per chiarezza espositiva si € deciso di riportare integralmente le osservazioni della Commissione Tecnica della Comunita Montana, con a lato le puntuali risposte, che
riconfermano la piena correttezza e validita del documento governativo dell’8 marzo 2012.

! Audizione dell’ Osservatorio del 22 febbraio 2012
? Audizione dell’ Osservatorio del 12 luglio 2007 e convegno sulla “piattaforma logistica di Orbassano” del 7 giugno 2010
* Corridors Platform — Chambery, 6 marzo 2012



1) PERCHE IL GOVERNO HA RICONFERMATO LA TORINO-LIONE COME OPERA STRATEGICA?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Si afferma nel documento governativo che «ll modello di sviluppo
perseguito dall’Ue e basato sulla crescita della competitivita e del ruolo
dell’Unione nell’economia mondiale; una crescita inclusiva e sostenibile,
essenziale per la coesione tra gli stati membri e quindi per la riduzione della
[manca un lemma, probabilmente si tratta di “distanza”] geografica (tra gli
stati) e della marginalita sociale (tra i cittadini)».

E’ importante rilevare che tale modello di crescita della competitivita non
dovrebbe porsi in contraddizione con linnovativa spinta dell’Unione
Europea verso una netta riduzione del consumo di materie prime e della
produzione di rifiuti, come evidenziato dai rapporti dell’European
Environment Agency, del Sustainable Europe Research Institute e dalla
strategia European Action for Resource Efficiency. In tale contesto I'attesa
da parte dei proponenti di un netto incremento del traffico merci nei
prossimi decenni appare fortemente asimmetrica rispetto alle priorita
europee.

L’obiettivo europeo della crescita economica indica I'integrazione fisica come condizione per aumentare
la competitivita globale, perseguendo I'obbiettivo dell’equita sociale e territoriale nel rispetto
dell’ambiente.

Un cardine di questa politica dell’'UE é la libera circolazione di persone e merci, richiamato dai Trattati
alla base dell’Unione.

Tutti i documenti dei TEN-T, di volta in volta approvati a larghissima maggioranza dal Parlamento
Europeo (e quindi dai rappresentanti direttamente eletti dai cittadini dell’Unione) sono basati su questi
principi, gia indicati in premessa.

L'innovativa spinta dell’Unione Europea verso una netta riduzione dell'impatto sull’ambiente (CO,, NOy,
NO,, PMy, PM,;, effetto serra) motiva la scelta prioritaria del trasferimento modale di una parte
significativa delle merci trasportate attraverso le Alpi, con un sistema ferroviario “moderno” e
caratterizzato da adeguati standard europei.

Non si puo accettare che il traffico continui a privilegiare la modalita stradale, andando cosi a gravare il
carico ambientale, in un momento in cui tutta Europa ha preso coscienza del gravoso impatto del
traffico stradale sull’ambiente in termini di rumore, di CO2 prodotta, di consumo di suolo e di fonti di
energia non rinnovabili. Infatti, nel Libro Bianco del 2011, la Commissione Europea suggerisce “...sulle
percorrenze superiori a 300 km, il 30% del trasporto di merci su strada dovrebbe essere trasferito entro il
2030 verso altri modi, quali la ferrovia o le vie navigabili. Nel 2050 si dovrebbe passare al 50%” [1-1].

Il traffico ferroviario merci sui valichi alpini non puo fare a meno dell’asse est-ovest: il sistema
produttivo dell’ltalia Occidentale & uno dei pil importanti d’Europa e I'interscambio economico sull’asse
est-ovest (Francia, Penisola Iberica e Gran Bretagna) € molto forte (piu forte che verso la Germania —
vedi Risposta all’osservazione numero 3)

Con un asse Est-Ovest inadeguato si pagano prezzi altissimi, come testimoniano gli stessi operatori
che giornalmente si scontrano con tale problematica: “L’entita del traffico é gia oggi tale che gli
operatori del combinato prevedono, per mancanza di capacita delle linee di attraversamento della
Svizzera, di incontrare difficolta a programmare i prossimi anni gia a partire dal 2012 (dopo il +15,4%
fra il 2009 e il 2010 e il +12,7% del 1° semestre 2011 delle tonnellate movimentate via ferrovia) e
dovranno quindi rivolgersi all’alternativa stradale, con i costi economici ed ambientali conseguenti”’
[1-2].

L'obiettivo della Nuova Linea Torino Lione e della sezione transfrontaliera in particolare, con il tunnel di
base, € quello di sanare una forte anomalia rispetto al contesto transalpino ed europeo sulle direttrici
Italia-Francia dove solo 1'11% delle merci viaggia via ferrovia rispetto al 31% delle direttrici Italia-Austria
e 63% dell'ltalia-Svizzera pur in presenza di volumi di scambio (in quantita e in valore) analoghi. Questo
anche per beneficiare degli effetti ambientali del trasferimento modale, in un contesto come quello
della provincia di Torino dove il livello di inquinamento derivante da traffico stradale e' molto
preoccupante.




La stessa volonta espressa nel documento governativo di contribuire «agli
obiettivi dell'Ue in materia di cambiamenti climatici con la riduzione delle
emissioni di CO2 (sta probabilmente per CO2) dei trasporti» appare in netto
contrasto con il costo energetico dell’opera (si veda punto 10) nonché con
la strategia 20-20-20 dell’UE.

| parametri per la determinazione del costo energetico dell’opera risultano sovrastimati dalla
Commissione Tecnica della Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone e la valutazione tutt’altro che
“oggettiva”.

Il costo energetico valutato nel progetto preliminare € ampiamente compatibile con I'investimento.

E’ stato fatto a uno specifico studio sul «bilancio carbonio» del progetto a vita intera (compreso il costo
energetico di costruzione) che a regime stima una riduzione annuale di emissioni di gas serra paria = 3
Milioni di Tonnellate equivalenti di anidride carbonica (indicativamente equivalenti alle emissioni di gas
serra di una citta di 300.000 abitanti). Il bilancio risulta positivo gia dopo 23 anni, dall’inizio dei lavori e
permane per l'intero ciclo di vita dell’opera che va ben al di la dei 50 anni considerati.

Nel corso del progetto definitivo della sezione transfrontaliera, queste valutazioni saranno ulteriormente
affinate.

Si veda in merito la domanda numero 10.

E’ vero che I'Unione Europea ritiene che il progetto prioritario n. 6, ex
Corridoio 5, “Lione-Trieste/Koper-Lubiana-Budapest-frontiera ucraina” (non
Lisbona-Kiev come accreditato nella vulgata governativa) faccia parte dei 30
progetti prioritari della Rete di Trasporto Transeuropea (TEN-T), «essenziali
per la coesione tra gli stati membri», ma é altrettanto vero che I’'Europa non
ha mai chiesto all’ltalia di realizzare una linea ad Alta Velocita (AV) su questa
direttrice.

La Decisione n. 884/2004 della Commissione Europea (CE) relativa alle TEN-
T stabilisce invece che per quanto riguarda il progetto prioritario n. 6 delle
TEN-T si investa su un asse ferroviario ordinario, diversamente da quanto
esplicitato nella stessa Decisione per gli assi ferroviari prioritari ad alta
velocita: asse n. 2 Parigi-Bruxelles-Amsterdam e Parigi-Londra; asse n. 3
dell’Europa sudoccidentale (sulla direttrice Lisbona, Madrid, Bordeaux,
Tours); asse n. 4 est (sulla direttrice Parigi, Lussemburgo, Mannheim,
Betuwe).

Inoltre i progetti prioritari delle TEN-T hanno come obiettivo quello di
promuovere i collegamenti tra i vari Paesi d’Europa, favorendo il
trasferimento modale su vettori meno inquinanti e lo sviluppo sostenibile
dei trasporti, garantendo la coesione territoriale e I'interoperabilita dei vari
sistemi di trasporto. Che cio avvenga con la costruzione di nuove linee ad AV
o con il potenziamento delle linee esistenti & assolutamente indifferente per
I’'Unione Europea [1-6].

La nuova linea ferroviaria, nella tratta transfrontaliera, prevede una velocita massima di esercizio per i
treni passeggeri e di 220 km/h e per le merci di 100-120 km/h corrispondente a quelle del Brennero, del
Gottardo e del Loetschberg; € quindi una moderna linea per traffico misto rispondente alle Specifiche
Tecniche di Interoperabilita (STI) Europee ed € proprio per questo che I'evoluzione del progetto, la
Sezione Transfrontaliera, propone di mantenere in esercizio (con i necessari adeguamenti funzionali ed
ambientali) la tratta tra Avigliana e Bussoleno, realizzando I'intervento; il nodo principale da risolvere ¢,
infatti, il tratto di valico che e assolutamente inadeguato; la galleria del Frejus € una infrastruttura
storica (la piu vecchia d’Europa, quella con maggiore pendenza e con peggiore condizione di “sagoma”)
che ha concluso il suo ciclo di vita e non puo essere integrata nel sistema Europeo delle reti TEN- T (vedi
Risposta all’Osservazione numero 8) .

Una linea adeguata agli standard europei, per risolvere prioritariamente le due grandi criticita: il tunnel
del Frejus (da sostituire con un nuovo tunnel di base), I'attraversamento del nodo di Torino (da integrare
con la gronda merci) connettendo alla linea la piattaforma logistica di Orbassano.

Anzi, la CE, avendo stimato il costo complessivo per la realizzazione dei 30
progetti in ben 600 miliardi di euro, ha raccomandato sin dall’inizio che la
priorita dei singoli progetti fosse sottoposta a periodiche verifiche di
carattere economico-finanziario, tecnico e ambientale, per convalidare nel
corso del tempo su quali assi concentrare le risorse. Il documento

| costi di investimento e di gestione sono considerati in un’analisi finanziaria e un’analisi economica;
tutti i costi e tutti i ricavi confluiscono nei conti dei diversi operatori il cui saldo algebrico determina il
risultato dell’analisi finanziaria. Sotto questo profilo, non & esatto dire che il costo del tunnel risultera
superiore a quello attuale una volta presi in considerazione tutti i costi: si tratta di un’operazione
metodologicamente non corretta in quanto non si puo astrarre il solo tunnel dall'insieme dei costi e dei
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governativo, nel citare il costo del trasporto in relazione al valore monetario
del prodotto finito immesso nel mercato — pil alto in Italia, ove ammonta a
circa il 20%, rispetto a quanto accade in altri paesi europei — suggerisce che
la costruzione del tunnel di base migliorera la situazione. Anche questa
affermazione non e suffragata da argomentazioni tecniche. L’'idea che la
costruzione del tunnel, diminuendo la pendenza massima del percorso
ferroviario rispetto a quello attuale, comporti una diminuzione del costo di
trasporto tra Piemonte e Rhdne Alpes, & scorretta.

benefici finanziari per i diversi operatori.

Quando si dice che il tunnel di base determinera una diminuzione del costo di trasporto si fa riferimento
al fatto che per un operatore logistico sara possibile spedire merci per ferrovia sulla direttrice Torino-
Lione ad un costo generalizzato pil basso di quello attuale sulla modalita ferro e, in prospettiva, ad un
costo generalizzato piu basso di quello associato alla modalita gomma. Questo assunto, che é il
presupposto del progetto in quanto & il fattore che muta l'assegnazione delle merci a favore
dell’itinerario Torino-Lione attraverso il tunnel di base, € supportata da diversi capitoli di assunzioni
tecniche [1-3].

Inoltre recenti studi dell’Universita Bocconi (CERTET), precisano in merito che : “..la Torino - Lione e la
risposta alla richiesta di inserire in una rete efficiente i flussi delle merci tra alcune delle regioni con la pit
elevata specializzazione manifatturiera d’Europa. Il varo della parte principale del tracciato previsto a
fine 2023 consentira di ridurre del 42% il costo di attraversamento ferroviario delle Alpi. Cio grazie
all’abbattimento dei costi di trazione, si fara a meno dei locomotori di rinforzo, e all’incremento della
lunghezza e portata dei treni merci”.

Una volta debitamente messi in conto i costi di investimento e quelli di
manutenzione, riferiti alla quantita di merci globalmente trasportate
nell’intero ciclo di vita dell’infrastruttura, il costo del trasporto con il nuovo
tunnel risultera superiore a quello attuale, tanto & vero che dovra essere
sovvenzionato anche a regime.

Questa affermazione e inesatta ed infondata; l'investimento pubblico riguarda esclusivamente la
realizzazione di un’infrastruttura con un ciclo di vita piu che secolare (scenario minimo considerato dalla
CIG di almeno 120 anni). Non & previsto alcun contributo sull’esercizio specificamente introdotto per la
nuova opera. Valgono le normali politiche di incentivo gia presenti ed estese all'intera rete in tutta
Europa. Il livello del pedaggio sara attentamente tarato per garantire al minimo la copertura dei costi
d’esercizio, e di una parte significativa dei costi d’investimento. Nel modello di traffico utilizzato per le
previsioni alla base dell’analisi costi benefici, il livello di pedaggio & stato fissato in conformita con
I'attuale standard europeo; tale dato e stato presentato e lungamente discusso in Osservatorio, a
seguito di una specifica richiesta in questo senso avanzata dalla prof.ssa Silvia Maffii. L’analisi definita
finanziaria é stata inclusa negli studi (e presentata in Osservatorio) nell’ambito del cosiddetto bilancio
degli operatori, il cui saldo complessivo ¢ il bilancio finanziario del progetto; detto in altri termini, il
bilancio del progetto prima della valutazione delle esternalita & proprio il bilancio finanziario di cui viene
lamentata 'assenza.

A parte questo, vi € un aspetto di carattere generale che impedisce di
apprezzare la coerenza logica degli argomenti a base della realizzazione
dell’opera. Nel simulare nei prossimi quarant’anni ['incremento
esponenziale delle quantita di merci trasportate — condizione indispensabile
per sostenere la necessita di costruire la nuova linea — si & fatto ricorso a
una serie di artifici. Tra questi, si € anche supposto che l'incremento
percentuale in peso delle merci trasportate cresca piu rapidamente
dell'incremento percentuale del Pil di circa il 50% nei prossimi quarant’anni,
nei quali si dovrebbero avere due consecutivi raddoppi.

Ora, a parte qualche scarto di seconda approssimazione, questo
comporterebbe inevitabilmente che l'incidenza percentuale del costo del

L’affermazione relativa la costo di trasporto e all’incidenza dello stesso sui costi totali non corrisponde a
realta. Nel modello di trasporto i flussi di merci sull’arco alpino aumentano complessivamente (ovvero,
prima di procedere all’assegnazione per valico e per modalita di trasporto) in ragione delle previsioni
del PIL (per coppie di paesi che danno vita alle relazioni di O-D) e delle elasticita degli scambi (in valore e
in volume) rispetto al PIL [1-4]. Sono quindi i flussi (in valore e in volume) che aumentano nell’arco di
analisi del progetto, con due successivi raddoppi dell’indice, in forza dell’incremento composto dei due
fattori (PIL ed elasticita) sopra richiamati. L’elasticita delle merci trasportate & paria 1,7 in valore e 1,7 in
peso: questo significa che e vero che nelle previsioni le merci in volume aumentano piu del PIL (proprio
in ragione dell’elasticita), ma aumenta anche il valore delle merci trasportate. Quindi, il rapporto tra
costo del trasporto e valore della merce trasportata non passa dal 20% al 30% e poi al 40%, ma si
mantiene nell’'ordine di grandezza iniziale evidenziando una progressiva diminuzione, come sopra
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trasporto sul costo del prodotto finito vada rapidamente crescendo (a meno
che si ipotizzi, nonostante I'attuale situazione delle fonti di energia, che il
costo unitario del trasporto precipiti verso il basso). Partendo da una
situazione in cui, fatto uguale a 100 unita il costo del prodotto, 20 sono da
attribuire al trasporto, al primo raddoppio attorno agli anni 2030 si
avrebbero rispettivamente valori pari a 200 e a 60, corrispondenti quindi ad
una percentuale del 30%; al 2050, con il secondo raddoppio,
rispettivamente pari a 400 e a 180, con la conseguente percentuale del 45%.
Valori, per il costo del trasporto, al di fuori di ogni logica mercantile o
concorrenziale.

chiarito.

A supporto dell'impianto metodologico, si riporta un recente dato non stimato ma registrato e verificato
nella realta: l'interscambio commerciale fra Italia e Francia, nei primi 11 mesi del 2011, e' cresciuto in
valore dell'8,4 (cfr. punto 3), pur in presenza di una stasi del PIL in Italia e di una moderata crescita in
Francia; crescita del traffico merci in volume e valore con elasticita superiori all’unita rispetto al PIL sono
la regola dei sistemi economici che scambiano e la crescita in valore superiore a quella in volume — alla
base del modello - & una tendenza nota e registrata a livello generalizzato.

Altro tema & quello del trasporto per modo, ma anche in questo caso le assunzioni sono ben lontane dal
50% indicato nel documento della Comunita Montana. Nello specifico, i costi del trasporto evolvono
nelle ipotesi di studio secondo parametri e criteri variabili a seconda dei diversi modi di trasporto: ad
esempio, il costo di trasporto per ton*km (trazione + spinta, compresi i vagoni) viene valutato sulla linea
storica e sulla nuova linea nel 2004 e 2023 e la differenza & uno dei fattori che determina la diversa
assegnazione delle merci. Le ipotesi sul differenziale tra costi operativi sulla linea storica e la linea nuova
sono inferiori al 50% citato. Inoltre, le previsioni di aumento dei costi del modo stradale sono molto
contenute: il costo kilometrico della modalita gomma, esclusi pedaggi stradali e carburante passa da €
1,018 del 2004 ad € 1,027 del 2023 (ben inferiore al 50%).

NOTE

[1-1] COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE - Libro Bianco — “Tabella di marcia verso uno spazio
unico europeo dei trasporti per una politica dei trasporti competitiva e sostenibile” - 28 marzo
2011 — Obiettivon. 3

[1-2] IL NOSTRO TEMPO, “Livio Ambrogio, Parla un esperto nel settore dei trasporti: le ferrovie sono lo
strumento pil necessario e piu conveniente per il futuro - Ecco perché serve la Tav Torino —
Lione”, 24 Luglio 2011

[1-3] “Cahier des assumptions”, presentato in Osservatorio nel novembre 2010.

[1-4] “Cahier des Hipotheses”, presentato in Osservatorio nel novembre 2010.




2) QUAL E IL COSTO?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Il progetto low cost da 8,2 miliardi di euro a cui si fa riferimento nel
documento governativo non e definito in alcun elaborato progettuale.
Infatti, nel testo dell’accordo del 30 gennaio 2012 tra Italia e Francia, non
c’e traccia di alcuna nuova stima, né di alcun vincolo di finanziamento per
I'Unione Europea. Ci si limita ad indicare la nuova percentuale del
contributo dei due Paesi contraenti (57,9% a carico dell’ltalia e 42,1% a
carico della Francia), tant’@ che all’art. 18 dell’Accordo si rimanda al
“progetto definitivo per avere un costo stimato da un terzo esterno”.

L’accordo [2-1] del 30 gennaio 2012 tra Italia e Francia, individua la parte comune italo francese (art. 4)
che sara realizzata per fasi funzionali e indica come prima fase la sezione transfrontaliera (art.2 —
definizioni) che comprende le stazioni di Saint Jean de Maurienne e di Susa, nonché i raccordi con la
linea esistente.

L’accordo specifica che, in aggiunta RFI realizzera i lavori di miglioramento della capacita della linea

storica tra Bussoleno ed Avigliana e rimanda ad ulteriori accordi la definizione/attuazione delle fasi

successive (RFF fara altrettanto in Francia).

Stabilisce inoltre che:

- “sottratto il contributo dell’Unione Europea” (proposta dalla Commissione al 40%), il riparto del
finanziamento tra Italia e Francia (art.18) € convenuto in 57,9% a carico dell’ltalia e 42,1% a carico
della Francia nei limiti del progetto definitivo certificato da un ente esterno; questa disparita di
quote tiene conto del fatto che, nel lungo periodo, la Francia dovra sostenere oneri maggiori
dell’ltalia sul proprio territorio essendo la tratta dal Tunnel di Base a Lione di oltre 130 km contro i
circa 65 km da Susa a Settimo Torinese.

- il progetto della Sezione transfrontaliera sara redatto entro il 9/1/2013 (decisione CIG del
06/07/2011) .

- icostiperilavori di miglioramento della capacita della linea storica saranno reperiti (per un limite di
81 MIL/€) dal finanziamento della prima fase.

Si richiama inoltre che il CIPE ha prescritto il 23 marzo 2012 di procedere alla progettazione definitiva
esclusivamente per la Sezione Transfrontaliera: “in aderenza alle risultanze dello studio di fattibilita
redatto in conformita alle richieste della CIG, la societa LTF dovra preliminarmente sviluppare, ai fini
della relativa realizzazione, la prima fase della progettazione definitiva dal Confine di Stato a Susa-
Bussoleno (raccordo con la linea storica) [2-2]”

Pertanto, con la supervisione dell’Osservatorio Tecnico Torino-Lione, il proponente del progetto della
Parte Comune LTF ha suddiviso lo stesso in fasi funzionali, configurate per anticipare i vantaggi legati alla
realizzazione dell’opera riducendo gli investimenti iniziali e, nei limiti del possibile, recependo indicazioni
di gradualita realizzativa presenti nel progetto FARE [2-3]. LTF, dal 9 gennaio 2012, sta redigendo il
Progetto Definitivo della sola Sezione Transfrontaliera; tuttavia il costo delle singole opere comprese nel
progetto definitivo, lato Italia e lato Francia, (a prescindere da se e quando realizzarle) era gia stato
guantificato nel preliminare e dunque la somma indicata e assolutamente attendibile.

La Presidenza del Consiglio accredita dunque I’esistenza di una nuova stima
ufficiale dei costi dell’opera e quella di un piano economico-finanziario che
in realta non e stato reso pubblico.

Se ne deduce che gli 8,2 miliardi di euro, di cui I'ipotetico 40% (3,28 miliardi

La valutazione economica rappresenta, come evidenziato nella tabella (finanziamento europeo massimo

proposto dalla Commissione Europea) una stima dettagliata:

- valutando, alla data del preliminare approvato dal CIPE, il costo economico dell'intervento fino
all'imbocco del tunnel dell’Orsiera (da realizzarsi solo in un orizzonte temporale molto lungo e
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di euro) a carico dell’Unione Europea, risultano privi di fondamento.
Nessuno ha spiegato come un accordo bilaterale, non sottoscritto
dall’Europa, possa impegnarla a versare quasi 3,3 miliardi di euro.

previa verifica dell’effettiva indispensabilita commerciale);

- valutando, ad un analogo ed adeguato livello progettuale, I'onere dell’interconnessione di Chiusa di
San Michele (che non si realizza perché sostituita dal collegamento della Piana di Susa con la
stazione di Bussoleno della linea storica);

- considerando il tratto di valico, ovvero la Sezione Transfrontaliera, meritevole di ottenere il
massimo finanziamento dell’Unione Europea stante il suo carattere strategico nell’eliminazione
delle barriere fisiche della rete TEN-T.

Per questo e solo per questo la Presidenza del Consiglio nel documento governativo usa il condizionale:
«l’Ue potrebbe erogare un finanziamento fino all’lammontare del 40% del costo complessivo», fermo
restando che gia oggi € presente il contributo al 27% e cio che & “ da conquistare” da Italia e Francia € il
differenziale del 13%.

Naturalmente I'UE attraverso il coordinatore Jan Laurens Brinkhorst ha partecipato attivamente
all”evoluzione dell’Accordo (incontri al massimo livello con ministri e sottosegretari) e lo ha condiviso
nella forma e nel merito anche per la parte che prevede impegni diretti dell’ UE nella societa di gestione
con la presenza, prevista dal trattato, di un membro in rappresentanza della Commissione Europea nel
Consiglio di Amministrazione del Promotore (mentre i rappresentanti delle due Regioni transfrontaliere
partecipano in qualita di osservatori).

La Commissione UE dei trasporti, il 5 Dicembre 2008, ha gia approvato e finanziato la Torino-Lione
nell'ambito del programma per le reti transeuropee di trasporto (TENT) per il periodo 2007-2013 con
671,8 milioni di Euro, tra i pil importanti finanziamenti tra gli 11 assegnati in virtu dell'importanza
attribuita dall’'UE ai collegamenti di attraversamento delle Alpi (Il bando per le proposte per il budget
pluriennale 2007-2013 dell’UE cosi recitava: “I'aiuto da accordare ai progetti prioritari sara concentrato
sulle sezioni che portano il maggior valore aggiunto in generale, ovvero alle sezioni transfrontaliere e alle
eliminazioni delle strozzature.” L'importanza costantemente ribadita di queste priorita € provata dal
fatto che la UE prevedeva mediamente per i progetti prioritari un 20% di contributo, accresciuto del 10%
per quelli transfrontalieri, tra cui la Torino Lione, con un ulteriore incremento del 10% proposto da
KALLAS nel budget del settennato 2014-2020.

Tale ipotesi di contribuzione Europea risulta pertanto assolutamente verosimile, considerata la
strategicita della tratta che rappresenta nel documento Core Network Corridors [2-4] una tratta di valico
essenziale ed inderogabile per il Corridoio Mediterraneo (ex Corridoio 5), come pil volte ribadito dal
Coordinatore Europeo Brinkhorst.

Sara naturalmente il Parlamento Europeo (con il Consiglio d’Europa) a dover approvare, entro il 2012, il
bilancio della Commissione contenente, tra gli altri, il Core Network Corridors nell’ambito del piano
pluriennale 2014-2020

La cifra di 8,2 miliardi di euro non compare nemmeno nel progetto
preliminare della tratta internazionale, redatto da LTF e approvato con
prescrizioni dal CIPE, che indica (a pagina 261/261 del documento PP2 C30
TS3 0077 0 AP NOT — Relazione generale descrittiva) un valore del quadro
economico di euro 10.258.818.000 piu IVA (lato Italia) e piu TVA (lato

Il progetto della Sezione Transfrontaliera rappresenta una evoluzione del progetto preliminare che
conteneva gia la compiuta valutazione del tunnel di base con i nodi di Saint Jean de Maurienne e di Susa,
mentre non poteva logicamente prevedere la connessione con la linea storica (decisione assunta 1 anno
dopo). Pertanto la parte largamente maggioritaria del valore della tratta Transfrontaliera era gia
compiutamente definita, mentre non compare |'onere marginale dell'interconnessione (peraltro
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Francia), riferito al gennaio 2010.

sostanzialmente equivalente al valore dell’interconnessione di Chiusa San Michele che non viene pil
realizzata). Con queste precisazioni si ribadisce la totale trasparenza dei numeri esposti.

C’'e da sottolineare oltretutto che anche nella piu favorevole ipotesi di
finanziamenti europei, pari al 40%, e quindi con un costo a carico dell’ltalia
(ipotizzano fonti governative) di soli 2,848 miliardi di euro, nel calcolo del
documento governativo non vengono considerati: a) la rivalutazione costi
tra gennaio 2010 e marzo 2012; b) la revisione prezzi tra il momento di
approvazione del progetto definitivo e il completamento dell’opera; c) il
costo del denaro per remunerare il capitale preso a prestito per finanziare
I'opera; d) I'IVA.

La risposta al quesito € gia stata compiutamente fornita nei paragrafi precedenti a cui si rimanda.

A precisazione si richiama il documento dell’Osservatorio Tecnico, “Nuova Linea Torino Lione —
Sezione Transfrontaliera — Primi indirizzi per la redazione del progetto definitivo”, presentato e
consegnato il 28/03/2012 ai Sindaci dei territori della NLTL, alla Regione e alla Provincia di Torino e

pubblicato sui principali siti istituzionali in cui si sintetizzano i seguenti valori:

RIPARTIZIOME COSTI IN BASE ALL'ACCORDO ITALO-FRAMNCESE [57,9°6-42,1%)
FINANZ.
COSTO FINANZ. FINANZ.
FASE1 EUROPEO
[MIL €] ITALIANO | FRANCESE
(max)
SAINT JEAN DE MAURIENNE - CONFINE 6.200 2.154 1566 2480
CONFIME - SUSA 2.000 695 505 800
TOTALE 8.200 2.843 2.071 3.280

inanzi u € ivo di revisi zzieti , in qu

Il finanziamento europeo &€ comprensivo di revisione prezzi e tiene conto del costo del denaro, in quanto
zioni, sti in Eu i”, v ualizz in Eu i u u

le erogazioni, stimate in Euro “costanti”, vengono attualizzate in Euro “correnti” e su tale base I'Europa

definisce il relativo contributo.

Quanto all'lVA si ricorda che € “una partita di giro”.

Inoltre la scelta di realizzare come prima fase il solo tunnel di base non
permette il raggiungimento dei risultati attesi, come meglio specificato al
successivo punto 4.

Il raggiungimento degli obbiettivi attesi e stato verificato in sede di Osservatorio, individuando in quelli
sopra elencati gli interventi indifferibili e non frazionabili da realizzare prioritariamente.

Prima di tutto I'’eliminazione delle limitazioni correlate alla tratta di montagna, la riduzione di 22 km del
percorso e il superamento dei vincoli oggettivi imposti dal tunnel “risorgimentale”, nonostante i lavori
eseguiti nell’ultimo decennio.

NOTE

[2-1] “Accordo tra il Governo della Repubblica Italiana e il Governo della Repubblica Francese per la
realizzazione e I'esercizio di una nuova linea ferroviaria Torino-Lione” — Roma, 30 gennaio 2012.

[2-2] CIPE seduta 23 marzo 2012. www.cipecomitato.it

[2-3] Il 17 giugno 2008 i tecnici rappresentanti Valle di Susa nell’Osservatorio hanno predisposto un

proprio documento, dal titolo F.A.R.E. (FERROVIE ALPINE RAGIONEVOLI ED EFFICIENTI). Tale documento

presentato a Pracatinat e successivamente al Tavolo Istituzionale di Palazzo Chigi (il 29 luglio

2008) e stato “fatto proprio” dalla maggioranza dei sindaci dei territori potenzialmente interessati

dalla nuova linea Torino-Lione.

Il Core Network Corridors definisce i 10 progetti prioritari della rete transeuropea dei trasporti

(TEN-T) ed e collegato al Connecting Europe Facility (CEF) che costituisce il nuovo strumento per il

finanziamento della rete nell'ambito del piano pluriennale 2014-2020

[2-4]

12




3) QUAL E L'IMPORTANZA ECONOMICA DELL’AREA COLLEGATA CON LA TORINO-LIONE?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA RISPOSTA DEL GOVERNO

Nel documento governativo per giustificare I'intervento si fa riferimento alla | Nel documento governativo si fa riferimento anche, ma non solo, alla macroregione Alp-Med, ma
macroregione Alp-Med (Piemonte, Liguria, Valle d’Aosta, Rhone Alpes e | soprattutto al ruolo di produttore ed esportatore dell’ltalia_nei confronti del quadrante OVEST
PACA) che comprende 17 milioni di abitanti e 1,5 milioni di imprese con un | dell’Europa — Corridoio 3 Mediterraneo.

interscambio di circa 10 miliardi di euro I'anno. Le aree che saranno messe in relazione attraverso il corridoio sono di grande rilevanza economica ed ai
primi posti nella classifica degli esportatori mondiali di merci (I'Italia € all’8° posto)

La Torino - Lione e I'anello mancante nelle relazioni Est-Ovest lungo il Corridoio Mediterraneo TEN-T,
cioé un percorso ferroviario ad elevato standard che risulta lungo circa 3.000 km e si snoda dal Sud della
Spagna, in particolare dal porto di Algeciras, attraverso Madrid, Barcellona, i Pirenei, il Sud della Francia,
quindi Lione, la Pianura Padana, lungo il tracciato ad AV/AC Torino-Milano-Verona-Padova-Venezia-
Trieste per poi sfociare a Divaca, in Slovenia e proseguire verso I'Ungheria attestandosi al confine
dell’Unione Europea con I'Ucraina.

In particolare la tratta permette di completare I'integrazione della rete italiana verso Francia, Penisola
Iberica e Gran Bretagna

Questo “sistema di Stati” rappresenta nel 2011 il 15,9% del totale dell'import italiano e il 22,5%
dell’export. Considerando gli scambi con I’'Unione Europea queste quote salgono al 29,8% (import) e al
39,5% (export).

3

Fonte: DG Move
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Peso % Totale

Peso %
Import SF;eSZ 02A;7 su Export slTJelSJ?a 0?7 su interscambio
Mondo Mondo
Francia 33.416 15,6% 8,3% 43.707 20,8% 11,6% 77.123
Spagna 17.867 8,4% 4,5% 19.885 9,4% 5,3% 37.752
Portogallo 1.542 0,7% 0,4% 3.307 1,6% 0,9% 4.849

Regno Unito 10.769 5,0% 2,7% 17.519 8,3% 4,7% 28.288
Totale Fra-Spa-Por-RU 63.593 29,8% 15,9% 84.416 39,5% 22,5% 148.009

Tabella 1 - Scambi tra Italia e i principali Paesi dell’Europa Occidentale interessati dalla realizzazione
del Corridoio Mediterraneo (2011, Euro) - Fonte: elaborazione CERTeT su dati ISTAT [3-2]

Il valore complessivo dell’interscambio nel 2011 e di 77 MLD per la Francia, 38 MLD per la Spagna, di 5
MLD per il Portogallo di 28 MLD per la Gran Bretagna 4, con un incremento continuo sia nel 2010 (in un
solo anno sono stati recuperati i valori pre-crisi) che nel 2011 (+ 5%).

Spain
37,75 mid

Figura 2 - Principali scambi commerciali dell’Italia con i Paesi del Corridoio Mediterraneo (valori in Euro, le figure sono
dimensionate proporzionalmente rispetto all’intensita dei flussi, in verde I'export, in blu I'import)

Analizzando nel dettaglio le singole direttrici di trasporto transfrontaliere, il percorso Est-Ovest verso la
Francia e la seconda direttrice per rilevanza dopo quella con I’Austria per il sistema economico italiano

4 Linterscambio principale dell’ Italia € con la Germania pari a 102 MLD/€. Le quantita complessive servite dall’asse OVEST (Francia - Spagna - Gran Bretagna) sono pari a 136

MLD/€.
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ed & una tratta in cui la quota di mercato della strada & nettamente superiore a quella della ferrovia
(89% versus 11%) rispetto alle direttrici verso la Svizzera (37% versus 63%) e I'Austria (69% versus 31%).

Austria

Traffico stradale: 45,7 mIn diton
Traffico ferroviario: 20,7 min diton
Svizzera

Traffico stradale: 14,3min diton
Traffico ferroviario: 24 min diton
Francia

Traffico stradale: 38 min ton
Traffico ferroviario: 4,5min ton

= Strada “ Ferrovia

Figura 3 - Il traffico ferroviario e stradale di tipo transfrontaliero con Francia, Svizzera e Austria nel 2010 - Fonte: elaborazioni
CERTeT su dati Alpinfo

Gli interscambi commerciali sia in valore sia in tonnellate fra i territori sono cresciuti costantemente, con
I’eccezione del periodo 2009-2010, e nel 2011 hanno raggiunto livelli record, in un decennio in cui il
tasso di crescita del PIL italiano & stato sostanzialmente nullo.

| servizi ferroviari fra Italia e Francia sono di gran lunga i meno sovvenzionati rispetto sia ai servizi

ferroviari in transito attraverso la Svizzera sia ai servizi marittimi fra Italia e Spagna.

In particolare si segnala:

= |e continue revisioni dei prezzi di accesso ai tunnel verso la Francia, in particolare il Monte Bianco e il
Fréjus oggetto entrambi di opere di adeguamento a pilt moderni standard di sicurezza i cui oneri
sono stati e saranno scaricati sui pedaggi. Questa politica ha condizionato le scelte degli
autotrasportatori sulle lunghe distanze che, per ridurre i costi, hanno preferito utilizzare i valichi
Svizzeri o passare da Ventimiglia (dove il traffico € cresciuto da 13,6 milioni di tonnellate del 2000 a
17,8 milioni di tonnellate nel 2010, segnando un + 30%). | dati Alpinfo aiutano a comprendere il
fenomeno. Infatti, per I'anno 2000 la quota dei traffici stradali di attraversamento del Frejus e del
Monte Bianco in transito (cioé non diretta verso la Francia) era pari al 31,8% del totale, pari ad 8,2
milioni di tonnellate. Questa quota nel 2010 e limitata al 14% (pari ad 2,8 milioni di tonnellate) in
quanto gli autotrasportatori hanno effettuato scelte verso direttrici differenti (in particolare di
attraversamento della Svizzera, dove il traffico autostradale & cresciuto del 60,6% passando da 8,9 a
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14,3 milioni di tonnellate).

2000 2005 2010
Quota .
Transito Totale sul Transito Totale (o) Transit Totale et s
sul totale o totale
totale

Ventimiglia 8,6 13,6  63,2% 12,3 18,4 66,8% 10,7 17,8 60,1%
Monginevro 0,4 1,4 28,6% 0,1 0,7 14,3% 0,1 0,5 20,0%
Fréjus 8,2 25,8 | 31,8% 2,4 11,6 20,7% 1,1 11 10,0%
Monte Bianco - - - 2,8 8,5 32,9% 1,7 8,7 19,5%

Totale valichi

. . 17,2 40,8  42,16% 17,6 39,2 | 44,90% 13,6 38 35,79%
Italia-Francia

Tabella 2 - Transiti stradali attraverso i valichi con la Francia (min di ton) - Fonte: elaborazione CERTeT su dati Alpinfo [3-3]

= |a revisione delle limitazioni alle caratteristiche tecniche dei mezzi pesanti per I'attraversamento
della Svizzera (superando le limitazioni delle 28 tonnellate dal 1 gennaio 2001 introducendo il nuovo
limite di 34 tonnellate, innalzato il 1 gennaio 2005 a 40) e le politiche di incentivo all’utilizzo del
sistema ferroviario da parte della Confederazione Elvetica. In particolare, dal 2000 sono previste
specifiche indennita per favorire I'utilizzo di trasporti combinati non accompagnati, che nel 2012 a
179,50 franchi (149 Euro) per spedizione e 3050 franchi (2530 Euro) per treno. Il totale dei contributi
erogati dalla Svizzera per questa politica & di circa 200 milioni di Euro ogni anno (ben superiore ai
14 milioni di Euro erogati da IT e FR per I'Autostrada ferroviaria Alpina fra Orbassano e Aiton).
Questa politica di riduzione dei costi ferroviari ha favorito I'utilizzo del valico del Sempione e del
Loetschberg in alternativa al Frejus per alcune tipologie di treni dal nord Italia verso il Belgio e la
Gran Bretagna. | forti incrementi dei flussi lungo la direttrice del Sempione-Loetschberg sono dove al
completamento di importanti interventi infrastrutturali, come I'adeguamento alla sagoma P/C 80,
corrispondente al gabarit maggiormente utilizzato nel trasporto combinato strada-rotaia e nel
sistema di autostrada viaggiante, fra Novara-Borgomanero-Domodossola e il Sempione (dal 2001) e il
completamento del tunnel di base del Loetschberg (34 Km di galleria di cui 22 a canna unica,
inaugurato il 9 Dicembre 2007), che hanno garantito I'ammodernamento dei servizi ferroviari e una
maggiore efficienza nella catena intermodale. Su questa direttrice i traffici, equivalenti a 3,8 milioni
di ton nel 2000, sono aumenti sino a 9,6 milioni di ton nel 2010, grazie esclusivamente allo sviluppo
delle varie forme di intermodalita ferroviaria, che hanno permesso un aumento da 0,1 milioni di ton
del 2000 a 7 milioni di ton nel 2010.

= |’introduzione di nuove rotte marittime affiancate dal meccanismo di rimborso dell’Ecobonus sulle
tratte fra Italia e Spagna che hanno comportato continui cambiamenti delle strategie degli operatori
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Nord Orientale sulle direttrici Genova-Barcellona, Livorno-Barcellona, Livorno-Tarragona, Livorno-
Valencia e Civitavecchia-Valencia e Salerno-Valencia. In particolare, nel periodo 2007-2010 gli
autotrasportatori hanno potuto usufruire su queste rotte dell’Ecobonus, cioe di un rimborso del
costo della tratta via nave proporzionato alla riduzione delle esternalita, pari in media al 28% del
prezzo del nolo marittimo, con un contributo totale erogato di circa 17-20 milioni di Euro annui
(Fonte: RAM). Questo tipo di politiche ha permesso di passare da 1,2 a 5,7 milioni di tonnellate nel
periodo 2000-2010 trasportate su queste direttrici marittime, che in precedenza venivano
trasportate prevalentemente via strada (fonte Autorita Portuale di Barcellona e Autorita Portuale di
Valencia).

Nel predetto documento non viene spiegato:

a) perché il traffico merci complessivo, dal 1999 al 2008 (ante crisi
economica) tra Italia e Francia e passato da 48 a 45,3 milioni di
tonnellate/anno, mentre & aumentato nelle direttrici Italia-Svizzera e Italia-
Austria (fonte Dipartimento Federale delllAmbiente, dei Trasporti,
dell’Energia e delle Comunicazioni — Ufficio Federale dei Trasporti —
Confederazione Elvetica);

| dati sul traffico merci elaborati da Alpinfo [3-4] dimostrano che in generale, durante gli ultimi
due decenni, dal 1984 e fino al 2010 il traffico di merci sull’arco alpino (dal Mediterraneo al Tarvisio in
Austria) non ha smesso di crescere ed & pil che raddoppiato con una crescita annuale media del 4% dal
1984 al 2007 (si veda la retta d’interpolazione nel grafico sottostante).
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Il periodo di crisi congiunturale, che ha avuto un picco nel 2009, ha posto un forte freno ai traffici,
tuttavia gia dal 2010 si e riscontrata una ripresa che risulta confermata anche nei primi mesi del 2011
(ancorché con dati ancora parziali).

Ponendo I'attenzione ai soli flussi ferroviari sull’arco alpino (figura sotto) si evidenzia un divario fra le tre
direttrici principali. L'appetibilita dei valichi ferroviari alpini svizzeri (Sempione-Loetschberg e San
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Gottardo) e austriaci (Brennero e Tarvisio) risulta molto maggiore rispetto a quelli francesi
(Moncenisio/Frejus e Ventimiglia).
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In particolare si evidenzia un forte calo dei flussi di merci tra Italia e Francia a vantaggio del Sempione-

Loetschberg, a partire dal 2002, anno in cui sono iniziati i lavori di ammodernamento della linea Torino-
Modane.
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Le ragioni del calo sono molteplici, ma quella cruciale & 'inadeguatezza del servizio ferroviario della linea
storica Torino-Modane. Proprio nel 2002 sono iniziati i lavori sulla linea storica e proprio questi lavori
hanno pesantemente limitato il passaggio dei mezzi. A quel punto tutti gli operatori ferroviari, si sono
progressivamente spostati sulle direttrici piu efficienti, che garantivano un migliore servizio e dei costi
competitivi (primi fra tutti il Sempione ed il Loetschberg che hanno avuto una crescita esponenziale dei
passaggi).

I Traffici dunque, non essendo diminuiti, si sono dovuti ridistribuire per ragioni di convenienza
economica.

Se le infrastrutture sono inefficienti e non disponibili, il traffico passa per strade diverse, magari piu
lunghe. Il completamento dei lavori di adeguamento del tunnel potranno permettere di proseguire il
funzionamento della linea, anche se con costi elevati e funzionalita inadeguate (vedi seguito).

b) perché il solo traffico ferroviario tra Italia e Francia, seppur sussidiato
economicamente, € passato da un valore massimo di circa 10 milioni di
tonnellate/anno ante anno 2000 a circa 6 milioni di tonnellate/anno nel
2004 (prima dell’inizio dei lavori di ammodernamento del tunnel della linea
storica), a circa 5 milioni di tonnellate/anno nel 2008 (prima della crisi
economica) e, in definitiva, agli attuali (dati 2010) 3,9 milioni di
tonnellate/anno (stessa fonte di cui al punto precedente);

Come gia anticipato le ragioni del calo sono essenzialmente riconducibili alle limitazioni fisiche della

tratta di valico che causa una pesante inadeguatezza del servizio ferroviario della linea storica Torino-

Modane; il Frejus e il tunnel piu vecchio (1871) ed il piu alto d’Europa (1281 m), con pendenze che

raggiungono in alcuni punti il 33 per 1000. In particolare le ragioni del calo del traffico merci sono

imputabili a:

- i lavori sulla sagoma del tunnel storico di Modane (inizio lavori 2002) con riduzione significativa delle
tratte disponibili e delle prestazioni, consentite da un esercizio a senso unico alternato;

- le limitazioni del tunnel storico a regime (altezza e limitazioni fisiche di sagoma) che, come ripreso in
seguito (vedere domande n. 6 e 8), non consentono un efficace transito dei carichi moderni per il
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trasporto delle merci, con forti penalizzazioni dal punto di vista energetico, funzionale ed economico;

- il costo del transito: I'utilizzo di 2/3 locomotori con i relativi macchinisti ed il corrispondente maggior
utilizzo di energia per superare le elevatissime pendenze, puo portare treni merci con peso massimo di
1050 tonnellate; i nuovi tunnel in corso di realizzazione sugli assi della Svizzera (Loetschberg e
Gottardo) e dell’Austria (Brennero), analoghi al nuovo tunnel della Torino Lione, hanno pendenze
dell’ordine di un terzo rispetto alla linea attuale (circa 10 per mille), sono tutti a quota inferiore a 600
metri (linee di pianura) e portano con un’unica motrice convogli lunghi fino a 1000 metri, con un carico
di 1600 tonnellate.

Il risultato e che oggi una tonnellata portata attraverso il tunnel del Frejus costa quasi il 50% in piu di
una tonnellata trasportata in Svizzera ed in Austria. Chiunque abbia un’alternativa evita I’attuale tunnel
ferroviario del Frejus.

c) perché le previsioni effettuate da LTF/RFI, espresse per il periodo 2004-
2030, prevedono alla data attuale volumi di traffico 2,5-3 volte superiori a
quelli oggi effettivamente presenti (fonte Quaderno 2 — Scenari di traffico
Arco Alpino - Osservatorio per il collegamento ferroviario Torino — Lione);

Le previsioni di traffico aggiornate per il Progetto Preliminare del 2010, nel rispetto dei principi condivisi
in sede di Osservatorio (e validate dagli esperti ferroviari italiani e francesi) e riportati nel Quaderno 2,
prevedono nel 2030 sull’arco alpino, da Ventimiglia al Tarvisio, i seguenti valori (espressi in milioni di
tonnellate), considerando i tre scenari macroeconomici previsti dalla Commissione Europea:

=  Shock permanente: 247,8 Mt

=  Decennio perduto: 271,8 Mt

= Rimbalzo: 305,5 Mt

Nel 2010, il traffico riscontrato sullo stesso arco alpino é stato di 147,4 Mt (Alpinfo 2010)

Le previsioni di traffico del Progetto Preliminare prevedevano dunque un incremento molto piu
contenuto, rispetto a quello denunciato dalla Comunita Montana, dell’85% (caso decennio perduto) e
non del 150-200%.

d) perché il modello di esercizio della nuova linea prevede volumi di traffico
indirizzati o provenienti dalla linea AV/AC Torino — Milano nettamente
superiori a quelli utilizzati per la progettazione della predetta linea AV/AC
Torino — Milano (255 treni/giorno, di cui 191 merci, previsti secondo il
progetto della NLTL a fronte di 160 treni/giorno per la subtratta Torino-
Novara e soltanto 60 treni/giorno per la subtratta Novara-Milano, di cui solo
6 merci).

| dati riportati dal modello di esercizio della Torino-Milano fanno riferimento ad una situazione
infrastrutturale con il sistema AV/AC italiano completato (Torino-Napoli e Milano-Venezia) ma senza la
realizzazione dei valichi. Tale importante annotazione é riportata in tutti i documenti di modello di
esercizio redatti nell’lambito del progetto della Torino-Milano e che fanno riferimento all' orizzonte
temporale 2020.

E’ quindi normale un incremento di traffici dovuti al cambiamento dello scenario infrastrutturale
conseguente alla realizzazione di una nuova tratta (Torino-Lione), in un orizzonte temporale piu lontano
di quello dello studio di cui sopra, come il 2035 cui si riferiscono i dati del Modello di Esercizio della
Torino Lione .

Il basso valore del traffico dei treni merci tra Novara e Milano e invece conseguente alle modalita di
instradamento ipotizzate.

Nello scenario cui si e fatto riferimento i treni merci saranno in parte diretti verso la piattaforma
logistica di Novara-Boschetto. | merci restanti, che proseguono, utilizzeranno il nuovo by-pass
sotterraneo di Novara (attualmente in fase di progetto e dedicato a questo scopo specifico) per essere
inoltrati su itinerari alternativi (in particolare la Novara-Mortara-Alessandria/Milano sud) senza
interferenze con i treni della Linea Storica Torino-Milano.
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Il traffico residuo, costituito dai 6 treni merci, é quello che non prosegue perché diretto all'impianto
merci della stazione di Milano Certosa.

Al termine della prima fase, la capacita sara determinata da quella che potra raggiungere la tratta
Bussoleno-Avigliana dopo I'effettuazione degli interventi di “upgrading” attualmente allo studio da parte
di RFI.

Al termine della realizzazione (fase 1 +2 ) non ci saranno colli di bottiglia .

NOTE

[3-1] “I primi venti esportatori mondiali di merci” — Fonte elaborazione ICE su dati OMC

[3-2] Transiti stradali attraverso i valichi con la Francia (dati in milioni di tonnellate) - Fonte:
elaborazione CERTeT su dati Alpinfo

[3-3] Scambi tra Italia e i principali Paesi dell’Europa Occidentale interessati dalla realizzazione del
Corridoio Mediterraneo (2011, Euro) - Fonte: elaborazione CERTeT su dati ISTAT

[3-4] ALPINFO fonte Dipartimento Federale dell’Ambiente, dei Trasporti, dell’Energia e delle
Comunicazioni — Ufficio Federale dei Trasporti — Confederazione Elvetica
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4) QUALI SONO | PUNTI QUALIFICANTI DEL NUOVO ACCORDO?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Nel documento governativo si afferma che la costruzione avverra per fasi
funzionali, prevedendo che si realizzino tratte che svolgano appieno la loro
funzione appena completate. L’intervento previsto dal governo mette al
primo posto il tunnel di base, senza modificare le tratte di adduzione sul
versante italiano e su quello francese. In questo modo il tunnel, anche
qualora fosse realizzato, non potrebbe rendere disponibile tutta la sua
funzionalita essendo questa condizionata dal resto della linea, la cui
capacita rimarrebbe invariata; la spesa di realizzazione del tunnel di base
viceversa verrebbe erogata per intero. La fase prevista non & dunque affatto
“funzionale”.

Quanto asserito nel testo della Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone, riguardo al
mantenimento senza modifiche delle tratte di adduzione, non corrisponde al vero, né sul lato italiano né
su quello francese.

Gli studi condotti dall’Osservatorio dimostrano che, da Bussoleno ad Avigliana, la linea storica presenta
una adeguata capacita ed un altrettanto adeguato livello funzionale, stimato in circa 280 treni/giorno.
Tuttavia, al fine di garantire il raggiungimento degli obiettivi prefissati per la fase 1, come peraltro
previsto nell’Accordo Italo Francese, € in corso la redazione da parte di RFI di un progetto di
adeguamento della tratta, volto a migliorarne ulteriormente le caratteristiche prestazionali. E forse il
caso di rammentare che la tesi del mantenimento della linea storica, con interventi di potenziamento
sulla stessa, € da sempre la tesi sostenuta dal Movimento e dai Comuni contrari alla Nuova linea Torino
Lione. Sorprende pertanto che nel momento in cui si accoglie la loro tesi (e la tesi del progetto FARE) per
una tratta importante di 25 km, si eccepisca su questa strategia considerandola inadatta ad assorbire il
traffico atteso a seguito della realizzazione del tunnel di base da parte di chi ha sempre ritenuto che il
tunnel di base non avrebbe generato nuovi traffici per carenza di domanda. Quest’ultima & una
conversione di rotta interessante verso posizioni piu realistiche che, se confermata, & giusto salutare
positivamente.

Si ricorda altresi che la FASE 1, negli studi e nelle proposte dell’Osservatorio non si limita alla Parte
Comune ma riguarda anche la Parte Nazionale ed il Nodo di Torino. Analogamente in Francia sono
previsti interventi sulla tratta di adduzione per cui nella prima fase, nei due Paesi, la linea funzionera
come linea mista con le parti nuove nei colli di bottiglia (alpino e metropolitano) e la conferma della
linea storica nelle parti di pianura piu performanti.

A completamento di quanto sopra si ricorda che il Quaderno 3 dell’Osservatorio, ha evidenziato che la
tratta tra Avigliana e Bivio Pronda, essendo soggetta al calendario di realizzazione della linea FM3,
vedrebbe ridotta in prospettiva la capacita per i traffici merci ed a lunga percorrenza, per questo é
prevista in fase 1 la realizzazione della nuova tratta Buttigliera-Orbassano, che costituisce anche il
collegamento passante al polo logistico di Torino. Siccome la messa in esercizio di tutte le cinque linee
del Sistema Ferroviario Metropolitano [4-1] rischia di saturare in pochi anni il passante ferroviario si
rende necessaria la realizzazione della Gronda Merci (Pronda — Settimo).

Si rammenta che l'impegno all'adeguamento della linea storica e gia contenuto nell’accordo
intergovernativo ltalia-Francia del 30 gennaio 2012, come documentato al punto 2 del presente testo.

Il nuovo Accordo, come gia detto (vedi punto n. 2), stabilisce nella sostanza
solo la nuova ripartizione percentuale dei costi tra Italia e Francia ed &
significativo che la Presidenza del Consiglio usi il condizionale

L’Accordo Italo-Francese stabilisce la ripartizione percentuale dei costi tra Italia e Francia, ma introduce
anche i principi adottati da entrambi i Governi per il trasferimento modale per il traffico transalpino.
L’affermazione della Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone contrasta con quanto gia da essa
sostenuto al punto due: “I'ipotetico 40% (3,28 miliardi di euro) a carico dell’Unione Europea, risultano
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privi di fondamento”. Si conferma che, come esplicitato nel testo Governativo I'UE, che fino ad oggi ha
riconosciuto un contributo del 27% (50% sui progetti e le discenderie), “potrebbe erogare un
finanziamento fino allammontare del 40% del costo complessivo” come formalmente proposto dal
Commissario Europeo Kallas e come sara di conseguenza presentato al Consiglio d’Europa ed al
Parlamento Europeo in sede di approvazione del Bilancio comunitario 2013-2020.

Pertanto il riparto costituisce una stima assolutamente plausibile, in vista delle finali decisioni europee
(si veda in merito la risposta al punto 2).

E’ rilevante la lettura dell’art. 1 dell’Accordo che recita: “Il presente accordo
non costituisce uno dei protocolli addizionali previsti all’articolo 4
dell’Accordo firmato a Torino tra i Governi italiano e francese il 29 gennaio
2001. In particolare non ha come oggetto di permettere |'avvio dei lavori
definitivi della parte comune italo-francese, che richiedera I'approvazione di
un protocollo addizionale separato, tenendo conto in particolare della
partecipazione definitiva dell’'Unione Europea al progetto”. Il che conferma
come l'effettiva operativita degli stessi impegni bilaterali sia subordinata
alle future decisioni europee.

Bisogna anche ricordare che I'Unione Europea terminera il processo
legislativo sulle Linee guida TEN-T 2014/2020 e le decisioni di bilancio
Connecting Europe Facility non prima di 12/15 mesi a partire dalla
primavera 2012, peraltro su progetti il cui stato di avanzamento e
fortemente disomogeneo sia in Francia sia in Italia. Il confronto su quanto e
cosa finanziare deve pertanto ancora cominciare.

E sorprendente che la Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone ritenga di essere piu titolata del
Governo a dare l'interpretazione autentica del testo dell’accordo sottoscritto dal Governo Italiano e dal
Governo Francese dopo tre anni di istruttoria serrata con la costante supervisione del Coordinatore
Europeo e della Commissione.

Per fare cio vengono omessi nella citazione i due capoversi precedenti a quello riportato che, in modo
inequivoco, danno conto della rilevanza decisionale dell’Accordo stesso.

Pertanto non puo essere considerata una inutile ridondanza il loro integrale richiamo:

(...) “le parti stabiliscono con il presente protocollo addizionale dell’accordo sottoscritto a Torino il 29
gennaio 2001 le condizioni di realizzazione del progetto di collegamento ferroviario misto merci-
viaggiatori tra Torino e Lione, nonché le condizioni di esercizio di tale opera, una volta realizzata.

Le parti stabiliscono inoltre con il presente accordo le condizioni di un migliore utilizzo della linea storica
del Frejus, definendo in particolare le misure di accompagnamento del progetto e le misure di sicurezza.”

Inoltre il commissario europeo ai trasporti Siim Kallas, in un’intervista
pubblicata da Italia Oggi il 29 febbraio 2012, ha dichiarato che i fondi
pluriennali destinati agli assi prioritari europei potrebbero aumentare da 8 a
31,7 miliardi di euro. Questa somma, divisa per i 30 progetti prioritari
europei, comporta una media di un miliardo di euro per ogni intervento.

Sorprende altresi che la Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone individui per conto dell’UE i

criteri del riparto dei fondi europei in modo uniforme ed omogeneo su tutte le opere (1 miliardo per

ciascuna di esse) prescindendo dalle priorita che sono, tra I'altro, definite nel documento stesso.

Cio detto occorre ribadire che nell’ottobre 2011 I’'Europa ha concentrato su 10 progetti prioritari (si veda

risposta 1) il finanziamento in base al criterio del maggior contributo alle opere con maggiore valore

aggiunto.

E, per la Torino Lione, come gia ribadito in precedenza :

= |a Commissione UE dei trasporti il 5 Dicembre 2008, ha gia approvato e finanziato la Torino-Lione
nell'ambito del programma per le reti transeuropee di trasporto (TENT) per il periodo 2007-2013
con 671,8 milioni di Euro;

= |ipotesi di ulteriore contribuzione Europea risulta assolutamente verosimile, considerata la
strategicita della tratta come ribadito nel documento Core Network Corridors [4-2], una tratta di
valico essenziale ed inderogabile per il corridoio Mediterraneo.

Si ricordi infine che & sempre possibile rinunciare senza penali o sanzioni ad
un progetto europeo, come affermato al punto 111.4.2.1 del documento di
concessione del finanziamento: “In casi debitamente giustificati il

Si ringrazia la Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone per il prezioso suggerimento relativo alla
modalita epistolare da adottare ed al relativo preavviso occorrente per rinunciare ai finanziamenti UE.
Ribadito che I'orientamento del Governo Italiano non & certo quello di rinunciare al finanziamento, né
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beneficiario pud in qualsiasi momento rinunciare in tutto o in parte al
contributo finanziario, informandone la Commissione per iscritto con
almeno 60 giorni di calendario di anticipo e dichiarando i motivi
dell'impossibilita di proseguire 'azione oggetto del contributo, senza dover
versare alcuna indennita.” Tale possibilita & stata recentemente utilizzata
dal Portogallo per annullare la linea AV Lisbona-Madrid (marzo 2012).

qguello di interrompere l'iter realizzativo dell’opera, si ricorda che gli oneri conseguenti da atti di questa
natura non consistono solo in sanzioni europee per un eventuale ripensamento: occorre tener conto
degli obblighi gia consolidati nei confronti della Francia e delllUE, come ad esempio il caso delle
discenderie realizzate in Francia con un intervento congiunto italo-franco-comunitario, con i relativi
espropri, le compensazioni negoziate con le amministrazioni locali, ecc.. per non parlare dei costi
progettuali, amministrativi e burocratici che hanno accompagnato il processo decisionale transalpino,
concluso da tempo con l'inchiesta pubblica e la relativa D.U.P. (déclaration utilité publique). E assai
difficile pensare che i 9 km delle tre discenderie gia realizzate possano essere abbandonati senza danni e
conseguenti risarcimenti o che si possa immaginare un loro riuso, magari fantasioso e senza oneri. Giova
a tal fine ricordare che, nell'immaginario delle grandi opere contestate, ha fatto storia in val di Susa la
proposta di utilizzo del tunnel autostradale del Frejus, allora appena ultimato, come luogo di
coltivazione di champignon da parte di chi si opponeva alla realizzazione dell’autostrada A32 che
avrebbe dovuto costituire (come poi avvenuto) I'adduzione lato Italia della galleria.

Il riferimento al Portogallo appare incongruo e poco pertinente; il Portogallo € un Paese con un PIL
nominale di 171 miliardi di €, poco maggiore di quello del Piemonte (125 miliardi €) e con uno spread a
1.600 punti.

Non esistono ripensamenti per quanto riguarda gli altri valichi alpini, né elvetici né italo-austriaci. Il
programma di realizzazione del Brennero € pienamente confermato con la sola ricerca di ottimizzazioni
del fasaggio attuativo dei cantieri.

NOTE

[4-1] Il Sistema Ferroviario Metropolitano (SFM) é il progetto di riorganizzazione dei servizi ferroviari di
interesse locale nell’area torinese reso possibile dal completamento dei lavori di potenziamento
del nodo. Prevede la creazione di 5 linee di ferrovia metropolitana, con treni cadenzati ogni 30
minuti per tutto I'arco della giornata. L'SFM intende favorire la mobilita a medio-corto raggio e
rendere agevole |'interscambio fra le diverse linee e con altri sistemi di trasporto, migliorando sia i
collegamenti da e per Torino, sia i collegamenti con I'aeroporto e tra i diversi centri dell’area
metropolitana, sia, infine, gli spostamenti rapidi tra diverse zone della citta.
http://www.mtm.torino.it

[4-2] Il Core Network Corridors definisce i 10 progetti prioritari della rete transeuropea dei trasporti
(TEN-T) ed e collegato al Connecting Europe Facility (CEF) che costituisce il nuovo strumento per il
finanziamento della rete nell'ambito del piano pluriennale 2014-2020
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5) L'OPERA E STATA CONCERTATA CON IL TERRITORIO?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Affermare che «c’é stata attenzione alle richieste del territorio» e che «ci
sono state 183 sessioni di lavoro settimanale» da parte dell’Osservatorio
non dimostra nulla.

Puo essere opportuno rammentare in estrema sintesi la storia dell’Osservatorio ed il percorso di
concertazione con il territorio:

Il 12 dicembre 2006, su richiesta degli Enti Locali della Valle di Susa, si insedia I'Osservatorio Tecnico
Torino-Lione (presieduto da Mario Virano, Commissario straordinario di Governo) quale strumento
tecnico di elaborazione ed approfondimento per il Tavolo Istituzionale di Palazzo Chigi a cui partecipano
tutte le amministrazioni locali interessate all’opera e quindi anche tutti i Comuni della Valle di Susa.

Nella prima fase dell’Osservatorio non si parla di progetto, né di tracciati.

L’Osservatorio Torino — Lione lavora su un’Agenda concordata con i Sindaci il 23 novembre del 2006 (con
tutti i comuni NOTAV), che prevede I'approfondimento preliminare di quattro argomenti:

= |a capacita della linea storica;

= La domanda di traffico merci sull’intero arco alpino;

= il “nodo di Torino;

= |e alternative di tracciato in Val di Susa.

Vale la pena di considerare, per inciso, che I'analisi costi benefici del progetto non risulta compreso in
nessuno dei quattro argomenti che la Conferenza dei Sindaci della Valle di Susa pone al Governo
nell’agenda dell’Osservatorio.

Questa fase dell’Osservatorio dura circa un anno e mezzo; tutti i temi “sensibili” vengono trattati nel
corso di 70 riunioni con circa 300 audizioni e con l'intervento di circa 60 esperti internazionali. Tutta
I'attivita svolta € documentata con la produzione di 7 Quaderni.
Nelle riunioni dell’Osservatorio viene adottato il metodo del confronto e nei Quaderni & sempre
riportata una sezione iniziale che da conto delle ampie risultanze condivise e delle aree per le quali non
si & pervenuti ad una valutazione unanime, con il dettaglio della posizione contraria e dell’esponente che
I”ha motivata.
Il lavoro tecnico € accompagnato da un continuo processo di confronto che coinvolge tutti i Sindaci (in
particolare quelli della Valle di Susa), i Consigli comunali e I'opinione pubblica.
Il principale risultato & I’Accordo di “Pracatinat” del 28/06/2008, condiviso da tutti i componenti
dell’Osservatorio, che definisce il percorso comune per la prosecuzione delle attivita e quindi avvia la
fase di valutazione, a livello preliminare, di tracciati e alternative progettuali.
In merito il Presidente dell’Osservatorio ricorda:
(...)”In quell’accordo tecnico partorito a 1785 metri di quota non ci sono pero solo i giorni e le
notti di “conclave” dei membri dell’Osservatorio, ma anche innumerevoli contatti di ciascun
esperto con i suoi danti causa, nonché riunioni volanti con gruppi di sindaci (del centrosinistra
in un bar immediatamente a valle,e del centrodestra a monte); cioé,come si suole dire o0ggi,
quello di Pracatinat il 28 giugno 2008 fu un accordo difficile ma partecipato, ottenuto sotto il
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pungolo delle scadenze fissate solo un mese prima dal Parlamento europeo per I'accesso ai
finanziamenti UE; il giorno successivo, nonostante fosse domenica, si tenne in Prefettura
Iincontro con tutti i sindaci (presente il Prefetto stesso e con i vertici della Regione,della
Provincia e della citta di Torino) per illustrare e discutere I'accordo che ,pur con sfumature
interpretative,risulto inequivocabilmente validato, come testimoniano le innumerevoli
dichiarazioni sui media, i resoconti istituzionali ed anche le posizioni pubblicamente espresse
anche da chi era legittimato a parlare a nome della Assemblea dei Sindaci della bassa valle di
Susa;

La mattina del successivo 29 luglio a Roma tutti i sindaci membri del “Tavolo politico” vennero
ricevuti dal Presidente della Repubblica Giorgio Napolitano (presente il Sottosegretario Gianni
Letta), proprio per valorizzare I’Accordo di Pracatinat al pit alto livello istituzionale; al
pomeriggio dello stesso giorno si riuni il Tavolo Istituzionale di Palazzo Chigi da un lato per
acquisire e validare I’’Accordo tecnico” in sede politica e dall’altro per definire la nuova
mission dell’Osservatorio: garantire I'unitarieta del progetto e curarne la relativa governance;
ha preso cosi ufficialmente il via la nuova fase dell’Osservatorio che si é conclusa due anni
dopo,nel giugno 2010, con l'ultimazione del progetto preliminare della tratta comune e di
quella nazionale; la decisione di passare al progetto fu abbastanza travagliata,con
sospensione dei lavori per consentire ai sindaci di confrontarsi tra loro in presenza di posizioni
diversificate;infine si trovo un accettabile compromesso:il documento conclusivo del “Tavolo”
veniva firmato dal Governo solo con gli enti territoriali maggiori senza la firma dei Sindaci che
perd riconoscevano al Governo non solo l'owvio diritto di procedere allo sviluppo della
progettazione ma impegnandosi per parte loro a continuare a partecipare ai lavori
dell’Osservatorio anche in questa nuova fase operativa;cosi infatti é avvenuto per tutto I'anno
e mezzo successivo (dal 29 luglio 2008 al 7 gennaio 2010) con fondamentali impegni assolti
all’ unanimita come il piano dei sondaggi del 24 novembre 2009 e, soprattutto delle specifiche
progettuali presentate a tutti i Sindaci il 4 febbraio 2009 in Prefettura alla presenza del
Ministro delle Infrastrutture

La rottura di tale ragionevole rapporto di collaborazione critica (spesso anche molto critica) in
seno all’Osservatorio é avvenuta a seguito di un evento “esterno”: la decisione regionale di
unificare le tre Comunita montane in una sola, a cui é seguita la formazione di una
maggioranza con la determinante presenza dei rappresentanti delle liste Notav. Il 7 gennaio
2010 il neoeletto Presidente si é presentato in Osservatorio dicendo che:

- gli esperti che fino ad allora avevano operato in rappresentanza dei territori (a partire da
quelli della bassa valle)non erano pil rappresentativi;

- l'offerta di una loro prorogatio a carico di Regione e Provincia(che si erano offerte in tal
senso) veniva respinta;

- la nuova Comunita Montana non prendeva impegno alcuno in ordine alla eventuale
indicazione di altri tecnici di fiducia;

- analogamente non considerava in alcun modo impegnative le scadenze del calendario
europeo, a partire dagli adempimenti previsti per il 30/1/10.
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A seguito di tale presa di posizione, Palazzo Chigi chiedeva il giorno stesso agli Enti territoriali
sovraordinati (Regione e Provincia)di proporre una rappresentanza degli EELL corrispondente
alla nuova realta istituzionale ed alle nuove indisponibilita al confronto in seno
all’Osservatorio previa consultazione di tutti i comuni: tale verifica delle disponibilita al
confronto di merito fu esperita da Regione e Provincia nei giorni dal 12 al 15 gennaio 2010 con
I'impegno diretto dei due Presidenti e le relative risultanze comunicate al Governo il 17
seguente con un articolato e documentato report conclusivo della consultazione da cui
emergeva l'autoesclusione di quegli amministratori che ritenevano di rifiutare ogni confronto
sulle migliori soluzioni per “territorializzare” I'opera in quanto arroccati sulla pregiudiziale del
no ( comunque e dovunque). Il conseguente DPCM ha da allora recepito le volonta emerse
nella consultazione dando forma alla nuova composizione dell’Osservatorio (e, per analogia,
anche del “Tavolo Politico”).

Si ricorda che ai sindaci si richiedeva semplicemente di dichiarare “la volonta di partecipare al processo
di definizione della migliore progettazione preliminare possibile dell’'opera e alla conseguente
valorizzazione del territorio nel rispetto del calendario europeo, fermo restando che I'adesione ai lavori
dell’Osservatorio lascia comunque le amministrazioni aderenti la facolta di poter discrezionalmente
esprimersi sulla progettazione preliminare” [5-1]. Quelli che non hanno accettato tale impegno, si sono
autoesclusi dall’Osservatorio lasciando vacanti i posti loro attribuiti (4 posti per i rappresentanti
territoriali su un totale di 16): il rappresentante della tratta di Valico, due rappresentanti della Bassa
Valle di Susa, il rappresentante di Avigliana.

Osservatorio Tecnico, Regione, Provincia, Citta di Torino e la maggioranza degli Enti Locali interessati alla
linea (33 comuni) stanno lavorando su questo programma di attivita, attraverso riunioni con frequenza
settimanale, coordinandosi con i rappresentanti delle ferrovie (RFI, LTF) per perfezionare il progetto,
ridurre gli impatti, massimizzare i vantaggi economici e sociali, in un confronto continuo e dialettico. Per
fare, insomma, la migliore opera possibile.

Il Governo Italiano dopo aver assunto nel 2005 nel Tavolo Politico
convocato a Palazzo Chigi I'impegno di derubricare I'opera dalle procedure
derivanti dalla Legge Obiettivo, per garantire una corretta informazione e
partecipazione degli enti e delle popolazioni locali, nel 2009 & tornato sui
suoi passi ed ha nuovamente imposto sull’opera la cosiddetta “Legge
Obiettivo” (L. 443/2001), estromettendo dai procedimenti tutti gli enti
locali, ad eccezione della sola Regione Piemonte.

Quindi nessun Comune interessato puo intervenire in modo sostanziale ed
efficace all'iter formale di definizione, valutazione e approvazione dei
progetti.

Si contesta radicalmente |'affermazione che “nessun Comune interessato puo intervenire in modo
sostanziale ed efficace all’iter formale di definizione, valutazione e approvazione dei progetti”.

Premesso che la Legge Obiettivo & una legge dello stato applicata sull’intero territorio nazionale e che
solo per le opere presenti nell’elenco della Legge Obiettivo & possibile procedere ad un finanziamento
per parti, tutti i comuni sono stati e sono regolarmente coinvolti secondo quanto previsto dalla
legislazione vigente per le opere pubbliche, come avviene sull’intero territorio nazionale (Conferenza dei
Servizi, osservazioni, VIA).

Oltre questa opportunita “ordinaria” ci sono le opportunita “straordinarie”, non previste dalla Legge
Obiettivo, ed offerte solo alla Torino Lione, costituite dal Tavolo Istituzionale di palazzo Chigi e
dall’Osservatorio, ovviamente per i Comuni che accettano di farne parte.

Non esiste un progetto unitario dell’opera ma solo di alcune parti e con
differenti stati di avanzamento. Sul lato francese & ancora in corso
I'inchiesta sull’utilita pubblica di una delle ipotesi progettuali. Tunnel di base
e tratta internazionale hanno un progetto appena preliminare, approvato

Quanto affermato non & assolutamente vero: esiste un progetto preliminare completo, ultimato lato
Italia nel giugno 2010, integrato e coordinato con il progetto sul lato francese; per la Parte
Internazionale sul lato francese il progetto della Sezione Transfrontaliera & allo stato di progetto
definitivo compiutamente approvato con la chiusura dell’inchiesta pubblica.
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senza finanziamento dal solo Governo Italiano (Del. CIPE 57/2011). Nella
tratta italiana la valutazione di impatto ambientale e ferma da mesi.

Sul lato italiano della Sezione Transfrontaliera il progetto definitivo e iniziato il 9 gennaio 2012 e sara
ultimato entro 12 mesi.

Il progetto della Parte Nazionale Italiana & stato pubblicato in data 28 marzo 2011, le integrazioni
richieste dalla Commissione VIA sono state pubblicate il 16 febbraio 2012 ed & attualmente in corso la
fase finale approvativa, con la Conferenza dei Servizi convocata dalla Regione Piemonte per il 16 Aprile
2012.

| compiti del Commissario Straordinario arch. Mario Virano consistono in
“temporanee esigenze di coordinamento operativo tra amministrazioni
statali” e non sostituiscono “le attribuzioni dei Ministeri, fissate per legge”
(D.P.R. 16 agosto 2006, L. 400/88).

L'“Osservatorio relativo all’asse ferroviario Torino-Lione” non ha alcun
compito inerente la definizione, la stesura, la valutazione o I'approvazione
di qualsivoglia progetto (D.P.C.M. 1 marzo 2006).

L'Osservatorio, su mandato diretto del Governo, ha effettuato un coordinamento operativo autorevole
ed efficace nella formazione del progetto preliminare, nella fase di Valutazione di Impatto Ambientale
Nazionale, e di costruzione del parere regionale, nel rapporto tra Amministrazioni e Proponenti
contribuendo a migliorare sostanzialmente il progetto preliminare complessivo.

Ha avuto e sta avendo un ruolo essenziale nella predisposizione della realizzazione per fasi del progetto
per la Sezione Transfrontaliera (gia operativa ) e di quella nazionale (in corso di definizione).

| progetti finora presentati sono stati sviluppati in completa autonomia dagli
operatori ferroviari italiani e francesi. Nessuno di questi & stato mai stato
sottoposto ad un esame preventivo o un’approvazione finale da parte
dell’Osservatorio, dimostrabile con atti formali. Nessuna attivita o
documento dell’Osservatorio & vincolante per i progetti.

Le attivita dell’Osservatorio hanno pertanto un valore esclusivamente
politico.

Solo chi ha deciso di non partecipare ai suoi lavori puo dire che il ruolo dell’Osservatorio non é stato
cogente sui progetti. Basterebbe ricordare a tal proposito, e a mero titolo di esempio:

a) le “specifiche progettuali” [5-2] scritte dall’Osservatorio e diventate capitolato di gara per i
progettisti di LTF (per la Parte Comune) e documento di affidamento per RFI ad Italferr (per la
tratta nazionale italiana);

b) gli “indirizzi operativi per la progettazione preliminare della Torino Lione dal confine di stato
alla connessione con la linea AV AC Torino Milano” — 29 gennaio 2010 [5-3]

Il documento “Punti di accordo per la progettazione della nuova linea e per
le nuove politiche di trasporto per il territorio - Pracatinat, 28 giugno 2008”
(spesso impropriamente citato come “Accordo di Pracatinat”), redatto dal
Commissario Straordinario, contiene una serie di generiche indicazioni e
auspici in larga parte disattesi. Non si tratta di un “accordo” in quanto non e
stato sottoscritto da nessuno dei soggetti interessati.

L'osservazione risulta ripetitiva di quanto gia detto in precedenza, pertanto si rimanda all’ampia
trattazione gia svolta sul tema al punto 5 .

C’é inoltre da ricordare che a partire dal gennaio 2010 [5-1] sono state
escluse dalle riunioni dell’Osservatorio le amministrazioni che non
dichiarassero a priori l'accettazione dell’'opera: «..la nuova Comunita
Montana, con riferimento alla nuova linea Torino-Lione non si connota con
un profilo di sensibilita politico-istituzionale idoneo a rappresentare il
pluralismo delle comunita locali presenti sul territorio». Il criterio in base al
quale i Comuni ricadenti negli ambiti territoriali interessati dai tracciati
potranno partecipare al tavolo dell’Osservatorio € stato dunque definito
come «Comuni [...] che dichiarano esplicitamente la volonta di partecipare
alla miglio realizzazione dell’opera nel quadro della miglior tutela e
valorizzazione del territorio e del rispetto del calendario europeo». 25
Comuni contrari sono di fatto estromessi dall’Osservatorio. Per contro in
Osservatorio sono da sempre rappresentati numerosi Comuni il cui
territorio non & coinvolto dal progetto e ai quali sarebbero riconosciute le

L'osservazione risulta ripetitiva di quanto gia detto in precedenza, pertanto si rimanda all’ampia
trattazione gia svolta sul tema al punto 5 ..
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compensazioni.

Il cambiamento di tracciato da sinistra a destra Dora, avvenuto dopo il 2006,
non e stato frutto della concertazione con il territorio della Val Susa, che ha
sempre chiesto di discutere delle reali necessita dell’'opera, ma discende
dalla scelta di includere nella linea lo scalo ferroviario di Orbassano.

Il tracciato in sinistra Dora é stato il centro della conflittualita del 2005 (scontri di Venaus). La scelta di
abbandonare il tracciato in sinistra Dora e maturata nel confronto con gli Enti Locali ed e stata
formalizzata nell’accordo di Pracatinat, poi ratificata dal Tavolo Politico di Palazzo Chigi. Si ricorda che il
tema di Orbassano & una rivendicazione costante portata avanti dalla Bassa Valle di Susa in accordo con
Regione, Provincia e Citta di Torino. Di conseguenza i lavori dell’Osservatorio, documentati nei Quaderni,
hanno assunto questo tema come una invariante, prevedendo che la linea dovesse garantire la
connessione con lo scalo ferroviario di Orbassano.

Quanto alla proposta di erogare compensazioni al territorio in cambio
dell’assenso all’opera, queste sarebbero accettabili solo qualora I'opera
fosse effettivamente necessaria.

Gli osservanti sembrano dimenticare che, nel caso della Torino Lione, il tema delle compensazioni &
stato reinterpretato, su richiesta dei Comuni della Valle di Susa e su mandato del Ministero delle
Infrastrutture, nell’ambito del Piano Strategico della Provincia di Torino.

L’équipe tecnica che ne ha curato la redazione era composta da Censis (il Direttore Giuseppe Roma),
FOA (il Presidente dell'INU Federico Oliva), S&T, Fin Piemonte, IRES Piemonte e Agenzia Metropolitana
per la Mobilita.

Nel comitato di pilotaggio erano rappresentate tutte le Amministrazioni a prescindere dall’orientamento
favorevole o contrario all’'opera. Anzi, si ricorda che i rappresentanti designati dalla Comunita Montana
Bassa Valle di Susa erano i piu significativi esponenti del fronte di opposizione, ovvero i sindaci di
Venaus, Avigliana e Sant’Antonino di Susa.

Il comitato di pilotaggio ha seguito, nelle tredici riunioni le fasi di redazione e stesura del Piano, in
stretto rapporto con I'Osservatorio e, nella riunione del 16 ottobre 2009, ne ha approvato i contenuti
all’'unanimita.

il Ministero delle Infrastrutture nel novembre 2009 ha espresso “grande apprezzamento per il metodo e
il merito del lavoro svolto dalla Provincia di Torino” e lo ha recepito come “uno dei Piani Strategici
Nazionali”; ha inoltre considerato che “le previsioni finanziarie del Piano Strategico siano congrue con le
stime che, ai sensi di legge, si ipotizzano per le ricadute territoriali delle “Grandi Opere”, dichiarando
infine I'importanza di “utilizzare le somme appostate di norma “in conto compensazioni”, per l'inedita

nn

finalita della “territorializzazione del progetto””.

NOTE

[5-1] Documento di Regione Piemonte e Provincia Torino del 17 gennaio 2010, redatto su incarico del
Governo (Presidenza del Consiglio), dopo una ampia consultazione con tutti i Sindaci dei Territori
interessati, dal titolo “Rappresentanze Territoriali dell’Osservatorio della nuova linea ferroviaria

Torino-Lione - Criteri per la designazione, Rappresentanze territoriali Composizione
dell’osservatorio e rappresentanze designate, Specificazioni sul ruolo e sulle attivita
dell’Osservatorio”.

[5-2] “Specifiche progettuali dell’Osservatorio Torino Lione” — febbraio 2009.
http://www.transpadana.org. Si veda anche il supplemento del sole 24 ore “Edilizia e Territorio”
del 18 febbraio 2009.

[5-3] “Indirizzi operativi per la progettazione preliminare della Torino Lione dal confine di stato alla
connessione con la linea AV AC Torino Milano” — 29 gennaio 2010. http://www.transpadana.org
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6) QUALI SARANNO | PRINCIPALI VANTAGGI DELLA TORINO-LIONE, UNA VOLTA REALIZZATA?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA RISPOSTA DEL GOVERNO
La pendenza media della linea esistente nel tratto tra Bussoleno (quota 440
m) e il culmine del tunnel del Frejus (quota 1297 m) & del 18,6 per mille, con =
un valore massimo del 31 per mille su tre tratti di sviluppo complessivo pari & &
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Sorprende che gli “osservanti” ignorino che la presenza di vincoli e penalizzazioni, anche puntuali, ma
non eliminabili singolarmente, condiziona I'intera linea. Pertanto la constatazione, a cui non si possono
sottrarre, che sulla tratta italiana ci sono delle pendenze del 31 per mille e su quella francese del 33 per
mille (mentre oggi gli standard impongono la pendenza massima del 12 per mille), non fa che
confermare la tesi della irreformabilita dei vincoli della tratta alpina senza affrontare il problema di un
tunnel di base che ne elimini le disfunzioni alla radice; disquisire su pendenze medie teoriche anziché sui
vincoli fisici reali € un modo sbrigativo ma inefficace per eludere il problema.

Se si volesse usare il lessico del parlato si potrebbe dire che “Il tunnel (con le sue adduzioni) € un oggetto
unico per uso e funzione e non puo essere affettato come un salame da gustare fetta per fetta, secondo
i propri gusti”.

La figura mostra le pendenze nei vari tratti della linea storica da Susa a Saint Jean de Maurienne.
L'incremento della capacita di trasporto merci che si otterra grazie ai lavori di FASE 1 dipende
fortemente dalla realizzazione del tunnel di base poiché, come gia detto in precedenza, & proprio
I'eccessiva pendenza della linea storica (insieme al limitato gabarit del tunnel) a determinare
I'impossibilita di utilizzo dei convogli lunghi e le non superabili limitazioni di sagoma (vedi domanda 8)

La diminuzione dei tempi di percorrenza per i passeggeri sulla tratta Torino-
Chambéry da 152 a 73 minuti e corretta ma il quasi dimezzamento tra Parigi

E interessante che, almeno in questo caso, venga dato atto della correttezza della stima della riduzione
di tempi tra Torino e Chambery. Ovviamente I'effetto complessivo sulle relazioni a piu lunga distanza
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e Milano (da 7 a 4 h) potrebbe avvenire solo allorché fosse completata
I'intera linea Torino-Lione, ovvero non prima del 2035. Tuttavia se il TGV
attuale Parigi-Milano fosse instradato sulla nuova linea AV/AC Torino-
Milano, in esercizio dal 2009, si potrebbe ridurre immediatamente il tempo
di percorrenza di almeno 40 minuti, senza alcun altro intervento sulla tratta.
Invece il TGV & costretto a transitare sulla linea storica Santhia-Vercelli-
Novara a causa della mancata armonizzazione dei sistemi di segnalamento e
sicurezza tra RFl e SNCF. La soluzione di tali problemi di interoperabilita
rappresenta la principale e meno onerosa priorita di intervento richiesta
dall’Unione Europea al fine di raggiungere gli obiettivi del programma TEN-
T.

puo ottenere il massimo delle performances con tutti gli interventi completati, ma & certo e dimostrabile
che l'eliminazione della penalizzazione alpina con le contestuali misure gia previste in prima fase
(orizzonte 2023) determinano il maggior salto nella qualita di prestazioni ed il piu significativo
abbattimento dei tempi di percorrenza per i treni passeggeri.

Circa i temi dell'interoperabilita, fortemente voluta dalle direttive della Comunita Europea, e del
maggiore utilizzo della linea AV/AC Torino-Milano & evidente che non si tratta di un provvedimento
alternativo alla realizzazione della Nuova Linea, ma piuttosto di un ulteriore provvedimento in grado di
aumentare l'attrattivita complessiva del collegamento; ma non pud nemmeno sfuggire che I'assenza
della continuazione ad Ovest nell’attraversamento alpino ai medesimi standard della linea Torino-
Milano (e della restante rete AV/AC), & una delle cause fondamentali dell’utilizzo ancora parziale del
potenziale che l'infrastruttura recentemente realizzata sarebbe in grado di consentire.

Per quanto riguarda la capacita di trasporto merci, 'incremento previsto
nel documento governativo non dipende dalla costruzione del tunnel di
base ma dall’ipotesi di utilizzare convogli di lunghezza pari a 750 m. Tale
soluzione obbliga ad avere sull'intera rete ferroviaria interessata dal
trasporto binari di stazionamento di 750 m, disposti ogni 25 km, necessari
per motivi di esercizio e sicurezza, soprattutto sulle linee miste passeggeri-
merci quale € quella in questione. Tali infrastrutture sono quasi del tutto
inesistenti sull’intera rete ordinaria italiana.

Riguardo all'incremento di capacita & inoltre chiaro che rimarrebbe limitata
a quella esistente anche qualora si realizzasse il tunnel di base, il cui traffico
verrebbe poi instradato sulla linea storica.

Se fosse vero che la penalizzazione per il traffico merci sulla direttrice storica Torino Lione dipende dalla
mancanza dei binari di stazionamento di 750 m sull’intera rete nazionale, non si capirebbe perché la
situazione dovrebbe essere radicalmente diversa sulla direttrice del Brennero e del Gottardo.

In realta le disfunzioni e le criticita della Torino Lione storica stanno proprio sulla linea ed in particolare
sulla sua parte alpina e sulla galleria cavouriana. Tali considerazioni sono quotidianamente confermate
dai diretti operatori del settore, come testimonia I'ampia pubblicistica sull’argomento.

Ovviamente I'incremento di capacita non riguarda solo la lunghezza dei treni ma anche il distanziamento
fra gli stessi ed il fatto che treni pesanti non possono transitare in modo commercialmente conveniente
sulla linea storica che & troppo ripida. Sulle parti di forte pendenza, il distanziamento non potra
scendere sotto circa 6 minuti per problemi di distanza di frenatura in discesa. Circa l'illazione che i
benefici del tunnel di base sarebbero vanificati dalle limitazioni della linea storica lato Italia e lato
Francia si ricorda per I'’ennesima volta che la linea di pianura & gia adeguatamente performante, ma che
in ogni caso sono previsti interventi di potenziamento su entrambi i versanti in modo da garantire che il
potenziale del tunnel di base sia adeguatamente utilizzato.

L'affermazione relativa al dimezzamento dei costi di esercizio non e
supportata da alcuna giustificazione scientifica, e comunque non puo essere
esclusivamente legato all'ipotizzato incremento di tonnellaggio trasportabile
da ciascun convoglio. Si sottolinea inoltre che il costo di esercizio sara
influenzato anche dal consumo energetico (vedi successivo punto 10) e dagli
investimenti per I'acquisto del materiale rotabile ad hoc (motrici
politensione e carri merci) oggi disponibile solo in minima parte.

La riduzione dei costi di attraversamento delle Alpi prevista deriva dall’efficientamento generale della
direttrice, che oggi € penalizzata da una catena di disfunzioni la cui origine & la sua arretratezza di base.
Non a caso il Coordinatore Brinkhorst, cosi come aveva gia fatto Van Miert per il Brennero ha dato vita al
Corridor Platform To-Lyon (BCP) per promuovere le misure di effcientamento della direttrice prima,
durante e dopo la realizzazione del tunnel di base. Nessuno pud pero eludere il fatto che questi
strumenti di efficientamento sono, in entrambi i casi, riferiti alla realizzazione di due tunnel di base, che
rappresentano le condizioni di lungo periodo per garantire il consolidamento della progressiva e
crescente efficienza (STI).

Per questo le azioni riguardano non solo I'incremento di tonnellaggio, ma anche il risparmio di tempo di
guida e di energia di trazione, cosi come un’adeguata politica di pedaggiamento riferita alla progressiva
liberalizzazione del mercato dei trasporti sulla rete.

Lo scenario al 2023, in questa logica, presuppone un adeguamento funzionale di tutto il materiale
rotabile, sotto lo stimolo della concorrenza.

Il documento governativo prevede di eliminare 600.000 camion «dal

L'obiezione formulata dagli “osservanti” pecca di eccessivo localismo, leggendo fenomeni di scala
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delicato ambiente alpino» per effetto della costruzione del tunnel di base.
Tale dato non é suffragato da analisi verificabili ed e poco credibile. Nel
2011 sull’A32 sono transitati 734.670 camion (fonte SITAF) e non appare
plausibile che tale arteria venga praticamente chiusa al traffico merci, anche
perché si sta costruendo la seconda canna del tunnel autostradale. D’altra
parte il progetto di LTF prevede una riduzione di appena il 12,5 % dei
passaggi di camion rispetto al 2004, da realizzarsi all’anno 2030 (vedi Studio
di Impatto Ambientale, SIA, tomo 2/3, p. 136, C3C_0324-01-00-03-10-03).
Poiché nel 2004 erano passati al valico 1.130.965 camion (fonte SITAF) la
riduzione sarebbe di 142.000 unita.

“macro” (sovra regionale) alla scala “micro” (valle di Susa e competizione tra linea ferroviaria e
autostrada A32).

La realizzazione di uno dei quattro tunnel ferroviari alpini, I'unico per il settore Ovest, ha evidentemente
un effetto di scala che va letto come minimo contemporaneamente sulle direttrici Ventimiglia, Frejus e
Monte-Bianco. Il progressivo trasferimento modale su questi assi si misura sulla somma complessiva dei
flussi,con effetti anche di riequilibrio modale fra direttrici sovraccariche rispetto a quelle meno cariche
(ricordiamo che il Loetschberg, che intercetta una quota considerevole di traffico vocato alla Torino
Lione, e gia alla saturazione).

Nel 2011, pure in presenza degli effetti della crisi, hanno attraversato le Alpi su queste direttrici
complessivamente 3.119.000 mezzi pesanti. La stima di una riduzione fra 12 anni di 600.000 camion,
appare quindi del tutto ragionevole.

Il documento del governo definisce «linea di pianura» il nuovo tracciato, ma
in realta la linea deve comunque superare un dislivello di circa 500 metri -
da Torino al culmine della livelletta del tunnel di base - contro i 1000 attuali.

All'osservazione “dovra comunque superare un dislivello di circa 500 metri” va riconosciuto un
innegabile humor.

Forse gli illustri “osservanti” ignorano che Torino € a 240 metri sul livello del mare, Rivoli a 390 m, Susa a
430 m. La recente letteratura tecnica individua come linee di pianura le nuove direttrici di
attraversamento delle Alpi (Loetschberg, Gottardo, Brennero a pendenza inferiore al 12,5 per mille).
Non deve quindi intendersi in senso letterale, (raggiungere gli 0 metri sim richiederebbe uno scavo di
240 metri a Torino) ma con riferimento alle performances che ¢ in grado di offrire.

Il dislivello tra Torino e I'imbocco del tunnel di base (474 m slm) e di circa 240 metri contro i 1.040
dell’attuale Frejus.

L'incremento di velocita per i treni merci dovuto alla realizzazione del
tunnel di base e la conseguente riduzione dei tempi di percorrenza
rappresenta una quota trascurabile rispetto ai parametri validi oggi, tanto
piu che I'Unione Europea afferma che: "Rail freight transport suffers from a
lack of reliability and efficiency, caused, inter alia, by insufficient technical
and administrative interoperability, and by the priority given to passenger
trains on lines with mixed traffic. Action is needed to enhance
interoperability and reduce delays generated by mixed traffic"

[6-1].

E sorprendente che si citino a riprova di una tesi contro il tunnel di base, argomentazioni della
Commissione Europea che ha scelto quest’opera come prioritaria, stanziando e prevedendo fondi
cospicui per la Torino Lione.

Il giudizio dei vertici istituzionali della UE & evidentemente difforme da quello della Comunita Montana
Valle di Susa e Val Sangone. Cio detto resta comunque valido che la riduzione dei tempi di percorrenza
per i treni merci, che risulta dagli studi dettagliati, € di 54’ sul Tunnel di Base, a cui & da aggiungere il
fatto che il tunnel di base garantisce 'aumento dell’efficienza e I'applicazione delle gia richiamate norme
di interoperabilita europee (STI).

| principali vantaggi della nuova linea elencati nel documento governativo
non sono quantificabili perché non esiste un’Analisi Costi Benefici
dell’opera, né integrale né low cost. Per il momento sono disponibili solo
quadri economici riepilogativi relativi al progetto preliminare della tratta
internazionale e della tratta nazionale (LTF 2010 e RFI 2011).

Le uniche informazioni disponibili derivano dall’articolo di Maffii e Ponti su
La voce.info del 26 luglio 2011, che presenta i seguenti punti salienti:

1. I'analisi del rapporto tra costi e benefici non & riproducibile: non sono
riportati tutti i dati utilizzati e non e quindi possibile verificarne la
correttezza;

2. la metodologia utilizzata € essenzialmente quella francese, che pero non

Si premette che I'analisi costi benefici esiste, & conosciuta dai componenti dell’Osservatorio che hanno
collaborato alla sua redazione e da tutti i 34 comuni che fanno parte dell’Osservatorio stesso, e stata
sottoposta all’inizio del 2012 all’esame del nuovo Governo e sara pubblicata nel mese di Aprile.

L’analisi costi benefici (ACB) & stata oggetto di circa un anno e mezzo di lavoro, svolto da LTF e RFI con il
supporto e il controllo da parte dell’Osservatorio. Per svolgere questa attivita & stato costituito in seno
all’Osservatorio stesso uno specifico gruppo di lavoro (cui hanno partecipato tra 15 e 20 membri,
compresi i rappresentanti di LTF e i loro consulenti), che nell’arco di 15 riunioni ha dapprima individuato
le specifiche secondo le quali I'analisi doveva essere eseguita e poi ha monitorato |'attivita svolta dai
consulenti. In alcuni aspetti dell’ACB non & stata raggiunta una valutazione univoca. Non & pertanto
corretto sostenere che non esiste un’ACB del progetto: al contrario, esiste una linea di analisi che copre
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definisce in modo univoco come vada calcolato il surplus dei consumatori,
una variabile chiave che contiene la maggior parte dei benefici;

3. i costi esterni da incidentalita delle merci (uno dei benefici maggiori del
progetto) appaiono sproporzionatamente alti. Non e possibile verificare
quali siano i dati utilizzati, ma sicuramente non sono coerenti con le linee
guida dell’Unione Europea (CE Delft, 2008);

4. i benefici totali da tempo risparmiato delle merci ferroviarie stimati
sembrano possibili solo con un risparmio per ogni tonnellata (non indicato
nello studio e calcolato da noi a ritroso) di ben 7,89 ore. Il valore appare
difficilmente raggiungibile. Poiché I'analisi costi-benefici fa riferimento al
progetto iniziale, bisogna rifare le stime di domanda e la valutazione
dell’opera alla luce della sua “fasizzazione”, che da la precedenza alla
costruzione del tunnel di base;

5. E altresi noto [6-2] [6-3] che per le grandi infrastrutture trasportistiche i
costi in fase di progetto risultano regolarmente sottostimati mentre i
vantaggi sono sovrastimati.

Occorre soprattutto notare la totale assenza di ogni analisi finanziaria, cioe
del rapporto costiricavi dell’opera. Tale analisi non & neppure mai stata
annunciata. Questa assenza appare peculiare in una fase in cui le risorse
pubbliche appaiono molto scarse, tanto da far presumere un costo
opportunita dei fondi pubblici molto elevato, e tale da ridurre ancora la
priorita di tutte le infrastrutture che generano scarsi ricavi rispetto ai costi di
investimento.

Inoltre tale assenza “maschera” una questione molto rilevante per le
previsioni di traffico: quali saranno i pedaggi fatti pagare sulla nuova linea, e
quali sulla linea esistente? Se infatti si cerchera di ammortizzare anche una
piccola quota dei costi di investimento tramite i pedaggi, il traffico tendera,
in proporzione, a tornare sulla linea storica, largamente ammortizzata.
Infine, le notizie di cui si dispone fanno pensare che I'analisi costi-benefici
ufficiale sia giunta, nonostante lo straordinario e inaccettabile ottimismo
sopra descritto, a un tasso di ritorno interno economico dell’ordine del 5%,
valore che comunque collocherebbe I'opera, in un qualsiasi ranking, tra
quelle marginali, o, in caso di fondi limitati, tra quelle non fattibili. Cioé: in
un ottica di priorita di spesa, il progetto appare ancora meno difendibile che
non in termini assoluti.

Altre critiche dello stesso tenore si trovano, ad esempio, in Borgonovi,
Fattore e Longo

“Management delle istituzioni pubbliche” (EGEA 2009) dove una ACB
dedicata alla Torino-Lione nell’arco di 40 anni e addirittura sempre negativa.

un periodo compreso tra giugno 2010 (consegna ufficiale del progetto preliminare della NLTL con ACB
allegata alla VIA) e fine 2011 (completamento dell’ACB parte internazionale e parte italiana, con tutte le
integrazioni sollecitate dall’Osservatorio). | territori rappresentati in Osservatorio dispongono da mesi
del’ACB del progetto, un documento rispetto al quale hanno potuto esercitare un’influenza
relativamente alle metodologie, alle analisi degli impatti locali, alla specificita di alcuni studi. La versione
completa dell’ACB del giugno 2011 e stata presentata in una sede universitaria e proprio in quella sede e
stata oggetto di dibattito e di un successivo intervento pubblicato su La voce.info.; piu volte, nei mesi
successivi, € poi stata oggetto di discussioni e dibattiti, in Piemonte e in altre sedi. Pertanto, nonostante
il Quaderno n. 8 (avente ad oggetto I’ACB) non sia stato ancora pubblicato, i dati e la metodologia sono
state oggetto di una prima diffusione e condivisione in varie sedi specialistiche e certamente all’interno
dell’Osservatorio. Del resto, le critiche riportate nel documento della Comunita Montana Valle di Susa e
Val Sangone evidenziano un attento esame della documentazione.

Nel merito delle questioni si pud osservare quanto segue. L'ACB ¢& il bilancio di costi e benefici
attualizzati; la metodologia seguita € del tutto allineata allo stato dell’arte ed anzi, per il livello di
dettaglio nell’analisi dei mercati delle diverse modalita di trasporto presenta significativi elementi di
innovazione. La metodologia seguita non & “quella francese”, bensi quella rispondente ad uno standard
internazionale. Sia nella prassi francese che in quella di altre realta di significativa importanza (BEI,
Highway Agency del Regno Unito) il tema della modalita di stima e quantificazione dei benefici da
spostamento modale — che riporta in senso generale al modo di trattare il cosiddetto surplus del
consumatore — € ampiamente controverso. Diversi manuali suggeriscano 'uso di metodi differenti, non
tanto per il traffico indotto (sul quale c’e identita di posizioni), quanto per il traffico esistente e deviato
da una modalita all’altra (tipicamente da gomma a ferro). Il tema & stato ampiamente dibattuto nel
gruppo di lavoro senza che coloro che sostenevano che la metodologia utilizzata da LTF non era corretta
siano riusciti a dimostrare in modo assolutamente convincente il motivo di questa affermazione e senza
che sia stato prodotto un esempio di ACB di dimensioni o contesti comparabili nella quale il beneficio da
spostamento modale era stato costruito con un qualunque metodo alternativo. Al contrario, sono stati
riportati studi svolti con la medesima metodologia utilizzata da LTF e, sotto il profilo teorico, € stato
portato a riferimento il manuale Railpag, redatto dalla Banca Europea per gli Investimenti.

| costi esterni sono stati stimati in base a metodologie consolidate, prevalentemente di fonte
comunitaria (es. Heatco, GRACE, Saturn). Le assunzioni alla base delle scelte sono state discusse in
numerose riunioni del Gruppo di lavoro ACB dell’Osservatorio e sono state ritenute valide dalla quasi
totalita dei suoi partecipanti.

Il calcolo dei benefici da guadagno di tempo rapportato alle tonnellate e ricavato “a ritroso”, riportato
nel documento della Comunita Montana Valle di Susa e Val Sangone, non & desumibile da alcun
elemento chiaro e pertanto non puo essere commentato.

Infine, il fatto che in diversi casi i costi di investimento sono risultati superiori alle previsioni non
rappresenta di per sé un motivo per prevedere a priori costi piu elevati. Nelle ACB solitamente questo
ruolo viene assegnato alle analisi di sensitivita e non al caso base.

Il tasso di rendimento interno del progetto & compreso tra il 4,68% e il 5,15% a seconda che si seguano i
criteri francesi o italiani nella stesura dell’ACB. Questo ordine di grandezza del valore del tasso di
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rendimento si confronta con quello di opere similari, a redditivita altamente differita e comunque
contenuta.

Relativamente all’analisi finanziaria, essa e riportata, come sopra illustrato, nei bilanci degli operatori:
nel documento CIG 72 (“Presentazione della valutazione socio economica”), presentato in Osservatorio
nel febbraio 2011, viene riportato un dettagliato bilancio dell’'operatore ferroviario lato Francia e lato
Italia ed un consolidato di entrambi: i pedaggi sono calcolati in funzione del livello attualmente fissato
sia in Italia che il Francia, per convogli ordinari e per treni ad AV e sono state effettuate verifiche in
ordine alla sostenibilita del pedaggio per utenti ed operatori: i risultati sono che in termini di costi
generalizzato la nuova linea risultera piu vantaggiosa della Linea Storica anche in presenza di un
pedaggio della nuova infrastruttura coerente con una struttura tariffaria come quella attuale. Le ipotesi
nel modello prevedono nel 2023 un pedaggio pari a 6,2 €/ton*km nella linea nuova e di 3,9 e 3,2
€/ton*km rispettivamente in Francia e Italia per la rete ordinaria.

Sorprende che l'unica fonte di riferimento sia stata individuata nella voce.info ignorando, ad esempio,
I'ampio risalto dato all’ACB dal Corriere della Sera con l'articolo di Massimo Mucchetti del settembre
2011 [6-1].

L'ultimo documento disponibile oggi al riguardo [blogtorinolione.ltf-
sas.com] e l'introduzione firmata dell’arch. Mario Virano al Quaderno n. 8
dell’Osservatorio non ancora pubblicato. E’ interessante notare che non
considera I’ACB come una analisi scientifica utile ex ante alla decisione
pubblica: “E intuitivo che questo scenario delineato con il fasaggio, che
anticipa e concentra gli investimenti essenziali massimizzando i benefici
ottenibili, non puo che migliorare le risultanze dellACB, ma tale evidenza
empirica dovra essere scientificamente verificata e documentata nei
prossimi mesi. Quindi in conclusione I’ACB non e da considerarsi come una
valutazione statica, ma come uno strumento di accompagnamento
all’affinamento della progettazione, che prosegue nel tempo alla luce delle
esigenze di contesto economico, finanziario e ingegneristico, avvalendosi
anche dei suggerimenti emersi nei confronti sviluppati all’interno
dell’Osservatorio.” Come se, consapevoli di una redditivita minima (meno
del 5% in condizioni ottimistiche) e di una priorita bassa, si volesse
controbattere in anticipo alle inevitabili critiche attese al momento della
pubblicazione.

L’introduzione al Quaderno n. 8 che viene richiamata, sviluppa un’argomentazione un po’ piu complessa
di quella riduttivamente stralciata, in quanto considera I’ACB come una componente valutativa e di
supporto alla decisione politica ma non la sua sostituzione azzerando visioni del Mondo, concezioni del
futuro, sistemi di valori, che sono sempre alla base delle grandi decisioni di lungo periodo.

Pensare di banalizzare questo complesso processo decisionale con formule, che misurano
essenzialmente la convenienza nel breve periodo, & perlomeno riduttivo; nella citata introduzione si
rapporta ad esempio il valore della misurazione delle ACB con il parametro “tempo” che é
obbligatoriamente “breve” per essere attendibile ma, cosi facendo, & distorcente quando si considerano
opere con un ciclo di vita lungo se non lunghissimo (anche pluri secolare). Il citatissimo tunnel di Cavour
ne é I'evidente riprova, cosi come innumerevoli altre opere che hanno garantito lo sviluppo del Paese.
Quindi la relativizzazione dei dati commentati nell’introduzione non & riconducibile alla casistica del
“controbattere in anticipo” critiche, che peraltro sono scontate e largamente prevenute, ma & un fatto
di serieta rispetto al dibattito che é giusto impostare in modo aperto su un tema di questa importanza.
Con l'occasione si fa anche giustizia della commistione di ruoli che vengono attribuiti all’ACB
confondendo il suo impiego come strumento di supporto per valutare comparativamente le scelte
possibili (ruolo che non compete ad ogni singola opera) da quello di analisi degli effetti che, in un dato
orizzonte temporale, quella specifica opera presenta e che é richiesta per legge, come elaborato
documentale che ne accompagna il progetto.

NOTE

[6-1] Grandi opere. La Tav? Vale 12 miliardi - Con una ripresa graduale, il ritorno economico sarebbe del
4,7% annuo su 60 anni, contro il minimo Ue del 3,5% Ma ora si parte con un progetto
ridimensionato: all' Italia costera 4,8 miliardi, un po' pitu della meta del previsto — Massimo
Mucchetti - 5 settembre 2011 — Corriere Economia
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7) LA FRANCIA E PIU AVANTI DELL’ITALIA SUI LAVORI DI SCAVO. SONO STATE REALIZZATE DISCENDERIE PER CIRCA 9 KM. QUANDO PARTE IN ITALIA LO SCAVO DELLA GALLERIA

GEOGNOSTICA DELLA MADDALENA E QUANDO | LAVORI PRINCIPALI?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Le tre discenderie finora realizzate in Francia hanno uno sviluppo
complessivo di circa 9 km, sono state scavate per fini geognostici e
dovrebbero essere utilizzate come gallerie di servizio per I'ipotetico tunnel
di base. Lo scavo delle discenderie non significa che in Francia si siano gia
ottenute tutte le autorizzazioni necessarie alla realizzazione della nuova
linea.

In Francia tutto quello che attiene il tunnel di base con il nodo di Saint Jean de Maurienne ha
interamente completato il processo autorizzativo ed e pronto per la cantierizzazione.

Per quello che riguarda la tratta Lione - Saint Jean de Maurienne, la Francia completera nella prima meta
del 2012 le proprie scelte di fasaggio della tratta nazionale di propria competenza.

Anzi, I'Autorita ambientale del Consiglio generale dell’Ambiente e dello
Sviluppo sostenibile francese, nell’lambito della procedura di VIA avviata
solo I'11 ottobre 2011, che ha il compito di dare un parere consultivo, ha
chiesto a RFF di aggiornare i dati di traffico merci, di valutare gli effetti del
fasaggio del progetto sullo stesso traffico merci e su quello passeggeri e di
fornire un quadro complessivo e dettagliato per fasi della redditivita degli
interventi, rendendo coerenti le valutazioni economiche dello “studio di
impatto ambientale” (presentato, appunto 1'11/10/2011) con quelle della
“valutazione socio-economica” (del 27/10/2011). Inoltre molti dubbi sono
stati sollevati anche da I’Autorité Environnementale du Conseil Général de
I’'Environnement et du Développement durable in un documento del 7
dicembre 2011.

Come si puo vedere anche in Francia permangono molte incertezze sulla
realizzazione della nuova linea.

Per fugare ogni dubbio sulle presunte “incertezze” che aleggerebbero in Francia si ricorda nuovamente
che non pil tardi del 30 gennaio 2012, la Francia ha firmato con I'ltalia il nuovo trattato per realizzare
I'opera.

Il citato parere dell’Autorita ambientale del Consiglio generale dell’ Ambiente riguarda solo gli accessi fra
Lione e Saint-Jean-de-Maurienne. || committente RFF ha apportato tutte le risposte necessarie nel
dossier che & stato sottoposto al pubblico nell’ambito dell’inchiesta che si & chiusa il 19 di marzo scorso.
Pertanto le cosiddette “incertezze” non riguardano affatto la realizzazione della nuova linea, ma
esclusivamente aspetti del progetto e si pongono I'obbiettivo di migliorarlo nelle stesse modalita con cui
I’Osservatorio interloquisce in Italia con le amministrazioni interessate.

Le richieste dell’Autorita ambientale del Consiglio generale dell’Ambiente e dello Sviluppo sostenibile
francese sono del tutto coerenti ed appropriate se rapportate all'importanza del progetto e le stesse
attenzioni sono poste da parte degli organi istituzionali italiani.

Tuttavia la stessa autorita nel proprio documento del 7 dicembre 2011 mette in evidenza quanto segue:
“Il est rappelé ici que pour tous les projets soumis a étude d'impact, une « autorité environnementale
»désignée par la réglementation doit donner son avis et le mettre a disposition du maitre d'ouvrage et
du public. Cet avis ne porte pas sur l'opportunité du projet mais sur la qualité de I'étude d'impact
présentée par le maitre d'ouvrage, et sur la prise en compte de I'environnement par le projet. Il vise a
permettre d'améliorer la conception du projet, et la participation du public a I'élaboration des décisions
qui portent sur ce projet.”

Inoltre si rileva un’incoerenza per la durata dei lavori tra il documento
governativo (che prevede 10 anni di lavoro) e il progetto preliminare
dell'intera tratta internazionale, che indica in 94 mesi la durata delle attivita.

La durata delle attivita da progetto preliminare & di 9 anni e 10 mesi (118 mesi) e non 94 mesi, quindi
non vi € alcuna incoerenza nel documento governativo.
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8) C’ERA DAVVERO BISOGNO DELLA NUOVA LINEA TORINO-LIONE, VISTO IL CALO DEL TRAFFICO SULLA DIRETTRICE STORICA DEL FREJUS?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Tutti i dati riferiti dal documento governativo al punto 8 sono errati.

Tutti i dati del documento governativo sono corretti.

Come gia ricordato in precedenza, il nuovo tracciato non sara una “linea di pianura”
perché dovra comunque superare un dislivello di circa 500 metri.

Forse gli illustri “osservanti” continuano ad ignorare che Torino permane a 240 metri sul
livello del mare, con Rivoli a 390 m e Susa a 430 m. La recente letteratura tecnica individua
come linee di pianura le nuove direttrici di attraversamento delle Alpi (Loetschberg,
Gottardo, Brennero a pendenza inferiore al 12,5 per mille. Non deve quindi intendersi in
senso letterale, ma con riferimento alle performances che & in grado di offrire.

Il dislivello tra Torino e I'imbocco del tunnel di base (474 m slm) & di circa 240 metri contro i
1040 dell’attuale Frejus.

| flussi relativi all’interscambio Italia-Francia ammontano nel 2010 a 23,6 milioni di
tonnellate e si sono ridotti di circa il 50% rispetto agli anni 1990, come mostrano i dati
Alpilnfo del Dipartimento Federale Ambiente, Trasporti, Energia e Comunicazioni della
Confederazione Elvetica, cui si affida tutta I'Unione Europea per il monitoraggio del

traffico merci sui valichi alpini (vedi figura - www.bav.admin.ch).

| dati di traffico indicati dal documento del Governo includono erroneamente i flussi al
valico di Ventimiglia. | dati Alpinfo non attribuiscono tale flusso agli scambi tra Italia e
Francia in quanto esso e principalmente riferibile a scambi da e verso la Spagna,
difficilmente interessati a raddoppiare la distanza per un transito da Torino a Lione.

Il Governo non prevede alcun investimento sulla linea ferroviaria al confine di
Ventimiglia (ancora a binario unico) malgrado nel 2010 vi sia transitato, quasi
interamente su gomma, un traffico merci pari a 4,7 volte quello registrato in Val Susa.

)
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Alpinfo 2010

Traffico merci su strada e per ferrovia attraverso le Alpi

Traffico merci attraverso le Alpi 1980-2010
Moncenisio / Fréjus - Brennero  mio. di torellate/anno (nette)

Mio.dit  Francia
50

Mio.dit  Svizera
50

Mio.dit  Austria
50

40

2010*
Strada 19,7 mio.t 83,5%
Ferrovia  3,9mio.t 16,5%
Totale 23,6 mio.t

W Ferrovia (incl. trasportocombinato)

2010
Strada 143 mio.t 374%
Ferrovia 24,0 mio.t  62,6%
Totale 384 mio.t

40

Strada

2010
Strada 28,7 mio.t 66,6%
Ferrovia 14,4 mio.t 334%
Totale  43,0mio. t

La fonte dei dati su cui si basano le affermazioni del documento del Governo e quelle degli

“osservanti” ¢ la stessa e cioe Alpinfo.

Dai bollettini annuali di Alpinfo risulta chiaramente che i flussi attraverso il confine Italia-

Francia:

¢ nel 1990 erano di 38 Mt;

* nel 2010 ammontavano a 42,5 Mt, con un incremento di 11,8% rispetto al dato
precedente;

* hanno raggiunto circa 50 Mt fra 2000 e 2008, prima della crisi.

La figura estratta dalla CMVS da un documento Alpinfo non considera il passaggio piu
importante fra Francia e Italia: Ventimiglia. La NLTL tra l'altro ha anche come obiettivo,
fortemente perseguito dal Governo Francese e dalla Regione PACA, di ridurre sul litorale
mediterraneo della Costa Azzurra il traffico merci su gomma.

Quindi non si comprende perché non debba tenersi in conto il contributo di Ventimiglia, che
non risulta essere confine italo-spagnolo, nella quantificazione dei flussi.

E poi il Corridoio Mediterraneo & Algesiras (Spagna) — Budapest e |'asse Est-Ovest cumula,
come detto in precedenza, i transiti per Francia, Penisola Iberica e Gran Bretagna.

Sull’attuale linea ferroviaria a doppio binario tra Torino e Lione possono transitare,
come capacita massima teorica, fino a 32,1 milioni di tonnellate di merci all’anno, come

La valutazione e sovradimensionata (almeno il doppio) rispetto alla capacita effettiva della
linea, quale risulta dall’interlocuzione con gli operatori reali.
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valutato dalle Ferrovie dello Stato nell’Osservatorio per il collegamento ferroviario
Torino — Lione (Quaderno 1, pag. 32 — www.torino-lione.it).

Infatti il limite di capacita della linea storica & stato valutato, in sede di Osservatorio, a 32 Mt
solo con I'ipotesi “teorica” di 180 treni al giorno e sulla base di 350 giorni di punta/anno.

Pill precisamente Il Q01 ha riportato una conclusione condivisa che fa riferimento ad una
capacita al valico compresa tra 19.9 e 32.1 min ton: il valore di 19,9 min ton fa riferimento
all’ipotesi di circolazione di 150 treni/giorno e 260 giorni commerciali (posizione di LTF-RFI),
mentre il valore di 32,1 min ton fa riferimento all'ipotesi di 180 treni/giorno e 350 giorni
commerciali (posizione dei rappresentanti della Bassa Val di Susa).

Gli operatori commerciali intervenuti nell’Osservatorio ritengono che le ipotesi della Bassa
Val di Susa abbiano solo valore teorico e che nella realta € altamente improbabile che quel
flusso e quel numero di giorni commerciali possa mai corrispondere a realta."

Il quaderno 2 dell’Osservatorio invece riporta un valore di circa 20 Mt con 150 treni al giorno
su 260 giorni punta/anno.

Anche questa ipotesi diventa oggi troppo ottimistica per alcune parti delle linee di accesso
dove le ultime ipotesi di sviluppo del traffico passeggeri regionale (Sistema Ferroviario
Metropolitano) conducono a un limite di capacita del corridoio dell’ordine di 15 Mt, valore
ritenuto plausibile nell’ambito dell’Osservatorio per le previsioni di traffico senza il nuovo
progetto (vedere Quaderno 2 — Pagina 283)

Il Tunnel ferroviario del Fréjus in Val Susa, mediante I'abbassamento del piano dei
binari, & stato adeguato recentemente alla sagoma UIC B1 (o GB1) idonea all’autostrada
ferroviaria di grande dimensione, spendendo poco meno di 400 milioni di euro.
Pertanto nel traforo esistente potrebbe gia transitare, un traffico merci pari a circa 8
volte quello attuale (3,9 milioni di tonnellate nel 2010) e 3 volte il massimo valore
storico raggiunto nel 1997, pari a 10,1 milioni di tonnellate [vedi il seguente grafico
riepilogativo].

| lavori di adeguamento eseguiti nel tunnel del Frejus, erano finalizzati al raggiungimento
dell’unico obbiettivo possibile: consentire il transito anche ai convogli PC45 anziché ai soli
PC30.

Non sara mai possibile il transito per I'Autostrada Ferroviaria a grande sagoma, né per le
sezioni P/C65 e P/C80 (ritenute oggi le pil competitive dal mercato).

Adeguarsi alle prestazioni richieste dalla Sagoma AF & impossibile anche per i limiti
dell’interasse tra i binari. Il Frejus attuale, a fronte della sagoma C30, ha un interasse di 341
cm specifico della sagoma standard inferiore (la C22) - si veda in merito la carta elaborata
dalla International Union of Combined Road-Rail Transport Companies [8-1] - e questo limite
risulta insuperabile a meno di fare una nuova galleria.

D’altra parte gia Domenico Regis nel 1908 [8-2], proponeva la realizzazione di un “nuovo
tunnel di base, a miti pendenze, da Modane a Exilles” per rendere concorrenziale la “vecchia
linea del Frejus”, e argomentava in merito alla Galleria, ancora oggi utilizzata e che i tecnici
della Comunita Montana ritengono pil che adeguata, che:
(...) “Costruita a doppio binario per le vetture che si usavano 50 anni fa, trovasi con
una sezione pit piccola di quella che ora si vuole normale, e fu necessario di ridurre
l'interbinario; di pit ha una curva di stretto raggio; infine é disadatta per le
locomotive e le vetture che si usano attualmente nei treni internazionali. Basta dire
che il passo rigido (empattement) che allora era al massimo di 5 metri, nelle odierne
vetture e in media di 8 metri, ed in talune vetture intercomunicanti a carrelli la
distanza dei perni raggiunge i 13 m. In queste condizioni il valico attuale del Fréjus
non puo percorrersi velocemente. “
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TRASPORTO MERCI IN VALSUSA
analisi dei dati di traffico ferroviario e stradale
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Pertanto tali lavori non possono che essere ritenuti un “palliativo”, un tentativo di
mantenere in esercizio la linea in attesa della realizzazione della nuova infrastruttura.

Oggi il Sempione-Loetschberg , il Gottardo ed il Brennero, seppur gia oggi molto piu
performanti, stanno affrontando un forte rinnovamento, mentre il vecchio Frejus persiste
nella sua inadeguatezza, che risulta ormai incolmabile se non con una nuova opera.

Riguardo al grafico “Trasporto merci in Val Susa”: le ultime previsioni di traffico merci, per lo
scenario decennio perduto, prevedono 34 Mt sulla linea nuova (e non 32,1 Mt).

Il transito dei «containers oggi in uso per il trasporto merci» (come dichiarato nel
documento governativo) e in realta impedito dalle limitazioni di sagoma esistenti sulle
linee che collegano i porti italiani con il costruendo tunnel di base, limitazioni
penalizzanti delle quali non & conosciuto alcun intervento migliorativo.

L’affermazione non corrisponde al vero, perché & noto come il progetto del Terzo valico sia
finalizzato proprio a migliorare tale connessione. Inoltre per il Terzo Valico il CIPE nel
dicembre 2011 ha dato il via libera al finanziamento dei lavori per un miliardo e duecento
milioni che serviranno alla realizzazione della galleria di base, il cuore del progetto.

Ma non puo sfuggire la contraddizione che, anche eliminando vincoli nelle tratte di
adduzione (come in realta sta avvenendo) ma lasciando nell’attuale situazione il tunnel di
valico ci si condanna all’isolamento sulla direttrice Ovest [8-1].

La domanda passeggeri € attualmente soddisfatta da 80 treni locali e 6 treni
internazionali al giorno.

Per quanto riguarda i passeggeri la visione della CMVSS non pare lungimirante: grazie al
progetto i treni che viaggeranno a 220 km orari, contro gli attuali 80, renderanno
competitivo il ferro rispetto all’aereo su direttrici quali Milano-Torino-Parigi e Milano-
Torino-Barcellona.

Mentre sara possibile, sulle tracce liberate sulla linea storica, realizzare compiutamente il
Sistema Ferroviario Metropolitano al servizio del territorio (fino ad Avigliana - FM3 e fino ad
Orbassano - FM5), con un miglioramento sostanziale del servizio di trasporto pubblico locale
nell’Area Metropolitana di Torino, riducendo in modo consistente la congestione del traffico
su strada e quindi I'inquinamento atmosferico.

Infine secondo il modello elaborato da LTF e presentato in Osservatorio I'effetto del
tunnel sul riparto modale risulterebbe marginale, conclusione gia ottenuta da un
precedente studio redatto da SETEC Economie per conto della societa GEIE Alpetunnel
(predecessore di LTF).

L’affermazione non e attendibile. La Torino Lione punta a trasferire una parte significativa
del traffico merci su rotaia: entro il 2035 la capacita delle vie d’accesso e del tunnel di base
permettera di trasportare fino a 40 milioni di tonnellate/anno di merci su rotaia (e di ridurre
a circa il 45% la quota di trasporto su strada attraverso le Alpi tra Francia e Italia).
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Figura 4 — Ripartizione modale trasporto merci nel 2010 ( Alpinfo — segmento alpino B) e con il progetto
- Fonte: Progetto preliminare modificativo di LTF - 2010
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Le politiche europee di disincentivazione del trasporto merci autostradale (Convenzione
Alpina e la direttiva Eurovignette) sono oggi anche “aiutate” dall’aumento del costo dei
carburanti e concorrono a produrre, dove esistono le condizioni, un significativo
trasferimento delle merci dalla strada alla ferrovia.

Si noti infine che, rispetto alla linea attuale, la realizzazione del tunnel di base
introdurrebbe dei vincoli nuovi. Essendo progettato con gli standard dell’Alta Velocita,
per rendere possibile il transito di treni merci sarebbe necessario:

a) utilizzare nuove locomotive idonee alle differenti tensioni di alimentazione previste
(corrente alternata a 25.000 V per I'AV, corrente continua 3.000 V in Italia e 1.500 V in
Francia);

b) utilizzare nuovi carri merci idonei a transitare su binari in comune con treni
passeggeri AV, senza pregiudicarne la sicurezza.

A causa della limitata disponibilita di locomotive politensione e comunque dell’assenza
di carri merci idonei, gia oggi il passaggio di treni merci & interdetto su tutte le linee AV
italiane. Tranne tratti estremamente limitati, in nessun paese del mondo sono in
esercizio linee ferroviarie miste AV passeggeri e merci. In particolare le merci in Francia
non viaggiano comunque sulla rete ad AV. In pratica le speciali motrici politensione e i
carri idonei sarebbero necessari solo per I'attraversamento alpino sulla nuova linea.

Non si condivide questa affermazione in quanto con l'attuale tecnologia, lo sviluppo
dell’interoperabilita e a seguito della auspicata liberalizzazione del mercato con il diffondersi
della figura dell’”operatore ferroviario”, i veicoli politensione sono in via di rapida diffusione.
Veicoli di questo tipo sono in particolare gia operativi su tutte le principali relazioni
internazionali (Loetschberg, Gottardo, Brennero...) e non ultimo sono normalmente in
servizio anche nell’Autostrada Ferroviaria Alpina sulla relazione Torino-Aiton. Si ricorda
inoltre che, a differenza delle linee TGV francesi, la Torino Lione, non & specializzata per I'AV,
ma nasce esplicitamente come una linea per traffico misto.

Si veda in merito anche il punto 6.

NOTE

[8-1] Carta della capacita delle linee ferroviarie europee per il trasporto combinato — fonte
International Union of Combined Road-Rail Transport Companies, associazione fondata
nel 1970 dai principali operatori europei del trasporto combinato, con sede a
Bruxelles. http.//www.uirr.com

[8-2] ATTI DELLA SOCIETA DEGLI INGEGNERI E DEGLI ARCHITETTI IN TORINO, Il Valico del
Piccolo S. Bernardo e il Valico del Moncenisio colla Galleria succursale del Fréjus,
memoria del prof. ing. DOMENICO REGIS letta nell'’Adunanza del 28 gennaio 1908.
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9) CI SARANNO RICADUTE OCCUPAZIONALI NELLA REALIZZAZIONE DELLA NUOVA LINEA? E NELLA FASE DI ESERCIZIO?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

La Démarche Grand Chantier francese e la L.R. n. 4/11 piemontese non forniscono
alcuna garanzia di aggiudicare i lavori a maestranze e/o imprese locali, non potendo
in alcun modo violare la legislazione europea e italiana in materia di appalti
(Direttive 2004/17/CE e 2004/18/CE e D.Lgs. 163/06) che prevede gare
internazionali ad evidenza pubblica, senza vincolo alcuno in termini di nazionalita
delle imprese e dei lavoratori.

Le considerazioni sopraccitate valgono in particolare per:

- le principali attivita di realizzazione del tunnel di base, ad elevato contenuto
tecnologico e quindi patrimonio di poche e specializzate imprese costruttrici che
utilizzano in prevalenza macchinari di fabbricazione estera e personale proprio
altamente qualificato;

- le forniture dei materiali da costruzione (cemento e acciaio), sempre piu
frequentemente a favore di forti competitor nei paesi emergenti, in grado di offrire
prezzi altamente concorrenziali.

Le attivita indicate nel documento governativo come potenziali ricadute sul
territorio (“ricettivita e ristorazione locali”, “recupero di edifici”) hanno un valore
economico risibile, un effetto non durevole e uno scarso valore aggiunto in termini
qualitativi.

Le tesi sostenute dagli “osservanti” ignorano I'esperienza francese della Démarche Grand

Chantier e non tengono minimamente conto di cio che realmente e accaduto nella realizzazione

delle tre discenderie della Torino Lione lato Francia in termini di ricadute occupazionali e di

attivazione delle potenzialita imprenditoriali locali. Si € ormai in presenza di report conclusivi

predisposti da autorita indipendenti. Fa altresi specie che possano anche solo supporre che la

tutela degli interessi del territorio possa avvenire in contrasto con le normative sulla

concorrenza europea. Cio significa non aver compreso né lo spirito né la norma né la pratica

applicativa della legge nazionale francese e di quella regionale italiana.

Infatti la Démarche Grand Chantier francese e la L.R. n. 4/11 piemontese si pongono i seguenti

obiettivi:

- preparazione del territorio all’avvio dei cantieri attraverso la formazione e I'informazione;

- valorizzazione delle potenzialita locali attraverso il sostegno alle piccole imprese ad aggregarsi
per essere piu competitive e 'utilizzo delle strutture ricettive del territorio;

- elaborazione di progetti per lo sviluppo del territorio su piccola scala;

- prospettive per il post cantiere.

| risultati fin qui ottenuti in Francia sono i seguenti:

- sulle tre discenderie sono state impiegate 400 persone di cui fino al 50% originari della
regione Rhone-Alpes e il 30% della Savoia.

- sono state oltre 130 le imprese subappaltatrici impiegate nei lavori e reperite sul territorio tra
Rhone-Alpes, Savoie e Maurienne.

Per quanto riguarda il progetto di LTF ad esempio € stato stabilito che né per la discenderia
della Maddalena, né per la Sezione Transfrontaliera I'appaltatore predisponga i campi base per
gli addetti in cantiere, ma dovra ottemperare all’obbligo contrattuale di reperire i servizi di vitto
e alloggio sul territorio.

| valori di questi interventi, cosi snobbati dagli “osservanti”, sono stimabili in milioni di
pernottamenti e in milioni di pasti. Gli operatori turistici della Valle di Susa sono molto
interessati a questa opportunita.

La promozione del settore turistico valsusino puo essere conseguita con investimenti
immensamente inferiori e decisamente piu efficaci e duraturi. Viceversa I'impatto e
il disagio di anni di cantieri rischiano di compromettere definitivamente i flussi
turistici locali.

L'impatto del cantiere non compromettera i flussi turistici locali. A conferma di cio si consideri
I’esperienza dei cantieri delle Olimpiadi di Torino 2006 nelle localita turistiche dell’alta valle
(tutti con lavorazioni piu impattanti ed in superficie). Al contrario una corretta e attenta
gestione dei lavori permettera di rendere minimi i disagi. Occorre sempre ricordare che a Torino
per la metropolitana e per il passante ferroviario, che sono opere del tutto paragonabili
all'opera in progetto, i lavori si sono svolti in un contesto ben piu problematico, senza provocare
disagi alla citta. Lo dimostra il fatto che nello stesso periodo si svolgevano con successo a Torino
eventi come le Olimpiadi, I'ostensione della Sindone e, piu di recente, le numerose cerimonie
per i 150 anni dell’ Unita d’Italia. Pur in presenza dei cantieri Torino e diventata la seconda citta
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turistica d’Italia.

Nel documento governativo si legge inoltre: «Saranno oltre 2 mila le persone
direttamente impegnate in Italia nella costruzione della nuova linea: 4 mila gli
occupati indiretti ... 5 anni dopo I’entrata in esercizio creera oltre 500 posti di lavoro
in Italia».

Se si assume l'ipotesi low cost (accreditata nel documento governativo ma non
ancora formalizzata), i lavoratori mediamente occupati sarebbero al massimo 700
anziché “pit di 2000” (un errore di oltre il 186%). Tale dato si ricava agevolmente dal
progetto preliminare LTF (Relazione Generale Descrittiva a pagina 235/261)
considerando i soli cantieri effettivamente coinvolti (imbocco Maddalena, imbocco
Clarea, imbocco Est tunnel di base, area di lavoro di Susa, area industriale di Susa
autoporto, imbocco Ovest tunnel dell’Orsiera e Cantalupo) e tralasciando i cantieri
non interessati dall’ipotesi low cost (imbocco Est Orsiera, Area Industriale di Chiusa,
sito di Prato Gio e Carriére du Paradis) nel loro riferimento geografico corretto.

Se si accetta il rapporto 1 a 2 tra occupati diretti e indiretti proposto nel documento
governativo, si pud desumere per gli occupati indiretti un valore medio pari a 1400
unita per un totale di circa 2000 persone e non 6000.

Il numero di 2.000 addetti non costituisce un errore, ma semplicemente si riferisce al progetto
preliminare dell’insieme della parte comune e della tratta nazionale, come affermato anche nel
documento della CMVSS.

E chiaro che riducendosi, per il fasaggio, I'entitd delle opere da realizzare, diminuisca
proporzionalmente anche il numero degli addetti diretti e indiretti.

Con riferimento ai lavori per la sezione transfrontaliera si prevede I'impiego di 730 addetti
diretti per la sola parte comune, con circa 1500 addetti indiretti.

Questo “ridimensionamento” che ovviamente corrisponde al minore impatto auspicato dalle
Amministrazioni e dalle comunita locali configura tuttavia, per 10 anni, la piu grande attivita
industriale del territorio.

Il bilancio demografico totale dei Comuni coinvolti da scavi, cantieri, trasporti,
inquinamento da polveri, ecc. dell’opzione low cost, risulta pressoché in equilibrio da
circa 10 anni. Mortalita e nascite si compensano a meno dello 0.5% (93/18228),
mentre il vero equilibrio & dato da una media di immigrati di 759 persone per anno e
di 633 emigrati, che sono dello stesso ordine di grandezza del personale medio
impiegato nei cantieri (700 persone). A fronte dell’apparente fattore di merito di
maestranze che opererebbero nell’area, il documento governativo sottovaluta
totalmente I'impoverimento a cui sarebbe soggetta I'area, resa ostile e
compromessa per tutta la durata dei cantieri, qualora gli immigrati decidessero di
andare a risiedere altrove e gli emigrati aumentassero.

In questo contesto una riduzione di alcune migliaia di persone potrebbe essere
facilmente plausibile, con tutti gli effetti che ne deriverebbero sull’economia locale.

Dal database Demografico Regione Piemonte - Andamento Demografico dei Comuni di:
Mattie, Bussoleno, Susa, Mompantero, Giaglione, Meana di Susa, Gravere, Chiomonte
Anni ->| 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | Media
Residenti 18108 | 17964 | 18029 | 18169 | 18235 | 18249 | 18305 | 18419 | 18446 | 18359 | 18228
Differenza Morti-Nati -91| -103| -128| -104 -92| -103 -63 -72 -94 -78 -93
Immigrati 738 581 786 863 742 701 817 880 781 701 759
Emigrati 625 544 605 613 580 590 698 710 664 703 633

\

Lo scenario mostrato dagli “osservanti” € insieme inquietante e sorprendente, perché stabilisce
una inusuale relazione tra un cantiere e migrazioni di massa relative all’intero territorio.

Se queste ipotesi avessero un minimo di fondamento ci sarebbe da chiedersi cosa dovrebbe
succedere in Francia, dove i cantieri sono il triplo di quelli italiani e dove non c’é alcun
allarmismo di questa natura. Analogamente sorprende che in Svizzera non si siano registrati
fenomeni di migrazione comparabili con quelli descritti per la realizzazione del Loetschberg e
del Gottardo, né che vengano segnalati al confine austriaco analoghi allarmi in concomitanza
con il cantiere del Brennero.

Dunque ¢ ragionevole ritenere che il problema non sia il cantiere ma la conflittualita autoctona
contro l'opera in Val di Susa.

Non si riesce a comprendere come possano essere stimati 500 occupati stabilmente
a 5 anni dall’entrata in esercizio della linea. Non si sa se il dato é riferito all’'intera
Torino — Lione o alla sola prima fase funzionale. Comunque e bene ricordare che
nella prospettata soluzione low cost & prevista una stazione a Susa con bar, edicola,

Si premette che le motivazioni della realizzazione della Linea Torino Lione non sono mai state
incentrate sull’obiettivo di creare i 500 posti di lavoro: questo non lo dice la Commissione
Europea, non lo dice il Governo ltaliano, né la Regione, né la Provincia, né la Citta di Torino. |
500 posti di lavoro stabili sono un importante effetto indiretto della messa in esercizio della
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ristorante, qualche locale commerciale, punto d’informazione turistica e un’area di
sicurezza presidiata solo dal personale strettamente necessario, attivita che non
possono comportare un cosi elevato numero di addetti.

Se ci fosse il 40% di sovvenzione dell’UE, il costo dell’'investimento a carico dell’ltalia
sarebbe di 3 miliardi di euro. Una spesa pubblica esorbitante per ottenere soltanto
500 posti di lavoro a tempo indeterminato. Si ricordi che per risparmiare 6 miliardi la
“Riforma Gelmini” ha tagliato oltre 140.000 posti di lavoro nella scuola.

linea il cui significato nella realta valsusina non deve pero essere eccessivamente banalizzato,
stante i problemi occupazionali esistenti.

Cio detto & opportuno precisare che tali posti di lavoro non si riferiscono alla sola stazione
internazionale di Susa (i cui caratteri saranno valutabili a valle della conclusione del Concorso
Internazionale), ma soprattutto agli uffici ed alle attivita di controllo, manutenzione, sicurezza,
gestione degli impianti, ecc... della linea che saranno ubicate soprattutto nell’area tecnica di
Susa. In ogni caso queste ricadute occupazionali sono solo una piccola parte dei benefici attesi
per 'intero sistema economico Piemontese, a seguito della realizzazione della nuova linea.
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10) IL PROGETTO HA UNA SOSTENIBILITA ENERGETICA?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Nel documento governativo si afferma che «in base ad uno studio specifico sul
“bilancio carbonio” del progetto a vita intera si stima che a regime la riduzione
annuale di emissioni di gas serra sia pari a 3 milioni di Teq Co2 [sta probabilmente
per CO2], che corrispondono alle emissioni di gas serra di una citta di 300 mila
abitanti». Si rileva immediatamente che in base all’affermazione del governo una
riduzione di 3 milioni di tonnellate equivalenti di CO2 nella sola tratta Torino-Lione
corrisponderebbe mediamente al risparmio di 1 milione di tonnellate di petrolio
equivalente (1 MTEP), pari a circa lo 0.6% dei consumi italiani di energia. Tale
risparmio presuppone un consumo iniziale certamente superiore, pari a non meno
dell’1% dei consumi energetici italiani, valore che riferito alla sola Val Susa appare
difficilmente credibile. Infatti a titolo di confronto il consumo dei circa 700.000 TIR
che attualmente transitano in un anno sull’autostrada del Fréjus da Torino al confine
francese e dell’ordine di 18.000 TEP.

Gli osservanti della CMVSS sbagliano la “scala” ed il dettaglio con cui confrontarsi con tale
analisi. E chiaro che i 3 milioni di tonnellate equivalenti di CO, non riguardano la sola tratta
Torino Lione, ma rappresentano I'insieme dei benefici prodotti complessivamente sulle direttrici
Origine/Destinazione interessate dal progetto. Ricordiamo a tal proposito quanto gia descritto
nella premessa del presente documento in merito al Corridoio Mediterraneo. Come si pud
vedere sul grafico pubblicato dal governo, il bilancio “cumulativo” (che comprende
I'ammortamento “energetico” della fase di costruzione) risulta positivo a partire dal 2038,
mentre il bilancio “annuo” (ovvero la produzione di CO, non considerando tale
ammortamento) & positiva subito dopo I'entrata in esercizio della linea. La quantita di 3 milioni
di tonnellate equivalenti di CO, risparmiate all’anno e raggiunta con l'ultimo orizzonte di
previsione di traffico, intorno al 2055 e da allora si mantiene costante per tutto il lunghissimo
tempo di vita dell’opera.
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Figura 5 — Bilancio del carbonio del progetto a vita intera — ACB 2011

Si ribadisce inoltre che il risparmio corrisponde alle emissioni di gas serra di una citta di 300.000
abitanti; questo vorrebbe dire risparmiare ogni anno I'equivalente delle emissioni prodotte
dalla somma delle citta di Alessandria, Asti, Cuneo, Vercelli e Biella.

Quanto allo «studio specifico sul bilancio carbonio» esso non & mai stato reso noto. |
bilanci energetici delle grandi opere sono studi complessi che necessitano di
un’impostazione analitica rigorosa e verificabile, il che al momento non risulta
possibile per la NLTL.

Lo studio di LTF & stato condotto attraverso la metodologia Bilancio del Carbonio ® del’ADEME
(Agence de I'Environnement et de la Maitrise de I'Energie), anche utilizzata per la LGV Rhin-
Rhone. In tale studio vengono prese in considerazione lediverse fasi dell’opera, di Studio, di
Costruzione e di Esercizio

43




| risultati di tale analisi sono stati anticipati, mentre lo studio & contenuto nel Quaderno 8
dell’Osservatorio, in pubblicazione nel mese di Aprile.

Attualmente non vi e consenso sulle stime di energia spesa per passeggero x km su
linee ad alta velocita tanto che pure il rapporto European High Speed Rail [10-1, p.
91-92] evidenzia pareri differenti tra I'European Environment Agency [10-2] che
ritiene le linee AV passeggeri pil dispendiose di quelle tradizionali e altre fonti
spagnole [10-1] che invece le ritengono meno energivore.

| confronti tra il consumo energetico di treni passeggeri AV e quello di altri treni su
tratte standard sono tra I'altro impropri a causa dei differenti modelli di esercizio: il
confronto dovrebbe avvenire sulla stessa tratta con lo stesso numero di fermate.
Relativamente al traffico merci su linee ad alta capacita le stime sono invece
pochissime.

La prima considerazione in merito alle affermazioni degli “osservanti” &, ancora una volta, un
chiarimento sulla reale natura del progetto della NLTL: non si tratta di una linea AV (si veda il
punto 1).

Pertanto le argomentazioni riportate dalla Comunita Montana sulla base dei contenuti di un
rapporto sulle reti ad alta velocita europee pare fuori contesto, semplicemente perché le
assunzioni in esso contenute non possono riguardare la Torino Lione, i cui convogli passeggeri
viaggeranno a 220 km/h.

Infatti, relativamente all’energia spesa per passeggero per km, e sufficiente una lettura attenta

(e senza preconcetti) del rapporto European High Speed Rail (citato per avvalorare la tesi del

dispendio energetico della Torino-Lione) per rendersi conto che esso mette in evidenza (a

pagina 92) un solo elemento di cautela, tra I'altro intuitivo:

= |l consumo di energia del modo ferroviario aumenta esponenzialmente a grande velocita.
Per esempio un aumento della velocita da 225 km/k a 350km/h sulla linea a grande
velocita tra Londra e Edimburgo puo ridurre i tempi di percorrenza di 45 minuti, ma puo
anche comportare un doppio consumo di energia.

Ovviamente questo elemento non e pertinente rispetto all’oggetto della discussione.

Infine si ribadisce che l'auspicato confronto del consumo energetico sulla stessa tratta e
assolutamente intuitivo. Se si paragona una linea di montagna, con pendenze che obbligano i
mezzi alla salita con 2 o 3 locomotori di spinta, ad una linea di pianura, in cui il transito non e
reso difficoltoso da fattori fisici esterni, non pud che essere preferibile dal punto di vista
energetico, lalinea di pianura.

D’altra parte, i documenti dell’'Unione Europea che propongono una riduzione delle
emissioni climalteranti grazie a modalita di trasporto ferroviario passeggeri ad alta
velocita [10-1, 10-3] non includono mai nelle loro stime I’energia e le materie
prime spese per la realizzazione dell’infrastruttura (cemento, acciaio, cavi, scavo
delle gallerie, trasporto del materiale di scavo, armamento).

Stando alla letteratura scientifica basata su Analisi del Ciclo di Vita delle
infrastrutture (LCA), questa energia indiretta puo essere (per unita di servizio reso)
anche molto superiore all’energia diretta di esercizio, e dunque va inclusa nei calcoli
in maniera trasparente, come mostrato dalle analisi sulla tratta AV Milano-Napoli
[10-4, 10-5] e dagli studi dell’Universita della California che evidenziano come per la
modalita ferroviaria la quota di emissioni ed energia indiretta possa contribuire per
un 155% aggiuntivo all’energia di esercizio [10-6]. Anche il rapporto dello Swedish
National Road and Transport Research Institute [10- 7] e il lavoro del Royal Institute
of Technology di Stoccolma [10-8] concludono che le infrastrutture ad alta velocita
non sono energeticamente e ambientalmente pilu convenienti rispetto ad altre

Si rammenta, per I'ennesima volta, che la Torino Lione non e una linea ad alta velocita,
comparabile con la Milano-Napoli.
In merito poi all’applicazione di modelli di analisi LCA, si ribadisce, come gia correttamente
ammesso dagli “osservanti”, che tali tecniche non risultano mai utilizzate in Unione Europea
nella scelta decisionale di infrastrutture.
L’applicazione di queste tecniche & rimasta finora confinata a ricerche condotte in ambito
specialistico; permangono nel mondo scientifico numerosi dubbi sulla “oggettivita” di tali studi
sperimentali.
Una sintesi di questi dubbi la fornisce il dott. Filippo Zuliani [10-1]
“L’analisi della convenienza energetica della TAV rispetto alla gomma dipende dalla
valutazione dell’energia necessaria a produrre i materiali per costruire il tunnel, e prima
tra tutte I'acciaio.
Ora, chiunque lavori nel mondo della siderurgia sa che il costo energetico della
produzione dell’acciaio € una di quelle cose su cui c’é il disaccordo pit totale. Questo
avviene per un motivo semplice, perché quel numero dipende da molteplici fattori la
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modalita, soprattutto allorché comportano la costruzione di lunghi tratti in
galleria.

maggior parte dei quali sono segreti industriali. E su questo tema che non esiste
trasparenza e attendibilita delle stime. E’ possibile dimostrare tutto ed il contrario di
tutto.

Per la TAV Firenze-Bologna sono state usate 12mila tonnellate di acciaio per chilometro
lineare della galleria appenninica. Un totale di 900mila tonnellate di acciaio, per
fabbricare le quali sono state utilizzate 1.700.000 tonnellate equivalenti di petrolio con
una emissione di 5 Mton di anidride carbonica.

Ma occorre trovare sempre termini di paragone. Per I'Empire State Building sono state
utilizzate circa 200mila tonnellate di acciaio e cemento. Un quinto della TAV .

Volendo restare sulle energie rinnovabili, per ogni torre eolica servono circa 1000
tonnellate di acciaio, cemento e alluminio — quest’ultimo é ben peggiore dell’acciaio in
quanto ad energia necessaria a produrlo. Per costruire 10 mila pale eoliche — con cui
produrre 44 TWh/anno, il 15% del fabbisogno nazionale italiano, sono dunque
necessarie 10 milioni di tonnellate di acciaio, cemento e alluminio. Dieci volte di pit
della TAV Firenze-Bologna”.

Ai costi energetici della costruzione dell'infrastruttura devono essere inoltre
sommati i consumi in fase di esercizio per la ventilazione, l'illuminazione e il
raffreddamento dei 114 km delle due canne del tunnel di base, che in alcune sezioni
raggiungerebbero la temperatura di 47 °C (Relazione Generale LTF). A partire dai
dati presenti nel progetto preliminare (pag. 199 Relazione Generale LTF) in base ai
quali occorre smaltire fino a 15,4 MW termici tramite gruppi frigoriferi, si desume la
richiesta di una potenza elettrica decisamente superiore.

A titolo di esempio, I'energia elettrica richiesta giornalmente dall’apparato di
raffreddamento bilancerebbe I'energia risparmiata facendo transitare circa 140 treni
merci nel tunnel di base invece che sulla tratta di linea storica a quota superiore a
750 m (quota del tunnel di base).

Nel tunnel, a doppia canna, con connessione ogni 333 m, non e previsto il funzionamento
dell'impianto di ventilazione durante I'esercizio, in quanto il passaggio monodirezionale del
treno garantisce per ogni canna il corretto ricircolo dell’aria grazie all’effetto pistone dei
convogli. Nelle tre stazioni di sicurezza in territorio francese sono previste delle centrali di
ventilazione, cosi come sono inseriti degli acceleratori ai due imbocchi del tunnel di base, ma
unicamente con funzione di sicurezza in caso di incidente o di incendio, o nel caso si debbano
fare lavori di manutenzione, per un corretto ambiente di lavoro.

La temperatura massima citata di 47° C e quella naturale della roccia a causa del gradiente
geotermico normale nelle zone centrali del tunnel, in cui la profondita supera i 1000 m per piu
di meta del tracciato e raggiunge un massimo di 2300 m. La temperatura naturale della roccia
prima dello scavo del tunnel, € superiore a 30° C per una quindicina di chilometri sotto il
Massiccio dell’Ambin. L'effetto pistone dovuto al passaggio dei treni, che convoglia nel tunnel
I'aria fresca dall’esterno, assicura gia per la maggior parte dell’anno I'abbassamento della
temperatura a valori accettabili per le normative sulle operazioni di manutenzione in fase di
esercizio. L'impianto di refrigerazione, che peraltro concerne quasi esclusivamente la tratta del
tunnel in territorio francese, entrera in funzione nei soli mesi estivi, quando la temperatura
esterna risulta piu alta. La potenza citata & quindi solo la potenza massima "frigorifera"
installata che, ipotizzato un fattore di rendimento termico pari a 4, conduce ad un reale
assorbimento elettrico di picco di circa 4 MW. Su base annuale, considerando che il
raffreddamento potra essere necessario solo d’estate, questa potenza si riduce a 1,5 MW medi
annui, dunque 1/10 di quanto affermato dal documento della Comunita Montana.

Come evidente da quanto sopra, il consumo energetico effettivo in condizioni di normale
esercizio sara quindi limitato.

Infine non si comprende il tentativo di confronto tra una potenza di 15,4 MW termici ed il
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consumo (di energia elettrica) di 140 treni. La potenza massima dell'impianto di raffreddamento
ed il consumo di energia elettrica dei treni non sono grandezze confrontabili.

Se dunque I'Unione Europea pone per il trasporto merci I'obiettivo di diventare
«moreenvironmentally friendly, safer and more energy efficient» [10-9] € anche vero
che essa stessa afferma che «Constructing new infrastructure is not an objective in
itself. Current infrastructure use can be optimised by deploying efficient and
sustainable logistics solutions.»

Alla luce di tali incongruenze e assolutamente indispensabile che siano resi pubblici
gli studi e le ipotesi in base ai quali il Governo fonda le sue conclusioni sulla
sostenibilita energetica dell’opera.

La frase «Constructing new infrastructure is not an objective in itself. Current infrastructure use
can be optimised by deploying efficient and sustainable logistics solutions.» € perfettamente
applicabile al progetto della Torino Lione, per le ragioni gia ampiamente espresse in
precedenza.

NOTE

[10-1] Filippo Zuliani - Fisico e ingegnere. Vive in Olanda e lavora al centro di ricerca e sviluppo
di Tata Steel Europe, tra produzione industriale e ricerca universitaria. Nel suo blog si
tratta di materiali, energia, trasporti e materie prime.
http://www.ilpost.it/filippozuliani/2011/07/01/i-numeri-della-tav
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11) ED UNA SOSTENIBILITA AMBIENTALE?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Affermazioni categoriche quali quelle contenute nel documento governativo sul
fatto che «il progetto non genera danni ambientali diretti e indiretti» e che
«limpatto sociale sarebbe assolutamente sostenibile» si commenterebbero da
sole, se non fosse che le risposte oltre ad essere surreali dal punto di vista tecnico
(qualsiasi grande o piccola opera genera impatti sul contesto territoriale ed
ambientale in cui viene inserita) sono molto scorrette, alla luce anche delle pesanti
prescrizioni del CIPE e delle integrazioni della Commissione Speciale di Valutazione
di Impatto Ambientale, considerato lo stato attuale delle conoscenze e delle
procedure amministrative sin qui avviate.

Si ribadisce che il progetto della NLTL non genera danni ambientali diretti e indiretti.

Gli “osservanti”, come dimostrano nella loro trattazione, “qualsiasi grande o piccola opera
genera impatti sul contesto territoriale ed ambientale in cui viene inserita”,continuano a
confondere concetti molto differenti : gli impatti (inevitabili ma mitigabili e sostenibili) con
“danni ambientali”.

Si richiama in merito la definizione di danno ambientale “Qualunque fatto doloso o colposo in
violazione di disposizioni di legge , che comprometta I'ambiente, ad esso arrecante un danno
alterandolo, deteriorandolo o distruggendolo tutto o in parte” [11-1]

E anche l'impatto sociale sulle aree attraversate, sia per la prevista durata dei lavori, sia per il
rapporto della vita delle comunita locali e dei territori attraversati risulta assolutamente
sostenibile.

Ne fa fede la Valutazione positiva di compatibilita ambientale del Ministero dell’Ambiente, alla
base della delibera CIPE di approvazione del Progetto Preliminare.

Rispetto alla situazione attuale bisogna innanzitutto ricordare che la Val Susa e stata
per 40 anni oggetto di cantieri per grandi opere: la diga internazionale del
Moncenisio, il raddoppio della ferrovia e dei tunnel ferroviari, il tunnel autostradale
e I'autostrada del Fréjus, poi 'impianto e la centrale idroelettrica di Pont Ventoux. La
pretesa “sostenibilita” della nuova opera non viene mai valutata considerando
I'impatto ambientale cumulativo, che non & irrilevante. Inoltre il concetto di
“sostenibile” non & mai definito se non in modo euristico.

La Valutazione d’Impatto Ambientale Nazionale ha autorevolmente ed approfonditamente
trattato il tema degli impatti prodotti dall’opera, che sono sempre cumulativi in quanto riferiti
ad un ambito territoriale certamente interessato, in tutta la sua storia, ad essere la principale
valle di transito tra Italia e Francia.

Il bilancio ambientale complessivo deve essere valutato sempre rispetto agli effetti prodotti
dall’opera una volta in esercizio. La redistribuzione modale del trasporto merci, con
I’eliminazione di 600.000 veicoli pesanti dalla direttrice, la riduzione assolutamente rilevante di
gas serra, I'incremento della sicurezza nel trasporto delle merci, costituiscono un grandissimo
risultato ambientale e questo a fronte di un impatto ambientale e paesaggistico contenuto.

Si consideri infatti che il progetto complessivo della Nuova Linea Torino Lione si sviluppa in gran
parte in galleria: a fronte di un’estensione di 81,1 km, solamente il 12% ¢ allo scoperto ed
restante 88% si distribuisce tra galleria naturale e artificiale.

| tratti in galleria profonda (almeno -12 m dal piano campagna) non producono alcun effetto sul
soprassuolo in quanto non limitano I'agricoltura e nessuna attivita antropica. Le tratte in
superficie sono molto ridotte e si collocano in aree gia in gran parte compromesse: aree
dell’autoporto di Susa e di “Annibale 2000”, lo scalo merci di Orbassano, la trincea ferroviaria di
Grugliasco ed il Bivio Pronda, la fascia di rispetto della tangenziale di Torino. La nuova linea
occupa, in superficie circa 12 ha di suolo libero (somma ottenuta moltiplicando la lunghezza
del tracciato su suolo libero, per una larghezza media di 40 m).

Bisogna altresi considerare la suddivisione in fasi funzionali, gia piu volte richiamata.
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La realizzazione della Sezione Transfrontaliera e il trasporto via ferrovia dello smarino riducono
fortemente I'impatto dell’opera sul territorio. La Sezione Transfrontaliera non comprende la
Galleria dell’'Orsiera e consente altresi di escludere la realizzazione dei seguenti elementi
inizialmente previsti nel progetto preliminare di LTF:

= teleferica di Carriere du Paradis e Cantiere di Prato Gio

= area di carico smarino di Bussoleno

= interconnessione a Chiusa San Michele

Gli interventi nel comune di Bussoleno sono pertanto limitati alla riorganizzazione del sedime
ferroviario gia attualmente utilizzato e ad una spalla del ponte in ferro previsto per
I'interconnessione, i cui lavori si svolgeranno nell’ambito di aree gia utilizzate dalla ferrovia.

| comuni di Venaus, Giaglione, e Mompantero sono interessati esclusivamente da tratte in
galleria profonda del Tunnel di Base e Mattie da una tratta in galleria profonda del binario
dispari della connessione, e non vedranno significative trasformazioni del loro territorio.

| dieci anni di cantieri danneggeranno gravemente la salute degli abitanti: lo stesso
studio di VIA (Valutazione di Impatto Ambientale) presentato da LTF calcola “ipotesi
di impatto sulla salute pubblica di significativa rilevanza soprattutto per le fasce di
popolazione ipersuscettibili a patologie cardiocircolatorie e respiratorie che indicano
incrementi patologici dell’ordine del 10%” a causa dei livelli di polveri fini prodotte
dai cantieri, e “un aumento delle affezioni respiratorie intorno al 10- 15% da riferire
soprattutto alle popolazioni particolarmente suscettibili quali bambini ed anziani”
per quanto riguarda gli ossidi di azoto (Sintesi non Tecnica C3C 01 00 03 10 01 0105).

L’affermazione degli osservanti & faziosa ed allarmista.

Le frasi relative ad un aumento delle affezioni respiratorie intorno al 10- 15%, sono state
estrapolate dal contesto del documento del progetto preliminare con ['obiettivo di
“allarmare”; si rammenta che i valori delle emissioni, riferiti al progetto preliminare ed elaborati
attraverso una modellistica ultra cautelativa, erano comunque sotto le soglie di pericolo per
NO2. PM10, PM2.5.

Per la sezione transfrontaliera ¢ stata utilizzata una nuova modellistica per le valutazioni a
livello di progetto definitivo (compatibile con la stessa utilizzata da ARPA Piemonte). Nel nuovo
scenario progettuale, I'utilizzo integrale della ferrovia per il trasporto dello smarino riduce in
modo significativo le emissioni di inquinanti.

Le prime simulazioni svolte, relativamente al nuovo scenario, mettono in evidenza emissioni di
NOx, PMy, e PM, 5 fortemente ridimensionate rispetto allo scenario del Progetto Preliminare.

| contributi alla qualita dell’aria presso i recettori si stimano tutti inferiori ad 1/40 del limite di
legge (in linea con i requisiti del International Finance Corporation, General EHS Guidelines:
Environment Air Emissions and Ambient Air Quality) e presentano valori medi < 1 pg/m3.

La seguente tabella mette a confronto i valori desunti dalle simulazioni per i cantieri di Susa
(LTF) con quelli di Rivoli e Settimo (RFl).
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CANTIERE distanza| NOX NOZ2 PM10 | PM2,5
m pg/m3 | pg/m3 | pg/m3 | pg/m3
SUSA -anno 2
recinzione valle 0 1,19 0,86 1,01 0,27
casa cura -90 0,86 0,68 0,71 0,19
fraz s.giuliano 350 0,89 0,79 1,36 0,33
SUSA - anno 2 - con fondo
recinzione valle 0 33,33 20,76 24,42 21,60
casa cura -90 32,99 20,58 24,12 21,52
fraz s.giuliano 350 33,03 20,69 24,77 21,66
RIVOLI valori medi annuali
recinzione valle 0 1,18 0,8 differenziali rispetto afo
ospedale 750 <<0,3 <0,2
villaggio aurora 450 <<0,3 0,2
SETTIMO
recinzione valle / primo agglomerato urbano 0 0,76 1,44
LIMITE DI LEGGE 40 40 25
NB I valori di Rivoli/Settimo corrispondono alla configurazione di cantiere/viabilita del PP pubblicato a marzo 2011

Tabella 3 — Confronto valori desunti dalle simulazioni di LTF con quelli pubblicati da RFI-Italferr

E’ possibile concludere che I'impatto ambientale dei cantieri riferito alla qualita dell’aria risulta
non significativo e analogamente I'impatto sanitario che ne deriva risulta quindi non rilevante;
al fine di garantire ulteriormente I'amministrazione comunale e la cittadinanza saranno attivati
monitoraggi specifici e continui con la supervisione del Ministero della Salute, attraverso
I'lstituto Superiore di Sanita .

Si precisa infine che le operazioni di scavo riguardano i primi 6 anni, essendo gli ultimi 4 anni
dedicati alla realizzazione degli impianti e delle strutture teniche ed alle prove di pre-esercizio.

In base alle statistiche attuali questo aumento corrisponde a circa 200 morti in dieci
anni. | documenti considerano le polveri fini PM 10, senza considerare, ad esempio
per la tratta italiana, le polveri finissime PM 2,5 e altri inquinanti.

La valutazione di 200 morti in 10 anni, prodotta con intenti allarmistici, non compare in nessun
documento del Progetto Preliminare ed e un’illazione dei tecnici della Comunita Montana che
non trova alcun riscontro nelle concrete esperienze nei lavori condotti in precedenza nella Valle,
nei recenti cantieri della Metropolitana e del Passante Ferroviario di Torino, nei cantieri di
Loetschberg, Gottardo e Brennero.

Tale allarmismo non risulta in alcun modo condiviso nella Maurienne.

Inoltre i problemi geologici piu rilevanti sono legati alla diffusa presenza di uranio e
di amianto nelle aree interessate dalla realizzazione dei tunnel (vedi punto 12).

Si veda a proposito il punto 12, successivo.

C’e inoltre da specificare che del cosiddetto cunicolo esplorativo de La Maddalena
(Chiomonte) e stato presentato un progetto definitivo, ma ancora non & noto un
progetto esecutivo e non sono iniziati i lavori, mentre su quest’opera pendono al
TAR del Lazio due ricorsi amministrativi di impugnazione della Delibera CIPE che
approva il progetto.

Si informa gli “osservanti” che i lavori per il cunicolo della Maddalena, nel rispetto delle
scadenze europee, sono iniziati gia nel 2011. Le azioni legali finora condotte contro I'opera non
hanno trovato riscontri positivi per i ricorre.

A documentazione di quanto affermato si riporta I'esito dei principali atti di opposizione al
progetto.
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Progetto Preliminare di LTF Comunita Montana Bassa + Respinti dal TAR Lazio
(2003) ed RFI (2005) 2 Vallesusa e Valcenischia

Comunita Montana Bassa .
Vallesusa e Valcenischia

Respinti dal TAR Lazio
{il primo anche dal
Consiglio di Stato)

Cunicolo Esplorativo di .
Venaus (2005) 2

Comunita Montana Bassa .
Valle Susa e Val Cenischia

Respinto dal TAR
Lazio

Sondaggi a Mompantero .

(2005) 2
Privati

Respinto dal TAR

In attesa di fissazione

prima udienza (respinta

istanza cautelare )

Comunita Montana Valle .
Susa e Val Sangone

Cunicolo Maddalena (Delibera .
CIPE 86/2010) 3

*  Privati

+« Associazioni Ambientaliste
Cunicolo Maddalena + Comunita Montana Valle .

{Ordinanza Prefettizia del 2 Susa e Val Sangone
22/6/2011 su viabilita )

In attesa di fissazione
prima udienza al TAR
Piemonte (respinta
istanza cautelare del
primo)

*  Privati

L
L]

Per essere piu esaurienti del documento governativo, si riporta di seguito un
excursus sull’attuale stato di avanzamento delle procedure autorizzative.

Il 10 agosto 2010 viene avviata la procedura di VIA sul progetto preliminare della
tratta comune italo-francese.

Il 24 gennaio 2011, grazie anche alle Osservazioni prodotte dalle associazioni
ambientaliste (WWF, Pro Natura, Legambiente e Italia Nostra), dalla Comunita
Montana e da alcuni Comuni della Val Susa e della Val Sangone, la Commissione
Tecnica VIA-VAS del Ministero dell’Ambiente chiede che siano ripubblicate in VIA e
quindi sottoposte ad una nuova fase di Osservazioni del pubblico, aspetti sostanziali
mancanti nel progetto LTF quali: 1. le alternative di trasporto dello smarino per
ferrovia, 2. le alternative di riutilizzo e valorizzazione di materiale di scavo (in parte
non trascurabile contaminato da sostanze pericolose quali amianto e uranio) in
esubero, 3. la realizzazione dello svincolo autostradale sull’A32.

Il 3 agosto 2011 il CIPE (Delibera n. 57) approva comunque il progetto preliminare,
rimandando I'approfondimento delle integrazioni richieste ed indica 222 prescrizioni
su tutti gli aspetti piu delicati dell'impatto ambientale, a cui dovra conformarsi la
progettazione definitiva (fase in cui viene perfezionata la procedura di VIA, ai sensi
del Codice degli appalti).

Nel gennaio 2012 associazioni ambientaliste (WWF, Pro Natura, Legambiente e Italia
Nostra), la Comunita Montana e alcuni Comuni della Val Susa e della Val Sangone

Si richiamano le effettive fasi autorizzative del Progetto Preliminare:

per la Parte Comune (compresa tra Saint Jean de Maurienne e Chiusa San Michele), la

procedura e stata avviata il 10 agosto 2010; il Progetto Preliminare e stato approvato dal

Comitato Interministeriale per la Programmazione Economica (CIPE) il 3 agosto 2011 (Delibera

n. 57), attraverso i seguenti passaggi intermedi principali:

- Pubblicazione delle integrazioni richieste dalla Commissione VIA : 24 gennaio 2011

- Regione Piemonte : DGR n. 18-1954 del 29 aprile 2011, pubblicata sul B.U. n. 18 del 5
maggio 2011

- Ministero per i Beni e le Attivita Culturali : Parere del 30 maggio 2011

- Ministero dell’Ambiente / Commissione Speciale VIA: Parere n. 760 del 29 luglio 2011

Dopo la registrazione presso la Corte dei Conti, la Delibera e stata pubblicata sulla Gazzetta
Ufficiale della Repubblica Italiana N. 272 del 22 novembre 2011.

per la Parte Nazionale Italiana il Progetto Preliminare & stato pubblicato in data 28 marzo
2011, le integrazioni richieste dalla Commissione VIA sono state pubblicate il 16 febbraio 2012
ed e attualmente in corso la fase finale approvativa.

Per la SEZIONE TRANSFRONTALIERA, compresa tra Susa e Saint Jean de Maurienne, con la
supervisione dell’Osservatorio Tecnico Torino-Lione il proponente del progetto della Parte
Comune L.T.F. ha suddiviso lo stesso in fasi funzionali, configurate per anticipare i vantaggi
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impugnano la Delibera CIPE n. 57/2011 con due distinti ricorsi davanti al TAR del
Lazio.

La procedura di VIA sul progetto definitivo del cosiddetto cunicolo esplorativo de La
Maddalena e stata avviata il 17 maggio 2010.

Il 18 novembre 2010 il CIPE (Delibera n. 86) ha approvato il progetto con ben 128
prescrizioni.

A giugno la Comunita Montana, alcuni comuni della Val Susa e della Val Sangone e le
associazioni ambientaliste (WWF, Pro Natura, Legambiente e Italia Nostra), che
avevano presentato a suo tempo Osservazioni nell’ambito della procedura di VIA,
impugnano la Delibera CIPE n. 86/2010 davanti al TAR del Lazio segnalando tra
Ialtro che, a loro giudizio, non si tratterebbe di indagine esplorativa ma di una vera e
propria galleria di servizio di 7,6 km, strettamente funzionale al tunnel di base, e
contestando il frazionamento dei vari stralci progettuali in VIA (c.d. cunicolo
esplorativo, tratta internazionale e tratta nazionale).

Il 28 marzo 2011 inizia la procedura di VIA sul progetto preliminare e lo Studio di
Impatto Ambientale (SIA), elaborati da RFl/Italferr, riguardanti la tratta nazionale da
Piana delle Chiuse a Torino (o come viene definita nei documenti ufficiali “Cintura di
Torino e connessioni alla linea Torino-Lione - Nuova linea Torino-Lione Tratta
nazionale”).

Le associazioni ambientaliste (WWF, Pro Natura, Legambiente e Italia Nostra) nel
trasmettere decine di pagine di Osservazioni chiedono il ritiro del progetto e la ri-
pubblicazione ai fini della procedura di VIA perché la documentazione presentata,
data la sua vaghezza, non risponde ai requisiti e agli standard stabiliti dalla
normativa sugli appalti.

Il 9 giugno 2011 la Commissione tecnica VIA e VAS del Ministero dell’Ambiente invia
a ltalferr una richiesta di ben 36 integrazioni su aspetti fondamentali quali le
emissioni in atmosfera e I'inquinamento acustico e da radiazioni ionizzanti e non,
I'impatto sull’ambiente idrico, sul suolo e sul sottosuolo, sulla vegetazione, la flora,
la fauna e gli ecosistemi e il paesaggio, la salute pubblica.

La richiesta porta ad una nuova fase della procedura di VIA sulle integrazioni al
progetto preliminare che viene aperta il 17 febbraio 2012.

Come si puo vedere le procedure autorizzative sulle parti fondamentali
dell’intervento sono tutt’altro che concluse e, dato il numero di integrazioni e
prescrizioni, i danni ambientali diretti o indiretti temuti dell’opera nel suo complesso
sono certamente molto rilevanti.

legati alla realizzazione dell’opera riducendo gli investimenti iniziali.

Il 20 dicembre 2011 a Parigi, la Commissione Intergovernativa ha approvato il fasaggio
proposto dall’ Osservatorio nonché il testo del nuovo Accordo bi-nazionale, Tra gli aspetti

trattati (funzionamento del nuovo Promotore, ripartizione dei costi, ecc...) I'accordo formalizza
la definizione, all'interno della parte comune italo-francese, della citata Sezione
transfrontaliera che comprende:

- Il Tunnel di base

- Le Stazioni di Susa e Saint-Jean de Maurienne

- Le opere diraccordo alle attuali linee

L'accordo intergovernativo lItalia-Francia sottoscritto in data 30 gennaio 2012 a Roma,
conferma la priorita del progetto e ribadisce la realizzazione della N.L.T.L. per fasi funzionali. In

particolare nell’accordo & previsto quanto segue:

(...) “In una prima fase, oggetto di questo Accordo, sara realizzata la sezione transfrontaliera,
che comprende le stazioni di Saint-Jean-de-Maurienne e di Susa, nonché i raccordi alle linee
esistenti secondo la mappa allegata. A completamento, la Rete Ferroviaria Italiana (qui di
seguito “RFI”) realizzera dei lavori di miglioramento della capacita sulla linea storica tra
Avigliana e Bussoleno. La consistenza delle fasi successive sara definita dalle Parti nell’ambito di
accordi ulteriori.”

Tale impostazione € stata condivisa dal C.I.P.E. che nella Deliberazione del 3 agosto 2011 —
Allegato 1 — Prescrizioni — PARTE 1 pubblicata su G.U. n° 272 del 22/11/2011 richiede al

soggetto proponente “stante le risultanze dello studio di fattibilita richiesto dalla Commissione
Intergovernativa, circa la possibilita di realizzare per fasi funzionali successive la "parte comune”
della Torino-Lione, sviluppare tale ipotesi in fase di Progetto Definitivo. Tutte le parti dell'opera
che risulteranno variate rispetto alla configurazione completa del progetto preliminare
sottoposto ad istruttoria, dovranno essere sottoposte a nuova procedura di Valutazione di
Impatto Ambientale.”

Nella seduta del 23 marzo 2012, il CIPE ha ribadito che “in aderenza alle risultanze dello studio
di fattibilita redatto in conformita alle richieste della CIG, la societa LTF dovra preliminarmente
sviluppare, ai fini della relativa realizzazione, la prima fase della progettazione definitiva dal
Confine di Stato a Susa .Bussoleno (raccordo con la linea storica). ”

Le integrazioni e prescrizioni, sono state incoraggiate, in un rapporto costruttivo con i soggetti
autorizzativi con lo scopo di migliorare ancora il progetto e ridurre ulteriormente gli impatti.

Sl ribadisce ancora una volta che i termini “impatto” e “danno ambientale” non sono
sinonimi. Si veda in merito il primo capoverso della presente domanda.

Si registra positivamente |'assenza di rilievi e considerazioni su un tema di straordinaria
importanza ed attualita quale il “ consumo di suolo libero”.
Cio non sorprende tenendo conto che il progetto della NLTL & un esempio particolarmente
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virtuoso di contenimento del consumo di aree libere ed in particolare di aree agricole.

Lo conferma il recentissimo (aprile 2012) studio della Provincia di Torino [11-2], componente
dell’Osservatorio Nazionale del Consumo di Suolo e, con il nuovo Piano Territoriale,
particolarmente impegnata nella tutela e nella salvaguardia del territorio; tale studio ha
dedicato uno specifico capitolo al consumo di suolo della Torino Lione i cui dati si riportano
integralmente:

“...Le linee ferroviarie sono il modo di trasporto che consuma meno suolo e che non “induce” consumo di
suolo indiretto (le stazioni e le fermate sono generalmente gia collocate in aree urbanizzate e centrali).
Recenti polemiche degli oppositori alla realizzazione della linea rendono pero utile un chiarimento in merito
alla reale occupazione di suolo libero indotto dalla Nuova Linea Torino Lione.

E’ noto che i tratti in galleria profonda (-12 m dal piano campagna) non hanno alcun effetto sui suoli, non
limitano I'agricoltura e nessuna attivita antropica; i tratti in galleria artificiale (da -2 a -5 m dal piano
campagna) non producono danno allo strato vegetativo ed al paesaggio, ma possono creare limitazioni ad
alcune colture agricole.

| tratti all’aperto (al piano campagna, in rilevato, viadotto o in trincea) consumano suolo e possono creare
disturbo al paesaggio, interrompere la rete ecologica, frazionare campi e proprieta.

La scelta progettuale della Nuova Linea e stata quella del massimo contenimento del consumo di suolo.
Degli 81,1 km di Nuova Linea Torino Lione previsti in Italia nel Progetto Preliminare, prima del fasaggio,
solo 9,5 km (I’'11% del totale) sono fuori terra.

Le tratte in superficie sono collocate soprattutto in aree gia urbanizzate e compromesse, gia utilizzate da
strutture ed impianti (6.870 metri lineari):

e Settimo Torinese - Fascia di rispetto in adiacenza della Tangenziale Torinese (1.830 m)

e Trincea Ferroviaria di connessione Bivio Pronda - Scalo Merci di Orbassano (950 m)

e Scalo Merci di Orbassano - Attraversamento (2.570 m)

e Aree Urbanizzate Autoporto, SITAF ed Annibale 2000 a Susa. (1.121 m)
Lutilizzo di suoli liberi, con destinazioni prevalentemente agricole e non caratterizzati da destinazioni
urbane é, per tutta la linea, solamente di 2.850 metri.
Le quantita espresse in chilometri per ogni tipologia di opera sono quelle indicate nella seguente tabella:

Sviluppolineare

Totale superficie | superficie superficie

TOPONIMO NLTL totale sudli liberi | sudli antrop.
Susa TC 1 3,99 2,85 1,64 121
Chiusa di San Michele TQ 7 239 0,94 0,89 0,05
Sant'Ambrogio di Torino] TN 2 4,42 0,28 0,28 0,00
Grugliasco TN | 1A 2,5p 0,99 0,04 0,95
Orbassano TN| 1A 2,15 2,57 2,57
Settimo Torinese TN| 1H 3,82 1,83 1,83
TORINO TN | 1B 10,20 0,00 0,00
[TOTALE | 2977] 9,46/ 2,85| 6,61|

L’ingombro di una coppia di binari in superficie e valutato in circa 14 metri.
Per calcolare la dimensione areale delle diverse tratte si e considerata, con voluta esagerazione,
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un’estensione di occupazione di suolo per ogni metro di lunghezza di 40 metri di larghezza (la misura della
piattaforma ferroviaria di imbocco del tunnel di base); usando questa convenzione & possibile attribuire
alla Torino - Lione un’occupazione di suolo libero di 11,4 ha.
Lo stesso principio vale per le strutture tecniche fisse previste nel progetto che sono distribuite in aree gia
urbanizzate o gia compromesse e degradate con pochissime ed ininfluenti eccezioni: ecco alcuni esempi:
"  la nuova Stazione Internazionale di Susa sara collocata in aree gia urbanizzate e intercluse tra la
Linea Ferroviaria e la S525
= Le strutture Tecniche e di sicurezza di servizio al Tunnel di Base saranno ubicate nell’Autoporto di
Susa e nell'Area gia urbanizzata ed asfaltata ex "Annibale 2000"
= e aree tecniche e di sicurezza della linea storica sono collocate tutte nello scalo merci di
Orbassano cosi come tutte le strutture per la movimentazione e la gestione delle merci.
L’unica eccezione era limitata alla connessione di Chiusa San Michele con I'occupazione di una fascia di
terreno agricolo, ma come é noto con la realizzazione della Sezione Transfrontaliera, I'interconnessione
di Chiusa non si fara né ora, né mai, sostituita dalla interconnessione di Susa-Bussoleno, che occupa aree a
sedime ferroviario e non suolo libero.
Per quanto riguarda le occupazioni temporanee, il processo di miglioramento del progetto in corso sta
riducendo ulteriormente le quantita di aree di cantiere necessarie, riducendo I'occupazione di suolo
agricolo. Si ribadisce inoltre che I'utilizzo di tali aree non comportera in alcun modo una degradazione della
qualita e della capacita produttiva dei suoli: al contrario sono previsti, prima del rilascio, interventi di
miglioramento fondiario da concordare e condividere con le Associazioni di Categoria Agricole.
Il "fasaggio” del Progetto con la realizzazione prioritaria della Sezione Transfrontaliera consente di ridurre
ulteriormente il consumo di suolo. Oltre al risparmio a Chiusa San Michele di cui si é detto in precedenza,
I'approfondimento progettuale in corso per la tratta di Susa ha consentito una riduzione ulteriore del
consumo di suolo libero di 1,6 ha (da 6,6 ha a 5,0 ha).

Tratta di Superficie Lunghezza Larghezza Superficie
Inizio Fine metri metri mq
Susa Imbocco Tunnel di| Linea storica - 280 20 11.200
Base Bussoleno - Susa
Susa 5524 Imbocco 830 40 33.200
Interconnessione
Susa Imbocco . Ponte Dora - confine 280 20 5600
Interconnessione Bussoleno
1.390 50.000

Per concludere é possibile affermare che, grazie al percorso progettuale intrapreso nell’ambito
dell’Osservatorio Tecnico Torino-Lione, la Nuova Linea sara linfrastruttura progettata con maggiore
attenzione al contenimento del consumo del suolo ed il suo “tracciato” consumerd meno suolo libero tra
quelle mai realizzate: poco piti di 11 ha di suolo libero su 81,1 km di tracciato.

Lo dimostra anche il confronto con i dati del consumo edilizio e urbanistico che attestano un consumo di
suolo libero, nel periodo 2000-2006 per i 14 comuni della Valle di Susa, superiore a 210 ha’.
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Piana di Susa — Consumo attuale di suolo di A32, Sitaf,
Autoporto

Imboceo tunnel di base
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Piana di Susa — Consumo di suolo della Nuova Linea ( Stazione, Fabbricati Tecnici, Piattaforma)...”
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NOTE

[11-1] Legge 8 luglio 1986 — Istituzione del Ministero dell’Ambiente e norme in materia di danno
ambientale — Art. 18 comma 1

[11-2] Provincia di Torino — TERRITORIO MANEGGIARE CON CURA — Consumo del suolo —
Approfondimenti ed Aggiornamenti dei dati del territorio provinciale — Aprile 2012 —
http://www.provincia.torino.gov.it/speciali/2012/consumo_territorio/
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12) QUALI SONO GLI ASPETTI GEOLOGICI PIU IMPORTANTI?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Nel documento governativo e nel progetto preliminare della tratta italo-francese
elaborato da LTF il problema dell’amianto & stato minimizzato: si ammette «la
presenza di amianto solo per i primi 400/500 metri», in una zona dove per anni LTF
ha negato che si potessero trovare rocce amiantifere. Salvo poi ammettere nella
documentazione prodotta nell’ambito della procedura di VIA “..la presenza di rocce
potenzialmente contaminate da presenza naturale di vene asbesti formi (ofioliti,
pietre verdi e serpentiniti) che possono determinare durante le fasi di scavo e
movimentazione di materiale di risulta una contaminazione ambientale in aria e su
superfici di entita non trascurabile”.

Il tema dell’amianto non é stato sottovalutato né nell’ambito della stesura del Progetto
preliminare, né nel documento governativo. Semplicemente gli studi condotti ne hanno
consentito una conoscenza approfondita e pertanto sono gia state stabilite le modalita per la sua
gestione. Ulteriori affinamenti sono previsti nel prosieguo della progettazione e non si ritiene
che le azioni intraprese, di seguito descritte, corrispondano ad una minimizzazione del problema.

B Rocce verdi

e Galleria Mompantero A32
I modello geologico di riferimento della parte internazionale e stato sviluppato sulla base di :
- rilievi dettagliati di terreno,
- 220 sondaggi, che rappresentano 64 km di lunghezza cumulata, con prove in situ di tipo
idrogeologico e geomeccanico e numerose prove di laboratorio
- monitoraggi idrogeologici per valutare gli eventuali impatti dello scavo sulla risorsa idrica.

Le rocce potenzialmente amiantifere, come risulta da analisi effettuate nel 2002-2005 da
Universita e Politecnico di Torino su campioni di rocce verdi prelevati in superficie o da sondaggi,
sono costituite da rocce basiche e ultrabasiche (rocce verdi) presenti localmente lungo il
tracciato. Queste rocce verdi possono avere una presenza sporadica (lenti), stimata intorno al
15% massimo - nei primi 400 m del tunnel di base — in adiacenza alla galleria “Mompantero”
della A32.

L’ organizzazione del cantiere e le procedure previste in progetto per far fronte a tali sporadiche
presenze sono state mutuate dall’esperienza del cantiere del Loetschberg in cui circa 3,5
chilometri sono stati scavati in presenza di «rocce verdi».

In primo luogo sara condotto un monitoraggio del fronte di scavo e del materiale scavato da
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parte del geologo, inoltre verra sottoposta a continua sorveglianza I'aria all’interno e all'imbocco
galleria.

Per la protezione dell’ambiente di lavoro saranno attuate procedure speciali con barriere di
acqua nebulizzata, sistemi di decontaminazione dei mezzi, ambiente di lavoro confinato,
filtraggio assoluto aria ed acque reflue, inertizzazione del marino e sua gestione come «rifiuto
pericoloso» - deposito sotterraneo (es. galleria di Cesana) o confinamento in contenitori sigillati
e invio in discarica speciale o impianto di trattamento. Per la propria protezione il personale
addetto dovra indossare tute e maschere speciali.

All'imbocco del tunnel di base sara installata un area attrezzata alla corretta gestione
dell’eventuale materiale pericoloso che sara estratto nel corso dei lavori.

Si realizzera un fabbricato d'imbocco che sara inglobato nelle opere definitive del portale in
galleria artificiale. Tale edificio, mantenuto in sottopressione e atmosfera filtrata nei primi 420 m
di scavo sara idoneo al trattamento di rocce amiantifere. In tal modo gli inerti possono essere
trattati opportunamente senza interferire con I'ambiente circostante per il loro trasferimento in
discarica controllata.
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Le misure di cautela per lo smarino amiantifero affermano che esso verra chiuso in
sacchi per spedirlo all’estero: anche solo 500 metri di tunnel di base corrispondono
a 170.000 m3, pari al carico di 17.000 TIR.

Il materiale estratto sara conferito in appositi siti destinati a tale tipologia di rifiuto e, cosi come
per il resto dello smarino, tale procedura avverra tramite ferrovia e piu precisamente attraverso
Al massimo 1 tremo a giorno e non 17.000 tir.

Per lo scavo del tunnel si definisce come “tenore molto basso” un tenore sotto il 5%
delle rocce potenzialmente riscontrabili durante lo scavo, mentre il limite di legge
parla di 0.1%. Si ricorda che I'impiego dell'amianto & fuori legge in Italia dal 1992.
La legge [12-1] e chiara al riguardo: anche poche fibre possono causare gravi danni
sanitari. Il documento [12-2] dimostra che I"Universita di Torino nel 1995-1998
effettud sondaggi nell’area evidenziando una presenza certa di crisotilo e tremolite,

Appare quantomeno azzardata la valutazione geologica presente nel testo e nei richiami ai
riferimenti bibliografici.

La ricostruzione dei dati degli “osservanti”, avvaloranti la teoria della pericolosa presenza diffusa
di amianto praticamente ovunque in Val di Susa, parte da un errato riferimento normativo: la
Legge 257/92 detta le norme per la dismissione dalla produzione e dal commercio, per la
cessazione dell’estrazione, dell'importazione, dell’esportazione e dell’utilizzazione dell’amianto e
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minerali amiantiferi. Gli studi erano stati commissionati da Alpetunnel, la prima
societa incaricata della progettazione della tratta. | sondaggi piu recenti effettuati
che affermano scarsa presenza di amianto sono contestabili. Le trivellazioni sono
state effettuate in punti dove era notorio non vi fosse amianto: la struttura
tettonica della catena alpina & molto complessa, essendo stata interessata nelle
varie ere geologiche dalla sovrapposizione di diversi eventi plicativi, quindi con
molta probabilita, in aree limitrofe, si sarebbero conseguiti risultati diversi. Rilievi
dell’universita di Siena su 39 campioni di roccia testati in bassa valle indicano ben
venti casi di fibre di amianto “con elevata tendenza alla defibrillazione” [12-3]. Studi
ulteriori [12-4] riguardano la presenza di vene a crisotilo, presenti in molte
serpentiniti amiantifere affioranti in alta e bassa Val di Susa e la loro genesi &
associata a deformazioni di tipo fragile. Vene a tremolite sono diffuse nelle piccole
masse di serpentiniti incluse nei calcescisti della Zona Piemontese, in modo
particolare in alta Val di Susa. Rocce potenzialmente amiantifere sono presenti in un
altro contesto litologico costituito dalle peridotiti serpentinizzate del Monte Musine
[12-8] del Complesso ultrabasico di Lanzo tra Almese e Caselette in bassa valle di
Susa. Le stesse rocce costituiscono i rilievi montuosi sopra Chiusa San Michele,
Sant’Ambrogio e Avigliana, comuni interessati dal tracciato delle tratte
internazionale e nazionale.

dei prodotti che lo contengono nonché per la bonifica delle aree interessate dall'inquinamento
da amianto. Si parla quindi di amianto in quanto materia prima per produzione e commercio.
E’ paradossale I'interpretazione che viene data di questa legge come divieto di realizzazione di
scavi di gallerie stradali/ferroviarie in quanto “anche poche fibre possono causare gravi danni
sanitari”.

E’ noto infatti che in ambito urbano (non ad alto traffico) si stima la presenza di 1-2 fibre per litro
d’aria, in aree extra-urbane ed agricole tra 0.1 e 1 fibra per litro d’aria.

Altra scienza “a la carte” viene fornita con la citazione delle prime righe del riferimento
bibliografico [12-8] Gattiglio-Sacchi del Documento CMVS. Un esame piu sereno ed attento, e
soprattutto completo, del testo scientifico avrebbe permesso di individuare verso le ultime
pagine, una valutazione del “rischio amianto” per la TAV (ci si riferiva addirittura al tracciato RFI-
LTF del 2003, percentualmente piu interessato da questi aspetti) considerata dagli autori come
trascurabile, anzi “improponibile”, “rispetto alle attivita estrattive che hanno comportato e
tuttora comportano abbattimento di rocce amiantifere in Val di Susa e nella attigua Val di
Lanzo”.

A fronte di una valutazione pari al 15% di 400 m di scavo per il Tunnel di Base (progetto LTF
2010) potenzialmente contenenti materiale con presenza di fibre di amianto e con indice di
rilascio pericoloso, Sacchi e Gattiglio (stralcio sotto) indicano valori relativi alle cave di Caprie (in
Val di Susa) e Balangero pari a:

“Dati di Confronto:
Serpentina amiantifera della cava attiva di Caprie (Provincia di Torino) :
in media 80.000 m*/anno (di roccia)
Per riferimento cava di Balangero (abbandonata) : Serpentina amiantifera con cut off
del 3% di fibbre — Fonte Riviste minerarie —
circa un milione di m’/anno (di roccia)”

Tali cifre offrono una chiara idea della reale dimensione del tema dell’amianto e non si ritiene
richiedano ulteriori commenti.

Anche le misure della radioattivita, che nel documento governativo sono qualificate
come “al di sotto delle soglie di legge”, fanno riferimento a recenti e limitati
carotaggi. Innanzitutto la Legge Italiana, a riguardo, non presenta soglie, ma livelli di
riferimento e azione basati sul principio di giustificazione e non applicabili
univocamente [12-5]. Inoltre, le mineralizzazioni di uranio in Valsusa sono una
realta appurata in tempi precedenti al progetto TAV: la presenza di Pechblenda
uranifera nelle rocce del massiccio D'Ambin, oggetto dello scavo del tunnel di base,
€ ampiamente documentata fin dagli anni 1960-1970, fino a misure dell’ARPA negli
anni 1990 [12-6]. Sul versante francese, analoghe prospezioni furono svolte dalla
societa Minatome. Sul versante italiano, in valle di Susa e Cenischia l'uranio

Al fine di studiare le formazioni litologiche a rischio quali gneiss e micascisti, in particolare
massiccio dell’Ambin, sono state condotte le seguenti indagini specifiche:
= misure di radioattivita naturale (gamma-ray) sulle carote dei sondaggi;
= misure di concentrazione in radon nell’acqua (sorgenti) e nell’aria (in caroteca e nelle
discenderie di Saint Martin la Porte e Villarodin-Bourget/Modane);
= ritorno di esperienza dello scavo degli impianti idroelettrici di Pont Ventoux;
= expertise Universita di Torino e Politecnico di Torino (2002-2005).

In esito a tali attivita, dal punto di vista della radioattivita & stato appurato che in nessuna delle
formazioni indagate, sui 64 mila metri di sondaggi, risulta essere presente una quantita
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abbonda, si contano ben 28 anomalie spettrometriche e tutte le ricerche
sopracitate riportano presenze rilevanti di minerali radioattivi.

E’ ingiustificato affermare, sulla base di alcuni carotaggi effettuati in aree limitate,
che un tunnel di 57 km passi indenne dall’'uranio in una formazione geologica (Scisti
d’Ambin) che ne é ricca.

Inoltre, anche in presenza di concentrazioni di uranio “al di sotto delle soglie di
legge” valutazioni indipendenti [12-7] mostrano necessita di ricambi d’aria nel
tunnel a causa del problema del Radon, assai maggiori di quanto stimato nel
progetto, mentre lo smaltimento dello smarino contenente minerale uranifero non
€ neppure preso in considerazione.

significativa di uranio. Anche per quanto riguarda le emissioni in radon, nessuna formazione
indagata presenta potenziale di emissione significativo.

Tuttavia durante i lavori sara attuato un piano di monitoraggio in continuo dei parametri e
saranno adottate tutte le procedure previste dalla normativa in caso di superamento delle soglie
di radon. Occorre specificare che il problema, qualora si dovesse verificare, & facilmente
arginabile dal momento che il radon & un gas che si accumula negli ambienti sotterranei, cantine,
gallerie etc.,, ma decade rapidamente e si gestisce con idonei impianti di ventilazione e di
trattamento acque nei cantieri.

Gli aspetti dell'impatto idrogeologico vengono poi affrontati nella documentazione
di progetto con grande superficialita. Bisogna ricordare a questo proposito che i
grandi lavori precedenti hanno gia inciso pesantemente sulle sorgenti della Valle di
Susa: il raddoppio della ferrovia Torino-Modane ha provocato la scomparsa di 13
sorgenti nel territorio di Gravere e di 11 nella zona di Mattie, per restare ai casi piu
significativi. Le gallerie dell’autostrada tra Exilles e la val Cenischia hanno fatto
scomparire 16 sorgenti delle frazioni di Exilles, , una sorgente dell’acquedotto di
Giaglione, oltre ad alcune in altre localita. | lavori della centrale di Pont Ventoux, per
una galleria di soli quattro metri di diametro, hanno prosciugato il rio Pontet, 2
sorgenti a Venaus, 2 a Giaglione, una decina in territorio di Salbertrand, tra cui
quella che alimentava I'acquedotto di Eclause.

Secondo quanto indicato a pag. 104/261 della Relazione Generale Descrittiva del
progetto preliminare della tratta internazionale, in media il tunnel di base al portale
di Susa drenerebbe acqua per 904 I/s. Cio equivale a oltre 28 milioni di m?> all’anno.
Si tenga presente che il fabbisogno idropotabile dell’intera bassa val Susa e di circa
9 milioni di m> all’anno.

Per quanto riguarda I'aspetto idrogeologico:

I'attenzione nei confronti della risorsa idrica & stata sempre alta fin dai primi studi avviati per la
progettazione di questo collegamento ferroviario e risalenti al 1995 per il lato francese e al 1997
per il lato italiano. Gli studi hanno avuto inizio con la valutazione dello stato naturale delle acque
superficiali e profonde (come circolazione, alimentazione e qualita). Sono state cosi realizzate e
sono attualmente in corso campagne di monitoraggio di sorgenti, pozzi, fontane, corsi d’acqua.
Oltre 300 punti d’acqua sono mensilmente misurati sull’insieme del tunnel di base, sia in Francia
che in Italia. Questi dati, trasmessi mensilmente a tutti i Comuni ed agli Enti interessati della Val
di Susa, sono stati utilizzati e sono tutt’ora in uso per la modellizzazione idrogeologica di
versante e di fondovalle. Incrociando le informazioni relative ai complessi idrogeologici, agli
elementi strutturali, alle misure sul terreno, ai ritorni di esperienza di altre opere presenti sul
territorio con contesto simile, al tracciato ipotizzato vengono identificate le zone in cui ci sono
flussi di acqua, che potrebbero essere interessati dai lavori della Torino Lione.

Nel corso d’opera, tale monitoraggio permettera di verificare eventuali impatti dello scavo sulle
risorse idriche e di mettere in opera le misure di mitigazione, come € gia avvenuto con successo
nel caso dello scavo delle discenderie lato francese.

L'attuale rete di monitoraggio idrico viene confermata per la nuova campagna gennaio 2012 —
dicembre 2013. Le acque superficiali e sotterranee continueranno ad essere misurate sul terreno
ed oggetto di analisi di laboratorio con lo stesso principio della campagna 2009-2011 e sara
mantenuta la trasmissione mensile dei dati.

Si ricorda anche, che nel progetto della NLTL, essendo a profondita maggiore delle opere
ferroviarie e autostradali citate, il rischio di drenaggio diminuisce infatti con 'aumento della
profondita, perché le fratture nelle quali puo circolare I'acqua si chiudono.

Il Progetto Preliminare indica come portate previsionali drenate all'imbocco Est del Tunnel di
Base (imbocco Susa) valori compresi tra 407 e 905 |/s. Le portate corrispondono alla somma
stimata delle acque che potrebbero essere intercettate a partire dal territorio francese (pK 34,2)
e fino alla progressiva 60,9, cioé per una lunghezza di circa 26 km di galleria. Inoltre in questa
somma rientrano le portate di oltre 10 km di opere accessorie (Pozzo Clarea e Cunicolo
esplorativo della Maddalena).

Tall portate prendono in considerazione sia la permeabilita della roccia (venute diffuse) ma
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anche la permeabilita nelle zone di fratture nelle quali si possono aspettare venute d’acqua
puntuali. Queste ultime venute puntuali, sono state valutate con adeguato coefficiente di
sicurezza e rappresentano piu della meta delle portate previsionali all'imbocco Est del tunnel di
base. | valori tengono in conto la naturale incertezza in questo genere di previsioni (che
ovviamente diminuisce in funzione delle indagini e dell’esperienza reale durante lo scavo), anche
per poter dimensionare con adeguato fattore di sicurezza sia le tubazioni di drenaggio che le
altre opere connesse.

Tuttavia I'esperienza sul territorio francese insegna che ogni volta le portate reali sono state

molto inferiori a quelle previste:

= portate previste 310-550 |/s contro portate misurate 30 I/s (portate misurate ben 10 - 18
volte pil piccole delle portate calcolate) a Modane/Villarodin-Bourget (lunghezza 4 km);

= portate previste 170-320 /s contro portate misurate 5 I/s (portate misurate ben 30 - 60 volte
piu piccole delle portate calcolate) a St-Martin-La-Porte (lunghezza 2,3 km)

= portate previste 85-140 |/s contro portate misurate 40-45 |/s (portate misurate da 2 a 3 volte
piu piccole delle portate calcolate) a La Praz (lunghezza 2,5 km)

Mediamente quindi, su quasi 9 km di galleria scavata in Francia, le portate effettivamente

incontrate sono risultate da 7 a 12 volte inferiori rispetto alle previsioni progettuali iniziali.

In fase di Progetto Definitivo oltre ad affinare i modelli idrogeologici e la stima delle portate in
galleria (grazie al proseguimento del monitoraggio delle risorse idriche e la realizzazione di
sondaggi con prove idrauliche), si valuteranno i provvedimenti per diminuire sensibilmente le
eventuali venute con tecniche quali 'impermeabilizzazione a 360° dell’intera galleria laddove la
pressione dell’acqua non superi le 10 atmosfere (parte iniziale del Tunnel di Base compreso il
sotto attraversamento della Val Cenischia) o iniezioni di impermeabilizzazione al contorno dello
scavo o in avanzamento per trattare venute puntuali o diffuse di una certa importanza.

In sintesi, sono previste AZIONI per ridurre/annullare in corso d’opera 'eventuale interferenza

con i punti d’acqua e preservare le risorse idriche:

= monitoraggio dei punti d’acqua ante / durante / post operam;

= indagini sistematiche all’avanzamento dello scavo (sondaggi e geofisica);

= eventuali iniezioni al fronte o al contorno della galleria lungo le zone di fratturazione;

= eventuale impermeabilizzazione full-round della galleria, laddove le pressioni idrostatiche lo
consentano;

= soluzioni di approvvigionamento alternativo d’emergenza, transitorie e definitive predefinite
nel progetto definitivo.

Queste AZIONI sono state gia sperimentate con successo nelle discenderie francesi dove, in

particolare, il trattamento con iniezioni di una zona permeabile nella discenderia di la Praz ha

permesso di ridurre del 75% la permeabilita e quindi le venute d’acqua.
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13) COME SARA SMALTITO IL MATERIALE DI SCAVO?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Le tonnellate di materiale scavato e quelle riutilizzate, indicate nel documento
governativo, si riferiscono evidentemente all'intero progetto della tratta
internazionale dal confine di Stato a Chiusa San Michele, come si evince alla pagina
229/261 della Relazione Generale del Progetto preliminare redatto da LTF. Se
invece ci si vuol riferire al cosiddetto progetto low cost il volume del materiale
scavato, in assenza di progetti probanti, puo essere stimato in circa 2,5 milioni di
metri cubi (equivalenti a 6,6 milioni di tonnellate).

I volumi di scavo derivanti dalla Sezione Transfrontaliera, prevedono complessivamente circa
16,4 Mil.mc di smarino, di cui:

- 12,8 Mil.mc (78%) in Francia che saranno utilizzati e smaltiti in quel Paese.

- 3,6 Mil.mc (22%) in Italia che saranno utilizzati e smaltiti nel nostro Paese.

In linea con gli esempi pil recenti (grandi tunnel ferroviari svizzeri ed austriaci in particolare) si
prevede, con opportune tecniche di “valorizzazione” (selezione, vagliatura e frantumazione), di
massimizzare il riutilizzo del materiale scavato sia come inerte per calcestruzzi sia come rilevati,
riducendo la quantita di terre da mettere a deposito. In Italia circa il 50% del totale prodotto sara
riutilizzato direttamente per le lavorazioni della linea e soprattutto per la produzione dei conci
che “foderano” il tunnel di base.

La restante parte, circa 1.800.000 m> di terre in banco, non viene reimpiegata ed & quindi da
riutilizzare in altri contesti e/o mettere a deposito.

Tale dimensione € equivalente alle quantita movimentate in centro di Torino in occasionale dei
lavori della metropolitana, fatto salva la fondamentale differenza che la movimentazione e
avvenuta su gomma nel centro della citta (in Corso Francia, Corso Vittorio, Via Nizza,...) mentre,
in valle il trasporto avverra esclusivamente per ferrovia (2 treni al giorno).

I documento governativo prevede inoltre di riutilizzare per altri progetti
infrastrutturali una parte del materiale scavato e non impiegato direttamente per le
lavorazioni della NLTL. Se si leggono i seguenti documenti:

- Integrazioni al progetto preliminare della tratta internazionale, redatto da LTF (PP2
C30 TS3 1082 A PA NOT)

- Risposta ai quesiti 4 del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del
Mare, redatto da Italferr per la tratta nazionale (D040 00 R22 RH SA04 0X 001 A)

si ricavano le seguenti affermazioni:

“Si evidenzia peraltro come la possibilita di effettivo utilizzo esterno al progetto del
materiale eccedente, venga resa difficile anche da due condizioni richieste dalla
normativa in essere, e specificatamente:

e ['obbligo di identificare “preliminarmente alla produzione” la destinazione finale
del materiale;

e j vincoli temporali fissati tra la produzione e I'effettivo utilizzo dei materiali, che
specialmente nel caso del massimo di un anno fissato per I'utilizzo all’esterno del
progetto, risultano estremamente penalizzanti. Si sottolinea quindi come una
attenuazione di questi vincoli, attraverso una evoluzione della normativa potrebbe
agevolare in modo significativo il reperimento di sinergie con altri progetti od
impieghi nell’ambito di processi industriali, con evidente ottimizzazione sotto tutti

Lo stralcio del documento di integrazione al progetto preliminare (PP2 C30 TS3 1082 A PA NOT)
viene citato fuori contesto ed in modo fuorviante.

Le frasi estrapolate, volevano richiamare I'attenzione dei vari Enti sulle restrizioni poste dalla
attuale normativa, che peraltro risulta oggi in via di revisione (la bozza é gia stata esaminata a
novembre 2011); il testo recepisce indirizzi normativi europei proprio per favorire un maggiore
utilizzo dei materiali in esubero ed un minore ricorso a nuove risorse naturali.

Tuttavia il documento LTF conclude di ritenere possibile, sulla base delle caratteristiche del
marino e delle previsioni di assorbimento da parte del mercato, l'utilizzo del materiale
eccedente al di fuori del progetto, come peraltro sollecitato anche dalla Delibera CIPE ( vedi
prescrizione 8 e seguenti).

Anche nell’attuale quadro normativo é comunque possibile un maggiore riutilizzo del materiale
eccedente rispetto a quanto originariamente previsto in progetto (nel caso LTF preliminare) fatte
salve le verifiche ed autorizzazioni del caso, per cogliere le opportunita che si presentassero tra il
momento del progetto e la effettiva esecuzione delle opere, come dimostrano svariati esempi di
lavori eseguiti od in corso.

Si cita ad esempio I'accordo SITAF-Comune di Bardonecchia per I'utilizzo dello smarino prodotto
nello scavo del tunnel di servizio della A32 per la realizzazione delle opere a protezione delle
abitazioni interessate dalla frana del Melezet.
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gli aspetti, in particolare quelli ambientali ed economici.”
Pertanto, da quanto sopra esposto, allo stato attuale della normativa al 27 marzo
2012, non é possibile realizzare quanto indicato nell’enunciato governativo.

Infine, c’é da rilevare che viene ricordata come soluzione meno dannosa dal punto
di vista ambientale la scelta di trasportare il materiale di risulta al di fuori della valle,
nella zona di Chivasso (PP2 C30 TS3 1081 A PA NOT), per porlo a deposito definitivo
in cave dismesse di Montanaro e Torrazza. La movimentazione avverrebbe per
mezzo di un nastro trasportatore fino a Bussoleno; quindi per mezzo di treni fino ai
siti di deposito, utilizzando la linea storica, e riguarderebbe materiale di classe 2 o
classe 3a. Il passaggio dei treni & previsto nelle otto ore del periodo notturno; il
numero dei treni impegnati & variabile nelle varie tratte, ed & calcolato in base ai
volumi previsti di materiale da portare a deposito. Il peso massimo dei treni (tara +
carico utile) sarebbe di 1600 t.

In base a questi dati & stato calcolato il numero di convogli carichi e vuoti necessari
per assicurare il flusso. | dati cambiano leggermente a seconda della tipologia di
carri da trasporto, ma in sostanza si hanno treni del peso complessivo di circa 1500 t
quando sono pieni, e di circa 500 o 800 t quando sono vuoti (cfr. testo cit., p. 26).

Il numero di convogli calcolato nell’ipotesi che si raggiunga il picco della produzione
dello smarino contemporaneamente su tutta I'asta dei lavori, & di 14 coppie di treni
nel tratto pit impegnato della linea storica.

Che questa soluzione risulti di minore impatto per gli abitanti della valle & una
affermazione non suffragata da alcuna base tecnica.

La scelta di realizzare anticipatamente rispetto al cantiere principale la prima canna
dell’interconnessione alla linea storica, esclude la necessita di utilizzare I'ex scalo militare di
Bussoleno. Pertanto il materiale sara movimentato nell’ambito dell’area di cantiere di Susa ed
immesso direttamente sulla linea ferroviaria storica.

Le 14 coppie di treni richiamate dagli “Osservanti” della CMVSS, rappresentavano il picco
massimo teorico riferito all'ipotesi limite di realizzazione in contemporaneo di tutti gli scavi
dell’intero progetto preliminare (LTF ed RFl); tale analisi, era stata condotta al fine di valutare, a
questo utilizzo, la compatibilita dell’esercizio .

Alla luce della decisione di realizzare in prima fase la Sezione Transfrontaliera, Iipotesi
richiamata dagli “osservanti”, risulta assolutamente priva di significato.

Considerando poi che le attivita di scavo del tunnel di base avverranno in un arco di tempo
limitato e che mediamente si lavorera 320 g/anno, si ottiene una media di 2 coppie di treni al
giorno, con un massimo di 3 coppie di treni/g (3° e 4° anno).

Questa soluzione risulta sicuramente di limitato impatto per gli abitanti della Valle.

Vi sono, sotto il profilo dell'inquinamento da rumore e vibrazione, due aspetti critici
da mettere in conto:

- il rumore e la vibrazione immessi nell’ambiente circostante dai sistemi di carico dei
convogli;

- il rumore e la vibrazione generati dai treni in movimento lungo la linea storica.

Sul primo aspetto, i redattori del documento gia citato si limitano a ricordare che
questo comportera un’estensione della regione impattata, e che occorrera
considerare la prossimita o meno delle aree di carico ad edifici che “vedranno un
peggioramento del clima acustico con I'aumento del livello di rumore”. Il che e
owio, ma del tutto generico. E certo che sia i cantieri gia previsti, sia le zone
eventuali di carico subiranno livelli di inquinamento da rumore e vibrazioni al di
fuori della norma.

Nei documenti relativi al progetto preliminare gia presentati il 10 agosto 2010,
I'argomento e stato trattato in modo altrettanto generico per quanto riguarda
I'attivita dei cantieri; ma in tale occasione si & esplicitamente affermato che
I"attivita si svolgera a ciclo continuo nelle 24 h, e che pertanto interessera anche il
periodo notturno (Sintesi non tecnica p. 83). Nello stesso documento si legge
«l'impatto acustico determinato dalle lavorazioni previste in cantiere é rilevante e

Considerato che, come scritto in precedenza, stiamo parlando di 2/3 coppie treni al giorno e non
di 14, pare evidente che non esistano impatti rilevanti per quanto riguarda rumore e vibrazione
immessi nell’ambiente circostante dai sistemi di carico dei convogli e dal movimento lungo la
linea storica.

Occorre chiarire inoltre che in fase di cantiere la maggior parte delle lavorazioni pil rumorose, e
che si svolgono in continuo sulle 24 ore, sono realizzate in galleria e quindi in condizioni che,
anche grazie a provvedimenti specifici agli imbocchi, limitano sensibilmente gli impatti
all’esterno.

Il superamento di 25 dB dei limiti di rumore evidenziato non esiste piu: e relativo al Progetto
Preliminare ed al cantiere di Chiusa che, come gia piu volte precisato, non fa piu parte del
progetto di fase 1, né sara mai realizzato, in quanto I'interconnessione a Bussoleno esclude in via
definitiva, quella di Chiusa San Michele.

Inoltre, le modifiche apportate all'imbocco del tunnel rispetto al progetto preliminare,
consentono di salvaguardare uno dei ricettori piu critici, quale la casa di cura San Giacomo di
Susa.

Tutti gli altri superamenti evidenziati nelle mappe acustiche sono relativi a situazioni
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potrebbe causare, se non gestito, un superamento che in alcuni casi arriva a 25dB(A)
in pit rispetto ai limiti della classe acustica». Questi numeri implicano
inequivocabilmente che si raggiungano nel periodo notturno valori compresi tra 85
e 90 dB(A) di livello continuo equivalente, con presenza di componenti impulsive e
tonali. Il che rende semplicemente impossibile dormire - e quindi vivere - nelle
vicinanze di questi cantieri all'interno di un’area delle dimensioni lineari pari ad
almeno 2-3 volte quella del cantiere stesso. Questi dati prevedono delle
autorizzazioni temporanee in deroga, che tuttavia finirebbero con I'essere assai
poco provvisorie. E molto improbabile che i Comuni interessati possano rilasciare le
relative autorizzazioni.

temporanee e di modesta entita ( 52-54 db a fronte di un limite di 50 db).

Dato il maggior dettaglio della progettazione in corso per il Progetto Definitivo, queste residue
possibili fonti di disagio potranno essere ulteriormente ridotte, attraverso una piu puntuale
definizione delle lavorazioni nei cantieri e ad ulteriori provvedimenti di mitigazione
(insonorizzazioni delle attrezzature, schermi, dune protettive ....) oltre che, nel caso, attraverso
la limitazione di orario delle lavorazioni di maggiore impatto sui recettori.

Per quanto riguarda il rumore e la vibrazione generati dal passaggio dei treni il vero
problema consiste nel disinteresse che i promotori dell’opera mostrano nei
confronti della storia recente della valle, e dei tentativi dei suoi abitanti di
conservarla vivibile [13-1].

Nel 2002 I'allora Comunita Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia, insieme a
un comitato di cittadini, aveva presentato alla Procura della Repubblica di Torino un
esposto in cui si lamentava l'intollerabile livello di inquinamento acustico prodotto
dalla linea ferroviaria nel periodo notturno. Ne e derivato un processo che si &
concluso con una oblazione da parte delle Ferrovie dello Stato, e con I'impegno a
presentare un progetto di mitigazione. A parte alcuni interventi parziali le misure di
mitigazione non sono state ancora messe in atto. In compenso ora si presenta,
senza alcuna consultazione con le Amministrazioni che rappresentano gli abitanti
della valle, un’ipotesi che comporterebbe il raddoppio dell’energia acustica emessa
nel periodo critico. E bene ricordare che esiste un’estesa letteratura, gia presentata
nel corso del procedimento penale, sui danni al sistema autonomo di persone
soggette a questo tipo di inquinamento, e sulla pletora di malattie cardiocircolatorie
e neurovegetative che ne derivano. Quello dei promotori dell’opera & pertanto un
modo di procedere inaccettabile. Le istituzioni locali non possono essere
espropriate anche del diritto di difendere la salute dei loro cittadini.

Dopo aver in precedenza imputato alla realizzazione dell’'opera un improbabile esodo di massa,
ora la CMVSS afferma che vi sarebbe il rischio di “danni al sistema autonomo di persone soggette
a questo tipo di inquinamento, e sulla pletora di malattie cardiocircolatorie e neurovegetative
che ne derivano”. A questo proposito, per la fase di cantiere, si ritengono piu che esaustive le
considerazioni fatte in precedenza, che dimostrano come il tema dell'inquinamento acustico sia
perfettamente gestibile e, a fronte della sua reale consistenza (non vi sara alcun raddoppio
dell’energia acustica presso i ricettori), non possa creare di certo gli esiti catastrofici qui
affermati.

Per la fase di esercizio, le tratte in superficie della linea, dall'imbocco del tunnel di base fino
all'interconnessione per Bussoleno, saranno dotate di barriere schermanti che sono attualmente
in fase di progetto. Per I'area tecnica di Susa sono stati proposti degli schermi con pannelli
acustici verso la ferrovia e pannelli fotovoltaici verso I'esterno, per I'autoproduzione di energia
elettrica da fonte rinnovabile. Qui di seguito si riportano alcuni schizzi progettuali e un esempio
dello stesso tipo di pannello installato all’Autobrennero.

< /‘”\/"\/" N <~

/

Non corrisponde neppure al vero I'accusa della mancata consultazione delle Amministrazioni che
rappresentano gli abitanti della Valle e, per questo, si veda il punto 5.
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14) QUAL E LA DIMENSIONE REALE DEL DISSENSO DELLE AMMINISTRAZIONI LOCALI?

OSSERVAZIONI DELLA COMUNITA MONTANA

RISPOSTA DEL GOVERNO

Nel documento governativo si legge infine che: «... i Comuni italiani contrari sono
circa una dozzina, se si considerano quelli direttamente interessati dalla
realizzazione di tratte in superficie e/o cantieri sono solo due le amministrazioni
contrarie, Chiusa S. Michele e S. Ambrogio».

Anche questo non corrisponde al vero. | Comuni che hanno votato delibere ufficiali
contrarie all'opera sono 25: Oulx, Giaglione, Gravere, Venaus, Novalesa,
Mompantero, Moncenisio, Bussoleno, Mattie, San Giorio, Chianocco, Bruzolo, San
Didero, Villarfocchiardo, S.Antonino, Vaie, Chiusa San Michele, S.Ambrogio, Caprie,
Villardora, Almese, Caselette, Avigliana e Alpignano e Rivalta di Torino. Inoltre,
anche i Comuni considerati “favorevoli” non hanno mai deliberato ufficialmente di
approvare incondizionatamente l|'opera, esprimendo anzi pareri dubitativi in
numerosi casi (si vedano ad esempio le Delibere dell’amministrazione comunale di
Susa: GC n. 71 del 4.10.10, GC n. 22 dell’8.3.11 e CC n. 11 del 18.03.11). Inoltre
'unica Comunita Montana territorialmente competente, quella della Val Susa e
della Val Sangone, € sempre stata contraria ed ha continuamente presentato
osservazioni ai progetti e ricorsi legali.

1:221.000

Il dissenso o il consenso non pud che essere misurato sui Comuni effettivamente interessati
territorialmente all’'opera: altrimenti, per un’infrastruttura come la Torino Lione, qualsiasi
valutazione dovrebbe essere estesa a scala pil ampia, perlomeno alla Provincia, se non alla
Regione.

Per questo, quanto contenuto nel documento del Governo corrisponde al vero e si conferma tale
valutazione: sono 11 i Comuni contrari sui 25 interessati in Italia dal Progetto Preliminare.

Come evidenziato nella carta allegata, se si considera I'intero tracciato italo-francese, sono
sempre 11 i Comuni contrari su 112 Comuni complessivamente interessati.
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s CONFINE DI STATO [ COMUNI CONTRARI ALL‘OPERA (POCC PIU DI 30.000 AB)
n.b.:Tutti i comuni Francesi e la maggioranza dei comuni Italiani (pit di 100) non hanno espresso opposizioni all’'opera

Per essere coinvolti, favorevoli o contrari, non basta assumere una deliberazione del Consiglio
Comunale; sicuramente Comuni come Oulx, Novalesa, Moncenisio, Villardora, Almese, Caselette,
Alpignano, Vaie, San Didero, che hanno assunto atti “contrari”, non si accorgeranno neppure
dell’esistenza dei cantieri e dei lavori.

Non € mai stato richiesto a nessuna Amministrazione di approvare incondizionatamente (a
scatola chiusa) I'opera, ma di partecipare in modo anche critico, al percorso comune per la
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costruzione della migliore soluzione possibile. Per quanto riguarda il ruolo della Comunita
Montana si rammenta che, per quanto previsto dalla normativa vigente, le Amministrazioni
Locali titolate ad esprimersi in merito alle opere pubbliche che rigurdano il proprio territorio
sono i Comuni interessati all’opera.

Occorre ancora ricordare che, come ripetutamente scritto in precedenza, il Progetto definitivo
sara realizzato solo per la Sezione Transfrontaliera.

La realizzazione della Nuova Linea Torino Lione in Bassa Valle, da Bussoleno (galleria dell’Orsiera)
fino ad Avigliana e pertanto rimandata alla saturazione della capacita della Linea Storica; per
questo nessuno dei Comuni oppositori di questa tratta pud realmente rivendicare
preoccupazioni nel proprio territorio.
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Nel progetto definitivo gli unici comuni interessati da cantieri, tratte in superficie o da
significative trasformazioni del territorio sono il comune di Chiomonte ed il comune di Susa,
mentre i restanti comuni saranno sotto-attraversati a quote significative (Giaglione - 405 m,
Venaus -47 m, Mompantero -88 m, Mattie -118 m).

Risulta inoltre contraddittoria la preoccupazione espressa dagli “osservanti” nei confronti
dell’utilizzo della linea storica; I'intervento di miglioramento della linea storica tra Bussoleno e
Avigliana é stato sempre rivendicato dalla Comunita Montana, anche in questo documento,
come la soluzione migliore, assolutamente sostenibile, in grado di assorbire grandi volumi di
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traffico.

Non & corretto comunque considerare solo la popolazione residente nei comuni
coinvolti dal tracciato della linea, perché gli impatti di un’opera cosi grande sono
distribuiti su un territorio ben pil vasto. Ad esempio i comuni di Torrazza e
Montanaro dove & previsto di allocare parte dello smarino della val Susa hanno
espresso pareri contrari (si veda la Delibera del Comune di Montanaro n. 26 del
23.03.11).

| comuni di Torrazza e Montanaro non hanno assunto solo delibere di opposizione all’'opera, ma
hanno avanzato osservazioni con pareri, richieste di integrazioni e precisazioni, con riferimento
alle caratteristiche del materiale ed alle quantita previste nel progetto preliminare.

IL quadro dovra essere aggiornato sulla base della scelta prioritaria della Sezione Trasfrontaliera,
che riduce drasticamente le quantita e consente diverse opzioni alternative grazie alla modalita
di trasporto ferroviario.

Anche i comuni favorevoli non hanno mai approvato incondizionatamente il progetto ma
operano, nell’ambito dell’Osservatorio per migliorarlo, per ridurre ulteriormente gli impatti sul
territorio e massimizzare i vantaggi per la collettivita.

I mesi necessari per la redazione del progetto definitivo della sezione transfrontaliera
costituiscono I'opportunita per un ulteriore percorso di miglioramento del progetto e di
definizione delle necessarie garanzie con le amministrazioni locali, protagoniste in questa
attivita.

Riguardo al riferimento arbitrario ai Comuni di Chiusa S. Michele e S. Ambrogio
«direttamente interessati dalla realizzazione di tratte in superficie e/o cantieri» si
evidenzia che la tendenza, presente anche in altre parti del documento (v. risposta
11), a ridurre le problematiche ambientali alle sole zone all’aperto, significa
ignorare le ripercussioni che i lavori in galleria possono avere su un’area molto vasta
(si vedano ad esempio gli stravolgimenti dei regimi idrici superficiali e sotterranei
causati dalla linea AV Bologna — Firenze).

Si ribadisce che, per il progetto preliminare, ora superato dalla sezione Transfrontaliera, gli unici
comuni che erano «direttamente interessati dalla realizzazione di tratte in superficie e/o
cantieri» erano Chiusa S. Michele e S. Ambrogio di Torino.

Con l'opzione di fasaggio della Sezione Transfrontaliera i loro territori non saranno in alcun
modo interessati, ne da cantieri né da trasformazioni dell’assetto fisico, neppure nel lungo
periodo.

Si ribadisce che I'impatto relativo al sotto attraversamento a grande profondita, & trascurabile. Si
richiama in merito le molteplici trattazioni dell’argomento nei punti precedenti.
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ALLEGATO 1: ATTIE DECISIONI DELL’ UNIONE EUROPEA IN MATERIA DI TRASPORTI ED INFRASTRUTTURE.

o Uk~ W

N

10.
11.
12.
13.

14.

15.

16.

17.
18.
19.

20.

Direttiva 92/106/CEE del Consiglio, del 7 dicembre 1992, relativa alla fissazione di norme comuni per taluni trasporti combinati di merci tra Stati membri [Gazzetta
ufficiale L 368 del 17.12.1992];

Decisione n. 1692/96/CE - GU L 228 del 9.9.1996;

Decisione n. 1692/96/CE del Parlamento europeo e del Consiglio, del 23 luglio 1996, sugli orientamenti comunitari per lo sviluppo della rete transeuropea dei trasporti
Decisione n. 1346/2001/CE - GU L 185 del 6.7.2001;

COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE Bruxelles, 12.9.2001 LIBRO BIANCO La politica europea dei trasporti fino al 2010: il momento delle scelte

Regolamento (CE) n. 1382/2003 del Parlamento Europeo e del Consiglio, del 22 luglio 2003, relativo alla concessione di contributi finanziari comunitari destinati a
migliorare le prestazioni ambientali del sistema di trasporto merci ("programma Marco Polo");

Regolamento (CE) n. 1382/2003 GU L 196 del 02.08.2003;
Decisione n. 884/2004/CE - GU L 167 del 30.4.2004;

COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE - rapporto di Riesame intermedio del Libro bianco sui trasporti pubblicato nel 2001 dal titolo “Mantenere I'Europa in
movimento - una mobilita sostenibile per il nostro continente” , 22 giugno 2006

Regolamento (CE) n. 1791/2006 - GU L 363 del 20.12.2006;
Regolamento (CE) n. 680/2007 del Parlamento Europeo e del Consiglio, del 20 giugno 2007;
Comunicazione della Commissione al Consiglio e al Parlamento Europeo, del 21 marzo 2007, dal titolo "Reti transeuropee: verso un approccio integrato";

Direttiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo e del Consiglio del 17 giugno 2008, relativa all’interoperabilita del sistema ferroviario comunitario (Testo rilevante ai fini
del SEE);

Decisione 2009/107/CE della Commissione del 23 gennaio 2009, che modifica le decisioni 2006/861/CE e 2006/920/CE relative alle specifiche tecniche di interoperabilita
per i sottosistemi del sistema ferroviario transeuropeo convenzionale [notificata con il numero C(2009) 38] (Testo rilevante ai fini del SEE) [Gazzetta ufficiale L 45 del
14.2.2009];

Documento di lavoro della Commissione — Consultazione sulla futura politica in materia di rete transeuropea di trasporto [COM(2010) 212 def. — Non pubblicata sulla
Gazzetta ufficiale];

Comunicazione della Commissione, del 17 settembre 2010, relativa allo sviluppo di uno Spazio unico ferroviario europeo [COM (2010) 474 def. - Non pubblicata sulla
Gazzetta ufficiale];

Regolamento (UE) n. 913/2010 del Parlamento Europeo e del Consiglio, del 22 settembre 2010, relativo alla rete ferroviaria europea per un trasporto merci competitivo.
COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE Mid-term evaluation of the TEN-T Programme (2007-2013) Final Report, 19 marzo 2011

COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE - Libro Bianco — “Tabella di marcia verso uno spazio unico europeo dei trasporti per una politica dei trasporti competitiva e
sostenibile” - 28 marzo 2011 — Obiettivo n. 3

COMMISSIONE DELLE COMUNITA EUROPEE - Connecting Europe Facility (CEF): The new EU core transport network e Core Network Corridors definisce i 10 progetti
prioritari della rete transeuropea dei trasporti (TEN 19 ottobre 2011
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ALLEGATO 2: INIZIATIVE E DETERMINAZIONI DEI GOVERNI E DEI PARLAMENTI D’ ITALIA E FRANCIA

vk W

o

10.

11.

12.

13.
14.

1990: vertice italo-francese di Nizza. Preso atto della insormontabile vetusta, non solo tecnologica ma soprattutto morfologica della attuale linea storica, si decide di
studiare la fattibilita di un collegamento ferroviario “moderno” (adeguato agli standard europei), tra Torino e Lione;

29 gennaio 2001: «Trattato di Torino» fra Italia e Francia «per la realizzazione della Nuova Linea Torino-Lione» (ratificato dai due Parlamenti nel 2002);
Novembre 2001: Vertice di Périgueux decisione di accelerazione del progetto;
5 maggio 2004: Vertice di Parigi, viene firmato |'accordo sulla realizzazione della Torino-Lione (tratta internazionale progettata da LTF con il tunnel di base a due canne);

16 luglio 2007: i Governi Italiano e Francese inviano alla UE, per il Budget UE 2007-2013, una richiesta su una «variante mista», il cui studio & promosso dal Ministro delle
Infrastrutture (Antonio Di Pietro);

18 dicembre 2007: Il Primo Ministro francese Frangois Fillon firma il Decreto di Pubblica Utilita par la parte francese della sezione transfrontaliera della Torino-Lione;

20 ottobre 2010: la Camera dei Deputati approva all'unanimita quattro mozioni che impegnano il governo, tra l'altro, a confermare la valenza strategica della
realizzazione della nuova linea Torino-Lione (NLTL) come asse decisivo per i collegamenti europei, attraverso I'adozione di tutte le misure e gli atti necessari anche sulla
base del lavoro condotto dall'Osservatorio;

30 marzo 2011: il Prefetto della Savoia integra la decisione precedente dichiarando di Pubblica Utilita le opere di superficie sul comune di Villarodin-Bourget;

27 settembre 2011: Vertice di Parigi viene raggiunto I'accordo sulla ripartizione dei costi della nuova linea ferroviaria ad alta velocita tra i ministri dei Trasporti italiano e
francese, Matteoli e Mariani. Rispetto ai precedenti accordi, Francia e Italia prevedono per la linea la realizzazione in due fasi. Con la prima, del valore di circa 8,2 miliardi
di euro, sara realizzato il tunnel di base e due stazioni internazionali a Susa e a Saint Jean de Maurienne. |'ltalia si fara carico del 57,9%, dei costi del tunnel di base e la
Francia del restante 42,1%; considerando l'intera Parte Comune, la ripartizione dei costi tra Francia e Italia € perfettamente equilibrata al 50%.

10 novembre 2011: Decisione del Ministro francese dello Sviluppo Sostenibile di approvazione del progetto preliminare delle 2 prime fasi degli accessi francesi fra Lione
e Saint-Jean-de-Maurienne;

20 dicembre 2011: la Commissione Intergovernativa Italo Francese (CIG) approva il progetto di accordo per la realizzazione della Sezione Transfrontaliera del
collegamento (il tunnel tra Susa e Saint-Jean-de-Maurienne, le due nuove stazioni ed il collegamento con la linea storica in Italia), fissando la ripartizione della spesa di
8,2 miliardi di Euro, al netto dei finanziamenti europei, che potrebbero ammontare al 40% dell'investimento;

30 gennaio 2012: Vertice di Roma con sottoscrizione del nuovo Accordo Binazionale per I'approvazione del progetto ed il finanziamento della 1° Fase dell’Opera (FASE
1) — I'ltalia assumera il 57,9% dei costi e la Francia il 42,1%. L'accordo, che sara sottoposto ai parlamenti dei due paesi per la ratifica, prevede inoltre la prossima
costituzione del promotore per la realizzazione dei lavori, che avra sede legale in Francia e sede operativa in ltalia;

16 gennaio - 19 marzo 2012: Inchiesta di Pubblica Utilita relativa alle 2 prime fasi della Linea Nazionale in Francia;

29 marzo 2012: la Camera dei Deputati, pressoché all’'unanimita, approva una mozione unitaria che impegna il Governo ad assumere tutte le iniziative necessarie per
dare attuazione all’Accordo tra il Governo Italiano e quello Francese, nel quadro della programmazione europea della rete “connecting europe” per la realizzazione e
I'esercizio della Sezione Transfrontaliera della nuova linea ferroviaria Torino-Lione, (compresi i nodi di Saint Jean de Maurienne e di Susa con le relative stazioni
internazionali passeggeri, vocate al turismo); per 'attuazione del succitato Accordo, firmato a Roma il 30 gennaio 2012, il Governo procedera alla presentazione di un
apposito disegno di legge di ratifica da sottoporre nel pil breve tempo possibile al Parlamento.
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