|
|||i|||||“|||||||\||||ﬁ||||||||||||||\|||\||||||“ i

Ministero dell’Amibiente ¢ della Tutela del Temitorio ¢
del Mare - Direzione Generale Valutazioni Ambienta

Eon nvn-zm’ﬁ-nnmsz g 2501

Domenico Cena
Presidente Lega Ambiente di Chivasso
Via Delle Alpi 21
10090 CASTAGNETO PO (TO)
Spettahile
MINISTERO DELL * AMBIENTE
Dirézione Generale Salvaguardia Ambientale
Divi:Sione H
Via Cristoforo Colombo 44
00147 ROMA RM
Castagneto Po, 20/05/2013

Oggetto : Osservazioni relative al Progetto definitivo: ”Iﬁ_frastrutture Strategiche L.443/01 (Legge
Obiettivo) — Nuovo collegamento ferroviario Torino — Lione; Parte comune italo — francese, Tratta in
territorio italiano”.

Si trasmette in allegato copia delle osservazioni citate in oggetto, relative anche ai sito di deposito dei
materiali di scavo posto nel comune di Torrazza Piemonte (TO) .

Con osservanza,




Infrastrutture Strategiche L. 443/01 (Legge Obiettivo). “Nuovo Collegamento ferroviario
Torino-Lione - Parte comune italo-francese - Tratta in territorio italiano da confine e Susa-
Bussoleno”. Progetto definitivo, verifica di ottemperanza e studio di impatto ambientale
artt. 165, 182 del DLgs 163/2006, art. 18 della L.R. 40/1998 e s.m.i.

OSSERVAZIONI



Indice

2.1.
2.2.
2.3.
2.4,
2.5.

3.1.
3.2.
3.3
3.4,
3.5.
3.6.

4.1.
4.2.
4.3.

5.1.
5.2.
5.3.
5.4.

PREIMIESSA oo iiiiiiiiiciiiimiasiiiisesisasisirsnirsseisssssssassssnnsesiseessosisasssnsssensanssassinsssesssssssssassanssnsssssnaans 4
Considerazioni di carattere Benerale ... e 4
ANALISI DELLAPROCEDURA. ... vcairrnsirisinssinstiintenerssssssnaessssissessensssssvessensssssrssssascsnsissessronssnnss 9
PrEIMESSA c.nvvieeieeeriieiriiueirere s ee s sse s ecsesessenes bt s s st e b e e e s b as s b e e s seba e r e e bn s e e s b e s s ts e s e nrsebesassarnsarsarsesannsens 9
L'ulteriore frazionamento dell’'opera e il rispetto della procedura VIA......ccviviinnicnincenninens 9
L'escamotage ingannevole del “fasaggio” ........ccvueviinininin e 10
La non rispondenza del PD all’Allegato XXI del Digs n. 163/2006...........coccvvvereinnrinrecnrinnesienennn, 12
Il vizio di forma dell’ Avviso al pubbliCo ..o.vivivveeee e 14
ANALISI COSTI/BENEFIC. ... cvereeieerrerrariesrcnssissssmmasssenmissssssssssesmesssseasisresssentontassasssstasatsessasssaseas 15
Parametri FONAamENTali....vicee ettt s s e sr bbb e bae sesann 15
10 ¢ R Yol = e [ I | O O OO OO T OUR TS IEOPREON i6
Il coefficiente di @lastiCita .....coivvirrirer e s e e e 17
Capacita di attrazione della nuova liNea ...t 17
Incongruenze del modello di evoluzione del traffico.........ccoviinii e, 18
Confronto con l'incremento di traffico previsto attraverso 'intero arco alpino.......cvvvveenenne. 19
FLUSSI DITRAFFICO cociuiieiiiiniciranresinsssscisieinsssnnssenssassssnssessssssanssasisasasesassssnsssnssnsssesssorsasnsossase 20
La SItUAZIONE di FALE0 ...eee ittt e b e 20
L'interpretazione dei fatli ... e e se s 22
Focus sul traffico merci in Valle di SUSa .....coveavvvriciriniccreriiiriniscrrc e e s 23
OPERE CIVIL .oiveiiieciicininieeniinssinsissssesssessieassressesssistmsnsssasssssarsusncosessssssersnss sassnssessssnssssansannsss 26
Linea ferroviaria e viabilita — opere Civili .....coveeereieeeiiicci 26
Galleria di ventilazione Clarea........cccoorererreceriininiin it a s s s sne s reaas 31
Galleria di servizio e ventilazione Maddalena.........ccccoeeiiniin e, 34
Nuovo svincolo autostradale della Maddalena ... 37
CANTIERIZZAZIONE ...overvenueeneerersissssssessssssssessasssannsassseressesesssesssssssssennssorssssssansassessassasnnssnnnnes 41
L0 1o (L= T T or: T OO OO UO SOOI TR 41
SITI DI DEPOSITO MATERIALE DI SCAVO ..c.ciiiciiimimnineniiiniisiicsnmreseiscssecssananrsssnreasisnsssrsassansseres 45
Osservazioni di Carattere SENEerale ... s s 45
DiISCATICNIE SIMBIINO 1ovieevieeieeereceerrerecrecrceres s e seeteseatssosnbe s sba s s sae s s e aan s s b e b b e se s b eessnensersssersasasenss 48
DAL PUNTO D1 VISTA DEGLI INTERVENT! DI RIPRISTINO AMBIENTALE ... 53
GEOLOGIA ...ovriieeeereeenrrccssssnsnenramssssstssssssansssassisssesssssssnsasssnssessessssssssssensossesssrsaveannissransacssanss 63
Grado di affidabilita degli studi geologici allegati al Progetto Definitivo.........ccoovcieeviinnecnnn 63
1o T =0T o] (o] { - OO OO OSSOSO UV PRSPPSO 63



8.3.
8.4.
8.5.

10.

10.1.
10.2.

11.

11.1.
i1.2.
11.3.

12.

12.1.
12.2.
12.3.
12.4.
12.5.

13.

13.1.
13.2.

14.

14.1.
14.2.
14.3.
14.4.

15.

i5.1.

16.

Punti acqua e valutazione della loro probabilita d'impatto.........ccc i 65

GROIMBECANICE o vvteeeeeeteerireerereernreestr s steesattr s eateesassraesssaanssssaastassstes anssesesssessssssssarsessnnneessesrnsennns 65
RISCHIO FraN@. ettt r s sr e s e e st e e e e s e b e s ebesebarae e s aenrenasornscantesntesrrennis 65
IDROLOGIA EIDRAULICA ..ciiiiiiiiiiiiieniiiniinresssssssessssmesssssimssmsssisssssssasssensssasenerssenannnsessssasare 67
Osservazioni alle metodologie di @analiSi ..ot e ee s 67
RUMORE . ..cueiiitniininiiiisisinisisescssncrnasanssssesusssstessasssossvnsessnesssssssnssnsssssssssesensseraransansaseressssens 70
ANalisi dello StAT0 AtLUAIE.....veviieceeecere ettt e sresr e eb s sb e st st st esernernssens 70
ANGLST AEEI IMPATH ..ot e et st sr e e s reer e s snser s sbesab e s nnesrensnns 70
AMIANTO E RADIAZIONI IONIZZANTI c.vvvviiriimmisciisscrnninmannonciiimecssssnesscossssssessssssesnsnessnsnssensenns 71
RISCHIO AITHANTO c..veieeieeeenee ettt sttt aete st b e s et s e s s e s s s e eseseas e basssasbessaenssass sasta s ssessssans 71
RISCHIO UFBNIO . e et ess et s e sa e eresnsesas e sbote s snsessaensarbesonns sssersesens 71
RISCHIO RBAON ..ttt evs e car e e st e st e ts s e sraeneesnsabtsasssnbeestess s besnbesnnsaranans 74
ATIVIOSFERA ccoviiniiiiriniiscninniseisiisasrtsnessscs trassssssssassactassssnestssorassssnsesessnsnsesssasnnssnnsassannsssssnsns 75
IVEFOTUZIONE .ottt n e s e et et st a e esees e tn e s tnbaasareesbostbarsossssestentensonsessnssensesnssrns 75
Inquadramento normativo delle emissioni in atmosfera dalle attivita di cantiere ....c.coovvuuevnnene. 76
Caratterizzazione delle SOrgenti @MISSIVE ...cuii i iiceciceriirirret e e re st e st s e e sseeraes 79
Simulazione della propagazione degli INQUINANTT ......coccoreieiiei e essr b e erreens 82
Valutazione dei FISUIATT ...c.veeiece et e tresre s e rr e v rectr et besresesnosnberbesnns 82
SALUTE «.riieiineeuitiinnisetssiosinsarusnsscisressssssnsennterses tesmerteaassassessssannsssssanesnanssssrsnsansrassennsasnsssns 85
SEAEO ATEUAIR ....c ettt et e e ere e e shas e e re e s e et babesbr e s b e e s e raesens 85
ANALISTIMPATL c.eeiiiiiiececcsnr et e e e se s et e e st e sssbeasbessssassbssatssetssesseesetesssesssarssssnensonsesns 85
FLORA, FAUNA, ECOSISTEMI E VEGETAZIONE ......ocevviriiiicicrmnnnesicienansoniiccessesonessssessssensessnnsnses 89
Indagini ambientali - relazione finale componente fauna ........cccveceneecnece s 89
Indagini ambientali - Relazione finale flora e vegetazione ..........cccvveeieeciececiciccece e 89
Relazione di iInCIdeNza ambiental@........ccvieiveierrie ettt rse s s ste e e b e resas s 89
SIA = MO di BNAIIST ...eierieiieieirrierr et et res et esaeseesteeseseebaaressssrsessonsessanessrnsnnsonns 90
VERIFICA DI OTTEMPERANZA......cocisiiiciniiiiiiiesiisssisansmmsossiesisasssssssssenssnesssasssrsasenssssssnnsssannsas 92
05SerVazZION] PUNTUAH....ccvveiiirccire et cre s se e s s ereeesne e e s e sseeessneeessnssesesesnneassssnseseresnes 92
CONCLUSIONI ...ouiiiiiiiiiinnirnierasstnsasesnsssssismsesssiossissssiseensesastnesessasansnssssnsnsssssssssssassssnsessanssansen 96

3/96



1. PREMESSA

1.1. Considerazioni di carattere generale

'esame del progetto relativo alla nuova linea ferroviaria, consegnato da LTF S.a.S. alla Comunita e ai
Comuni interessati dal tracciato richiederebbe un periodo di tempo superiore ai 30 giorni previsti dalle
modifiche normative della legge Obiettivo, nella quale é stata inserita questa infrastruttura. Si ricordano a
tale proposito le reiterate dichiarazioni di Esponenti del Governo che avevano assicurato 'adozione, in
guesto caso, di procedura ordinaria. Dichiarazioni puntualmente smentite dai fatti. Le Osservazioni di
questa Comunita montana, e di Comuni che hanno trasmesso i loro atti deliberativi, risentono quindi della
fretta con la quale si sono dovuti esaminare 29 scatoloni di disegni e relazioni e ci si riserva quindi la
possibilita di tramettere note integrative.

Cid premesso si espongono alcune considerazioni introduttive. La nostra epoca ha enfatizzato in modo
estremo il mito della velocita e ha prodotto sistemi di trasporto quali il TGV, I'aereo Concorde, il tunnel
sotto la Manica. Non erano sufficienti i 300 km/h del Freccia Rossa, si sta studiando il treno Italo che deve
raggiungere i 360 km/h, sia pur per un brevissimo tratto, per dare ai viaggiatori il brivido del record. Alcune
di queste esperienze hanno comportato ingenti perdite degli investitori privati, vedi Concorde ed
Eurotunnel, altri si reggono sul fatto che le passivita sono sostenute dalla finanza pubblica.

In ltalia le iniziative private si reggono sul fatto che i prezzi dei biglietti non sono adeguati agli effettivi costi.
| privati si pagano solo le motrici, le carrozze, la corrente e una quota di occupazione di linea che non tiene
conto degli enormi investimenti necessari per la costruzione di binari gallerie e alimentazione elettrica.

1.1.1. Linea storica

1 sostenitori della nuova linea, come cavalli di battaglia, ripetono continuamente che: la linea storica risale
ai tempi di Cavour, non & utilizzata per la tortuosita e l'altezza, quella nuova e una linea di pianura, & pil
conveniente dal punto di vista energetico, & un’operazione ecologica, si deve collegare I'l{alia all’'Europa.
Questa martellante campagna pubblicitaria ha convinto gran parte dell’opinione pubblica che su questa
linea circolano ancora le locomotive a vapore e che d'inverno si interrompono i collegamenti tra Italia e
Francia. In realta la linea attuale puo tranquillamente soddisfare le esigenze di scambio merci tra ltalia e
Francia sia d’estate che d’inverno, come accaduto da Cavour in poi. Diciamo anche che il nuovo tracciato ha
una pendenza del 12,5%, che tecnicamente si pud definire “di pianura”, ma che non & “in pianura” dato che
sale a quasi 800 m. Possiamo anche dire che il calo del traffico non & dovuto alle pendenze o alla tortuosita
del percorso dato che il collegamento del Brennero & pil alto (1.370 m s.l.m.}, pilt tortuoso e registra un
traffico merci in crescita e superiore (14,5 milioni di t nel 2010) a quello del Frejus (4+5 milioni di t). Il valico
di Ventimiglia & al livello del mare, perfettamente in piano e presenta un traffico ferroviario irrilevante.

Se si considerano accettabili alcune valutazioni che danno per conveniente il trasporto su ferrovia a partire
da 1000 km in su, si sta discutendo una tratta di 60 km, ovvero del 6% di un probabile percorso. | recenti
lavori di ammodernamento della linea storica permettono il passaggio delle sagome PC45 senza problemie,
utilizzando i carri ribassati, anche il passaggio delle sagome PC80. Sagome che peraltro incontrano
numerosi ostacoli nelle linee ferroviarie dell’ltalia nord-ovest.
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i.1.2 Autostrada Ferroviaria Alpina

A proposito di convenienza energetica sarebbe opportuno anche riflettere sulle ragioni per le quali 'AFA
(Autostrada Ferroviaria Alpina) perde 14 milioni di euro sulla tratta Orbassano-Aiton. Si veda a tale
proposito il rapporto della Corte dei Conti francese che, nel febbraio 2012, ha evidenziato le perdite di tale
sistema di trasporto anche sulla ben pil lunga e pianeggiante Perpignan-Bettemburg di 1045 km, in
pianura: “ Les deux autoroutes examinées par la Cour ne sont pas actuellement rentables. Leur capacité
demeure marginale et la fiabilité du service doit y progresser”.

1.1.3. Calo del traffico

La principale giustificazione per la Torino-Lione e il trasferimento del trasporto merci dalla strada alla
ferrovia, requisito ecologico sancito dalla Convenzione delle Alpi del 1991. | promotori hanno previsto un
flusso di autocarri moltiplicato per 2,5 tra il 1987 e il 2010 nelle Alpi occidentali, che avrebbe giustificato
una nuova infrastruttura. La linea attuale porta meno di 5 Mt e ne pud portare 20, ma dal 1994 la tendenza
si & invertita, al punto che, nel 2012, il traffico era pill 0 meno equivalente a quello del 1988! Per
giustificare l'utilita della Torino-Lione, LTF considera un tonnellaggio di merci trasportato triplicato dal
2035, ipotesi non plausibile.

1.1.4. Politica dei trasporti

I primi ministri Holland e Monti a Lione hanno siglato I'ennesimo accordo sulla nuova linea ferroviaria ad
alta velocita Bussoleno-Saint Jean de Maurienne e sul raddoppio del Traforo autostradale del Frejus. Due
decisioni in evidente contraddizione rispetto alla volonta, piu volte manifestata, di trasferire il trasporto
merci dalla gomma al ferro. Per giustificarle si ipotizza un aumento dei pedaggi autostradali per poter
finanziare I'allungamento della sopracitata AFA Orbassano-Aiton sino a Lione, nel tentativo di renderla
meno deficitaria, ma perpetuando un controsenso trasportistico. Caricare 15 t di merce su un Tir di 15 t, su
un carro ferroviario di 15 t, significa portare 1/3 di carico su 2/3 di tara.

1.1.5. Sviluppo e infrastrutture

La politica dei trasporti deve mirare a trasferire merci e persone da un punto all’altro al minor costo
possibile e con il minor inquinamento possibile. Giustificare le opere pubbliche inutili o quasi con il pretesto
dell’aumento del PIL o delle compensazioni & un presupposto errato e contrario alla legge del mercato. Gli
interventi sulle infrastrutture dovrebbero essere determinati dalla politica che detta le priorita ai gruppi di
interesse e non da gruppi di interesse che dettano le priorita alla politica. In valle di Susa sono state
eseguite e si stanno eseguendo opere pubbliche in misura tale che, se fosse valido I'assunto infrastrutture =
sviluppo non ci sarebbero problemi per i lavoratori locali. invece il problema occupazionale & drammatico
qui come nel resto d’ltalia.

1.1.6. Inquinamento

Anche la motivazione di tipo ecologico sta mostrando evidenti limiti. In Valle di Susa e nella Vallée dell’Arc
transitano 2 000 TIR, mentre intorno a Torino e a Chambery ne transitano oltre 35 000 e tutti i rilievi
ambientali hanno evidenziato che la maggior parte del CO2 immesso in atmosfera deriva dal traffico locale.
Le vere priorita per il trasporto piemontese riguardano la riduzione dell'inquinamento prodotto da 200 000
veicoli/giorno della tangenziale e da oltre mezzo milione di veicoli circolanti in Torino. Riguardano la
necessita di costruire nuove linee di metropolitana per favorire il trasporto pubblico. Dai grafici dell’ARPA si
rileva che & necessario intervenire in Piazza Rebaudengo piuttosto che in Valle di Susa.
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1.1.7. Europa

Altro punto sempre evidenziato dai promotori riguarda 'Europa che “vuole” il Tav, e che sarebbe disposta a
contribuire in grande misura alla spesa. Venti anni dopo che il progetto & iniziato rimane una grande
incognita: il suo finanziamento. Dopo che I'Europa ha pagato il 50% del lavoro preparatorio del tunnel
internazionale, in una relazione pubblicata nel novembre 2012, la Corte dei conti francese si riferisce a
"costi previsti in forte aumento”, con lavori preliminari inizialmente previsti in 320 milioni, lievitati, secondo
le stime presentati alla conferenza intergovernativa 2 dicembre 2010, a 901 milioni di euro. la Francia e
I'ltalia si basano su aiuti europei per il contributo del 40% delle spese per la sua realizzazione. Ma, come &
emerso a Bruxelles dopo il vertice franco-italiano del 3 dicembre 2012, questo aiuto non & certo e dipende
dalla situazione complessiva. Inoltre, sia I'ltalia che la Francia dovranno finanziare integralmente le opere
delle tratte nazionali. Sul bilancio complessivo, comprese le opere di accesso al tunnel, si rileva un aumento
dai 12 miliardi del 2002 a 24 o 26 miliardi di euro.

1.1.8. Accordi con Amministrazioni

Si continua a dire che la nuova linea & frutto di un Accordo con le Amministrazioni locali sancito
dall’accordo di Pra Catinat. Affermazione non corrispondente al vero dato che non si tratta di accordo ma di
un documento che riporta due tesi e una sola firma, quella del Commissario straordinario, e che prevede
{'inizio dei lavori a partire dal tunnel di base, mentre i Sindaci consideravano prioritaria la soluzione dei nodi
di Torino e Chambery. In nessun caso le Amministrazioni locali hanno deliberato atti di assenso alle
proposte progettuali.

1.1.9. Stazione di Susa

N

Per acquisire il consenso di alcuni Amministratori si e proposta la realizzazione di una Stazione
internazionale a Susa a pochi km dalla Stazione di Bussoleno quest’ultima posta all'incrocio tra la linea
storica e la linea low cost, con migliaia di metri quadrati disponibili e inutilizzati. Proposta che comporta
I'esproprio di nuovi terreni oltre al mezzo milione di metri quadrati gia asserviti agli svincoli e ali'autoporto
a fronte di promesse di rilancio della zona. Per giustificare questa suggestione un Gruppo di Lavoro
specifico, sulla base delle previsioni del modello di esercizio a regime circa il numero e la tipologia di treni
che interesseranno (transito e fermata) la futura linea, ha garantito che il 50% di 44 Tav/giorno si
fermeranno a Susa internazionale. Si tenga presente che il traffico attuale & di sei treni/giorno e quindi si
tratta, anche in questo caso, di numeri non supportati da una veritiera analisi delle prospettive. Si consideri
anche il fatto che la nuova stazione si troverebbe a 40 km dalle stazioni sciistiche dell’Alta valle che peraltro
sono gia servite dalla linea storica con stazioni a Bardonecchia e Oulx.

1.1.10. Svincolo di Chiomonte

Con la medesima logica di consenso politico all’'opera si & promessa la realizzazione di uno svincolo
autostradale a Chiomonte in una zona, la Maddalena, decentrata rispetto al centro di un Paese di mille
abitanti e soprattutto a poca distanza dagli svincoli di Susa e di Oulx. Si perpetua cosi la logica delle
compensazioni totalmente scollegate dalle effettive necessita di trasporto e dai volumi di traffico. Si spende
il denaro pubblico senza una effettiva valutazione di costi e benefici e delle reali ricadute sul territorio a
fronte di esigenze che lo Stato non riesce pilt a finanziare.

1.1.11. Interporto di Orbassano

| Politici favorevoli alla linea sostengono che il progetto attuale & migliorativo rispetto a quello in sponda
sinistra. Non si condivide questa affermazione poiché deriva dalla criticabile decisione di permettere
Vaccesso da sud all'interporto di Orbassano, con la speranza, opinabile, di incrementarne l'utilizzo. In realta
questo interporto in origine era stato concepito in funzione di un’espansione della Fiat, é gia collegato alla
linea storica, & sottoutilizzato e recentemente declassato dalla RFl perché le merci arrivano ai porti di
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Genova, Marsiglia e di li verso il centro Europa. Questa scelta progettuale comporta come conseguenza la
necessita di realizzare un collegamento sotto corso Marche per non interessare le linee del centro di
Torino, con aggravio di spesa e aumento dei tempi di percorrenza del traffico passeggeri.

1.1.12. Molo d’Europa

Alcuni politici hanno ipotizzato di usare I'ltalia come molo europeo per il traffico merci, ovvero scaricare le
navi al Sud, portare in ferrovia o sui Tir le merci lungo I'ltalia verso I'Europa centrale e generare utili con la
logistica. Gli operatori non sono di questo parere e continuano ad usare i porti pili a nord chiedendo
piuttosto interventi per una migliore logistica nella gestione di container, direttamente dalle navi ai treni
lungo {'asse nord-sud o sud-nord.

1.1.13. Durata dei lavori

Quando si parla di tempi dei cantieri, risulta stridente ed emblematico 'esempio delle gallerie autostradali
di Claviere: iniziate nel 2004, dovevano essere pronte per le Olimpiadi del 2006. Siamo nel 2013 e le
Imprese stanno ancora ricollocando 'amianto e risolvendo le sorprese geologiche a costi elevatissimi. 1l
Commissario della Torino Lione ha pili volte portato rappresentanze di Sindaci a esaminare Vinserimento
dei cantieri in Svizzera. Purtroppo siamo in Italia, paese della Salerno-Reggio Calabria, dell'liva di Taranto,
delle opere appaltate a 100 e concluse a 300, dei tempi fissati in due anni e conclusi in dieci.

1.1.14. Ferrovie nel Sud

In un recente incontro tra Amministratori e Tecnici della Valle di Susa con il Sindaco, assessori e consiglieri e
rappresentanti del mondo accademico di Bari si sono approfonditi gli aspetti e le criticita del progetto della
nuova linea ferroviaria tra Torino e Lione, opera che riguarda l'intera nazione e non solo il Piemonte, con un
impatto economico, sociale ed ambientale che va ben oltre i confini regionali. La questione richiede spazi di
approfondimento indispensabili per comprenderne la complessita. Si & avviato il confronto sul tema, piu
generale, di come giungere ad una infrastrutturazione pil equa del Paese. A Bari non si & parlato di alta
velocita, ma di collegamenti ferroviari a una “velocita decente”. Di un treno che per andare da Bari a Napoli
impiega piu di cinque ore. Di un Sud che deve finire la Salerno-Reggio Calabria prima di pensare al ponte
sullo stretto. Aprire una riflessione su tutta la rete ferroviaria nazionale consentirebbe di impiegare le
risorse per rafforzare le debolezze del sistema e rilanciarlo nel suo complesso.

1.1.15.  Situazione politica

In vari dibattiti pubblici e sui social network si inizia a parlare di come affrontare il sovraffollamento delle
tangenziali, di metropolitane al posto delle automobili, di trasporti pubblici. Si parla di come affrontare il
tema delle grandi opere con un approccio tecnico piuttosto che propagandistico. Non sono pill pochi
valligiano che mettono in discussione quest’opera, sono pili di 100 parlamentari e sicuramente piti di un
terzo dell’elettorato. Sono persone di primo piano di vari schieramenti politici e quindi I'affermazione
apodittica “tutta I'ltalia la vuole” non & vera. A poche ore dal voto di fiducia sul recente Governo, alcuni
parlamentari minacciavano di far cadere V'esecutivo se non si fosse abolita immediatamente 'IMU. Poche
ore prima si erano sentite dichiarazioni impegnative sullo sviluppo, sugli esodati sui giovani. Ci si interroga
su come si possano conciliare queste due politiche che comportano una riduzione di gettito dai 2 ai 4
miliardi, la prima, e aumenti di spesa dai 20 a 30 miliardi le seconde.

1.1.16. Conclusioni

La grave situazione economica del nostro Paese pone una serie di perplessita sulla sostenibilitd del Tav
Torino-Lione, che contribuirebbe ad aumentare il debito pubblico mentre, per contro, sono in atto
pesantissimi tagli agli enti locali e ai servizi per i cittadini. A fronte di un brusco calo degli scambi
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commerciali tra Italia e Francia, si propone il raddoppio di una tratta gia sottoutilizzata, mentre nel resto
d’Italia si parla di una riduzione degli investimenti per i treni dei pendolari e i collegamenti tra Nord e Sud.
Si ritiene utile estendere a livello nazionale il dibattito sul modello economico e di sviluppo del Paese, senza
confinarlo al “Nord” e al “Sud”, ma allargando la discussione ai territori e agli amministratori di tutta ltalia.
Philippe Essig, ex presidente della SNCF ha detto nel mese di gennaio, che il tunnel "non e necessario oggi,
e per molto tempo”, aggiungendo che spera "prevalga il buon senso e le nostre risorse ai veri problemi dei
francesi". In italia i recenti tagli al trasporto pubblico, la richiesta di ridurre le tasse, i vincoli di bilancio
imposti dall’Europa, la mancanza di liquidita degli Enti pubblici, creano fortissime perplessita sull'impiego di
ingenti stanziamenti per un collegamento ormai ritenuto non pil necessario e tantomeno indispensabile. |
Sindaci hanno difficolta persino ad ottenere i finanziamenti per gli interventi urgenti. Per queste ragioni si
chiede un ripensamento generale sulle infrastrutture da parte del nuovo Governo in merito ai dati che sono
alla base delle nostre ragioni e della nostra contrarieta alla costruzione di questa infrastruttura. Fatte
queste premesse, ringraziando i Tecnici della Commissione che hanno dedicato il loro tempo e la loro
esperienza in spirito di volontariato, si espongono le osservazioni agli elaborati consegnati da LTF 5.a.5.
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2. ANALISI DELLA PROCEDURA

Considerazioni di carattere normativo e procedurale sulla regolarita della VIA sul progetto definitivo sulla
parte comune italo-francese della NLTL

2.1. Premessa

Sinora, le scriventi associazioni hanno redatto osservazioni tecniche ai sensi di legge: sul progetto definitivo
del cosiddetto cunicolo geognostico de La Maddalena; sul progetto preliminare, sulle integrazioni al
progetto preliminare e, ora, sul progetto definitivo della parte comune italo-francese della Nuova Linea
Torino-Lione - NLTL; sul progetto preliminare della tratta nazionale e sulle integrazioni al progetto
preliminare della tratta nazionale della NLTL.

Ora, in occasione, proprio delle nostre Osservazioni sul progetto definitivo della parte comune della NLTL ai
fini della verifica di ottemperanza e delle varianti nel’'ambito della procedura di VIA, ai sensi dell’art. 185, c.
5 del D.Lgs. n. 163/2006 e s.m.i. (di seguito semplicemente D.Lgs. 163/2006) ci permettiamo subito di dire
che non si comprende pil in quale modo la Direzione competente del Ministero del’Ambiente e della
Tutela del Territorio e del Mare intenda la regolarita e la congruita della procedura di VIA e in quale
maniera la Commissione Speciale di ViA lavori.

La netta impressione in questo specifico caso {ma eclatante € stato il non parere reso sulle integrazioni al
progetto definitivo del Ponte sullo Stretto di Messina dalla Commissione speciale di VIA) & che si assista, ci
si consenta di dirlo, ad un perenne “gioco delle tre carte”, favorito dalla Autorita Ambientale competente,
che rende praticamente impossibile la reale informazione e partecipazione dei cittadini a fondamento della
procedura di VIA.

Si comincia dal vizio di forma che, come poi vedremo, & anche sostanza della incongruenza dei termini
contenuti nell’Avviso al pubblico a seconda che siano pubblicati su carta o sul WEB per arrivare, come
adesso vedremo a garantire attivamente al proponente LTF lo “spacchettamento” ulteriore della NLTL della
linea ferroviaria, accettando tout court, al momento che si avvia la procedura assistita sin qui garantita (si
veda pil avanti), I'interpretazione del proponente per cui la VIA non si fa pil su tutta la tratta oggetto della
progettazione preliminare sino a Chiusa San Michele/Sant'Ambrogio di Torino, ma semplicemente sino a
Susa/Bussoleno. Procedendo per punti:

2.2. L'ulteriore frazionamento dell’opera e il rispetto della procedura VIA

Come leggiamo nell’Avviso pubblicati sui giornali da LTF il 15 aprile 2013, ai sensi dell’art. 24 del D.Lgs. n.
152/2006, I'oggetto della procedura di VIA & il progetto definitivo della “parte comune italo-francese tratta
in territorio italiano da confine e Susa-Bussoleno”.

Come accennato, ci troviamo di fronte quindi ad un ulteriore frazionamento (e siamo al quarto) della NLTL
in quanto nella documentazione di LTF non emerge in maniera incontrovertibile che i 19 km del tunnel
dell’Orsiera e i pochi chilometri di interconnessione con la linea storia a Chiusa San Michele non saranno
prima o poi realizzati.

A proposito dei tentativi strumentali ed artificiosi di frazionamento delle opere quale quello qui osservato
vale la pena di citare la Circolare del Ministro dell’ambiente n. 15208 del 7 ottobre 1996, avente come
titolo “Procedure di valutazione di impatto ambientale” che, con riguardo alla procedura VIA, stabilisce:
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“Presupposto, dunque, per il corretto svolgimento di tale procedura appare essere necessariamente la
prospettazione del progetto dellintera opera (..). Il che risponde poi alla logica intrinseca della
valutazione di impatto ambientale, atteso che questa deve prendere in considerazione, oltre agli
elementi di incidenza propri di ogni singolo segmento dell’ opere, anche l'interazione degli impatti indotti
dall’opera complessiva sul sistema ambientale, che non potrebbero essere apprezzate nella loro
completezza se non con riguardo anche agli interventi che, ancorché al momento non ne sia prospettata
la readlizzazione, siano poi posti in essere (o sia inevitabile che vengano posti in essere} per garantire la
piena funzionalita dell’'opera stessa.”

Quindi, il frazionamento di un intervento non consente il regolare svolgimento della procedura VIA, in
quanto, come riportato sempre nella Circolare del Ministro dell’lambiente n. 15208 del 7 ottobre 1996:
“diversamente verrebbe inammissibilmente a trasferirsi in capo ai soggetti redattori dei progetti il
potere di determinare i limiti della procedura VIA, attraverso la sottoposizione ad essa di porzioni di
opera e P'acquisizione, su iniziative parziali e, percio stesso, non suscettibili di apprezzamento circa i
‘livelli di qualita finale’, di una pronuncia di compatibilita ambientale asseritamene non modificabile, con
conseguente espropriazione delle competenze istituzionali di questo Ministero e sostanziale elusione
delle finalita perseguite falla legge.”

Se questi aspetti appaiono irrilevanti per il proponente e per la CIG, come emerge dalla ossessivamente
richiamata Delibera CIPE n. 23 del 23 marzo 2012, dovrebbe essere assolutamente rilevanti per la
Commissione Speciale VIA e per il Ministero del’ambiente sempre che la commissione tecnica e
Famministrazione competente vogliamo valutare quegli effetti diretti e indiretti di un progetto sui sistemi
naturali che sono alla base della procedura di VIA nel rispetto di quanto stabilito dall’art. 184 del D.Lgs. n.
163/2006 e dell’Allegato Vi del D.lgs n. 152/2006.

E non dovrebbe essere sufficiente, né accettabile che LTF giustifichi questa scelta sia nell’Avviso al
pubblico, che nella Sintesi non tecnica, che nella Premessa al documento sul rispetto delle prescrizioni
(C30//2000001003), facendo riferimento all’Accordo internazionale del 30 gennaio 2013 da cui
discenderebbe il fasaggio avallato nella Delibera CIPE n. 23/2012.

O, ancora, che nella richiamata Delibera 23/2012 al punto 2.1 si faccia riferimento ad uno Studio di
fattibilita definito in conformita alle richieste della Commissione intergovernativa, non conosciuto dal
pubblico, né sottoposto a procedura di evidenza pubblica che ha portato a fasizzare. o meglio si dica a
frazionare ulteriormente la NLTL e a ridimensionare gli impatti del progetto preliminare nella sua integrita
nella fase di progettazione definitiva (come scritto, tra l'altro, alle pag. 9 e 10, 20 e 21 della Sintesi non
tecnica).

Per i cittadini/le cittadine che subiscono un danno diretto, per le associazioni ambientaliste riconosciute,
per le amministrazioni locali competenti per territorio, che costituiscono il pubblico interessato, non rileva,
né puo rilevare che si giustifichi lo svuotamento degli obblighi di trasparenza degli atti della pubblica
amministrazione e il rispetto {lo ripetiamo) dei diritti alla partecipazione e alla informazione, alla base
della VIA, nonché la corretta e completa valutazione degli impatti del progetto nella sua interezza, solo
perché si & definito in CIG un non precisato studio di fattibilita che sarebbe stato perfezionato dal
proponente LTF con una procedura assistito (come si pud leggere a pag. 17 della Sintesi non tecnica)
attivata dalla Commissione tecnica speciale di VIA.

In questo modo si violano i diritti dei cittadini, associati e non, nonché degli enti locali.

2.3. L’escamotage ingannevole del “fasaggio”
Non e sufficiente, ma solo fuorviante che per avallare la scelta ingannevole del frazionamento della tratta

comune della NLTL accreditata dal proponente (v. ad esempio a pag. 10 e a pag. 17 della Sintesi non
tecnica) si faccia riferimento alla Prescrizione n. 1 della Delibera CIPE n. 57 del 3 agosto 2010 che recita:
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“Fasaggio: 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.”

Da questa prescrizione appuriamo solo che il Progetto Definitivo pud prevedere di sviluppare l'ipotesi
che nella successiva fase di progettazione esecutiva e quindi di realizzazione dell’opera si proceda per fasi
e non che il progetto definitivo venga presentato incompleto, sottraendo ad una valutazione unitaria non
pit1 solo Ia NLTL ma lo stesso e solo progetto preliminare della tratta comune della Torino-Lione,

Come richiamato nella Premessa della Delibera n. 57/2010, in questa, appunto, al IV “prende atto”,
identificando il progetto preliminare posto in approvazione, si dice “che ha individuato una soluzione
progettuale che prevede lo sbocco del tunnel di base nel comune di Susa, con successiva
interconnessione alla linea storica nei pressi di Chiusa San Michele/Sant'Ambrogio di Torino, e lo
spostamento dell'imbocco del cunicolo esplorativo nel massiccio d'Ambin da Venaus a Chiomonte
{localita’ La Maddalena);”

E poi nella richiamata Delibera n. 57/2010 si specifica sempre riguardo al progetto preliminare “che lo
sviluppo attuale del tracciato della parte comune del collegamento internazionale Torino-Lione ha
un'estensione di circa 84 km, di cui oltre 35 km in territorio italiano, e si compone delle seguenti «sezioni»:

¢ Interconnessione Saint-Jean de Maurienne;

¢ Tunnel di base (57 km);

+ Stazione di Susa e attraversamento della piana;
¢ Tunnel dell'Orsiera;

¢ Interconnessione Chiusa San Michele;

In nessun modo il fasaggio puod consentire di sottrarre nel momento della definizione della progettazione
definitiva (PD) e quindi della verifica di ottemperanza delle prescrizioni rese su un progetto preliminare
(PP) unitario una parte rilevante degli impatti, facendo arbitrariamente terminare oggi la linea a
Susa/Busoleno invece che Chiusa San Michele/Sant' Ambrogio di Torino come previsto, appunto dal PP.

In questa maniera vengono espunti dal PD gli impatti provocati ad esempio dalla Galleria dell’Orsiera {della
lunghezza di 19,2 km) nonché quelli provocati dalla interconnessione con la linea storica all’altezza di
Chiusa S. Michele, la cui realizzazione non é esclusa dallo stesso progetto definitivo ri-sottoposto a VIA,
Sottrazione che viene compiuta da LTF solo perché la realizzazione dell’'opera (come si legge a pag. 10 della
Sintesi non tecnica), e non la sua progettazione, deve procedere per fasi.

E’ bene anche specificare che tale modo di procedere per cui anche in fase di PD si danno informazioni
contraddittorie sulla progettazione del tunnel dell’Orsiera, non si forniscono informazioni geologiche,
geotecniche ed idrogeologiche in qualche maniera intellegibili sul Massiccio d’Ambin, né si delinea un
quadro chiaro sul trasporto dei materiali e sui siti di deposito (accreditando nel contempo varianti non
contemplate nella Delibera n. 57/2010). E tutto cid mette in serio dubbio la stessa serieta e regolarita del
giudizio di compatibilita ambientale reso sul PP, ai sensi dell’art. 165 del Digs n. 163/2006, e la validita
stessa del Progetto Definitivo.

Cosi non si fa altro che rimandare a successive, non precisate fasi esecutive il perseguimento di scelte su cui
il pubblico interessato non potra mai esprimersi, perché non gli & stato consentito di esaminare il progetto
nella sua unitarieta e coerenza nelle fasi di PP e PD allo scopo di valutarne gli impatti ambientali, economici
e sociali.

Per dare un’idea di cosa la fasizzazione comporti rispetto alla verifica di ottemperanza con riferimento a
quanto contenuto nel documento elaborato a questo proposito da LTF {Elaborato C30//2000001003) basti
dire che tale impostazione consente di non rispettare in maniera diretta e dichiarata le prescrizioni n. 1,
27, 28, 29, 34, 66, 69, 76, 93, 129, 143, 158, 164, 185, 205 e 214 della Delibera CIPE n. 57/2010 e
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indirettamente le prescrizioni n. 16, 18, 23, 24, 25, 26, 30, 31, 36, 45, 46, 47, 48, 49, 52, 53, 54, 55, 60, 61,
65, 68, 72, 80, 81, 82, 83, 84, 85, 86, 87, 89, 90, poi tutte da 94 a 126, 131, 132, 133, poi da 144 a 161
(tranne 148), da 165 a 174, da 177 a 189, 192, 193, 198, 210,211, 212, 213, 215, 216, 218 e 219 della stessa
Delibera.

2.4. La non rispondenza del PD all’Allegato XXI del Digs n. 163/2006

Come & noto I'Allegato XXI del Digs n. 163/2006 nella Sezione Il - Progetto definitivo descrive i requisiti
tecnici che dovrebbero essere soddisfatti in questa fase di progettazione.

Dalla lettura della documentazione prodotta da LTF, proprio a causa degli effetti della fasizzazione cosi
come sono stati appena descritti, si pud dire che per moltissimi aspetti non avendo ottemperato LTF a
numerose prescrizioni dettate dal CIPE al momento dell’approvazione del PP non risultano essere rispettati
it comma 3 dell’art. 9 e la lettera a) del comma 2 dell’art. 9 dell’Allegato XXI, poiché il contenuto della
“Relazione generale del progetto definitivo” non attesta la rispondenza al progetto preliminare alle
eventuali prescrizioni al progetto preliminare (comma 3 dell’art. 9) e non contiene tutti gli elementi utili a
descrivere i criteri utilizzati per le scelte progettuali nella fase di PD (lettera a), comma 2 dell’art.9).

Dalla lettura in particolare del Quadro di riferimento programmatico PD2_C3C_TS3_0054 B_APNOT - GED
C3C ## 01_01_01_10_01 emerge a pag. 24 che il progetto della stazione internazionale di Susa & da
considerarsi preliminare e non definitivo, fatto questo che porta ad avere ulteriore conferma che nella
documentazione elaborata da LTF non risulta essere rispettata la lettera a) del comma 2 dell’art. 9
dell’ Allegato XXl del Digs n. 163/2006.

Dalla lettura di due fondamentali elaborati, overo PD2-C3A-T53-3951A/3948A-AP-PLA “Tunnel di base ~
profilo geologico geomeccanico con applicazione ad tecnica delle sezioni tipo” si ricava, leggendo il profilo
del “grado di affidabilita della previsione geologica” che la quasi totalita dell’estesa dell’opera principale
ricompresa nella prima classe con valori, in numerosi casi, di gran lunga inferiori a 1, cioé ponendosi nella
parte pili bassa della classe “non o poco affidabile”: il che consente di dedurre senza ombra di dubbio che
non risulta essere rispettata nemmeno la lettera b) del comma 2 dell’art. 9 del’Allegato XXI del Digs n.
163/2006 poiché il contenuto della “Relazione generale del progetto definitivo” non riferisce in merito a
tutti gli aspetti riguardanti la geologia del tunnel di base, fatto questo che viene confermato anche dal
continuo rimando alle risultanze geotecniche e geomeccaniche che potranno emergere dalla realizzazione
del cunicolo esplorativo della Maddalena ancora in fase di costruzione.

Dalla lettura del documento PD2-C3A-TS3-0045A-AP-NQOT “Relazione idrologica generale” al paragrafo
3.2.3.1 “Stima del tempo di corrivazione” emerge che il T {tempo di corrivazione) e stato calcolato
ricorrendo ad una media aritmetica tra tutti i valori “non estremi”, media che certamente non rappresenta
una soluzione scientificamente a vantaggio della sicurezza, fatto questo che porta a considerare che anche
in questo caso non risulta essere rispettata sempre la lettera b) del comma 2 dell’art. 9 del’Allegato XXI
del Digs n. 163/2006, con riguardo appunto alla idrologia.

Dalla lettura della relazione idrogeologica (PD2_C3B_0095_00-02-01_10-02_relazione idrogeologia
sintesi_B_F.pdf) si rileva che vengono captate dal tunnel di base acque con temperature elevate ed alte
concentrazioni di solfati, fornendo informazioni contrastanti sulla qualita di queste acque che non possono
essere “potenzialmente idropotabili” e a pag. 65 di questo documento si dice che: “In conclusione, bisogna
considerare che solamente in regime stabilizzato e con i lavori terminati sara possibile valutare I'effettiva
valorizzazione delle acque drenate dal tunnel di base.” Inoltre, dalla relazione idrogeologica sui punti
d’acqua (PD2_C3B_0097_00-02-01_10-01_Relazione idrogeologica punti acqua_B_F) emerge
un’incongruenza evidente tra i risultati del Progetto preliminare e del Progetto Definitivo: nel primo, la
suddivisione dei gradi di rischio era pil accurata (4 gradi rispetto a 3) e la percentuale di sorgenti con
probabilita di isterilimento era piu elevata (7 su 180); nel progetto definitivo aumentano le sorgenti in
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studio ma diminuiscono quelle impattate {3 su 194). Quanto rilevato porta a considerare che anche in
questo caso non risulta essere rispettata sempre la lettera b) del comma 2 dell’art. 9 del’Allegato XXl del
Digs n. 163/2006, con riguardo appunto alla idrogeologia.

Dalla lettura del documento PD2_C3B_0100_00-03-01_10-01_geomeccanica sintesi_B_F si cita a pag. 9 che
il piano indagini & stato realizzato solo in parte, quindi le conoscenze geomeccaniche dell’'ammasso roccioso
rimangono sostanzialmente quelle descritte nel Progetto Preliminare e a fronte degli studi condotti dal
Politecnico di Torino, che hanno evidenziato che i primi 400 metri di scavo del tunnel di base saranno
interessati da rocce contenenti amianto, pur alla luce della presenza ubiquitaria di tale minerale rinvenuta
nei sondaggi, non vengono fornite una valutazioni credibili del tenore di rocce amiantifere che
s’incontreranno durante gli scavi; inoltre, sebbene vengano segnalate le mineralizzazioni di Pechblenda
uranifera in loc. Molaretto e presso il M.te Seguret, negli studi effettuati si fa riferimento ad analisi eseguite
su un numero di carotaggi esiguo (3 per la zona del Massiccio d’Ambin di cui solo due lato Italia). A cio si
aggiunga che non sono state fatte ulteriori prospezioni dopo il Progetto Preliminare. Per cui si ritengono
insufficienti i dati stratigrafici in un’area dove per anni si sono fatte prospezioni minerarie per l'estrazione
di minerali uraniferi. Quanto rilevato porta a considerare che anche in questo caso non risulta essere
rispettata sempre la lettera b) del comma 2 dell’art. 9 del’Allegato XXI del Digs n. 163/2006, con riguardo
appunto alla geomeccanica.

Quanto detto nei precedenti quattro paragrafi rispetto alla incompletezza delle relazioni geologica,
idrogeologica, idrologica e geomeccanica (redatte ad un grado di definizione da PP efo quindi non
rispettose delle prescrizioni di cui alla Delibera CIPE n. 57/2011, di conseguenza, comporta che non
vengano rispettati i requisiti relativi ai contenuti delle relazioni tecniche richieste per il progetto definitivo
di cui alle lettere da a) a c) del comma 1 delia’art. 10 dell’Allegato XXI del Digs n. 163/2006

Dalla lettura dei documenti PD2-C3A-T5$3-5501A-AP-NOT “Relazione illustrativa”, PD2-C3A-TS$3-5515A-AP-
PLA “Sezioni tipo e particolari costruttivi” e PD2-C3A-T53-5509A-AP-NOT “Relazione di calcolo dei tubi per
evacuazione delle acque” relative al sito di deposito di Caprie risulta che dette relazioni presentano delle
mancanze rilevanti e dall’esame di tutta la documentazione prodotta per il progetto del sito di deposito di
Torrazza si pud sicuramente affermare che gli elaborati LTF non corrispondono ad un livello di Progetto
Definitivo ma di progetto preliminare / studio di fattibilita con ipotesi e scelte progettuali non congrue il che
consente di dedurre senza ombra di dubbio che non risulta essere rispettata nemmeno la lettera ¢} del
comma 2 dell’art. 9 dell’Allegato XXi del Digs n. 163/2006 ,che chiede siano documentati tutti gli elementi
atti a dimostrare le finalita dell’intervento per quel che riguarda i siti di conferimento.

Dalla lettura del documento PD2-C3C_0056_01-01-03_20-01_QuadroAmbTomolAnalisiStatoAttuale_B_F
riguardante lo stato attuale dell'inquinamento acustico emerge che si applica una procedura che riguarda
le sorgenti acustiche “con carattere temporaneo o stagionale o provvisorio”, che non si pud applicare ad
attivita di cantiere di durata pluriennale, mentre dalla lettura del documento PD2-C3C_0057_01-01-03_20-
01_QuadroAmbTomolAnalisilmpatti_B_F emerge che la valutazione di impatto acustico presentata dal
proponente non & conforme a quanto previsto dalla normativa regionale (DGR 2/2/2004 n. 9-11616), il che
comporta che non risulta essere rispettata la lettera 1) dell’art. 10 dell’Allegato XXI del Digs n. 163/2006
che chiede venga redatta una relazione di impatto acustico, conforme alle leggi vigenti.

Quelli appena descritti sono solo alcuni esempi delle pill gravi mancanze e incongruenze su aspetti
fondamentali del PD in esame e dello Studio di Impatto Ambientale (SIA), elaborati da LTF e depositati ai
fini della Valutazione di Impatti Ambientale.

Mancanze e incongruenze che si riverberano appunto sullo SIA che in alcun modo si pud dire (come
dimostrato piu approfonditamente anche nel prosieguo di queste Osservazioni) che rispetti i contenuti
richiesti dall’Allegato Vil del Dlgs n. 152/2006.
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2.5. Il vizio di forma dell’Avviso al pubblico

E’ bene anche ricordare che nella pubblicazione su giornali nazionali e locali, effettuata da LTF ai sensi della
normativa vigente, nella giornata del 15 aprile scorso dell’Avviso al pubblico per 'avvio della procedura di
impatto ambientale sul progetto definitivo del “Nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione, parte
comune italo-francese tratta in territorio italiano da confine a Susa-Bussoleno” viene indicato per la
consegna delle Osservazioni in forma scritta il termine di 60 (sessanta) giorni dalla data di pubblicazione del
predetto avviso.

Mentre sul sito del ministero dell’ Ambiente e della tutela del Territorio e del Mare & stato pubblicato un
altro termine per la trasmissione delle osservazioni nella data del 19 maggio.

Il combinato disposto dei commi 1 e 2 dell’art. 24 del D.lgs. n. 152/2006 stabilisce chiaramente che:
“contestualmente alla presentazione di cui all'articolo 23, comma 1, del progetto deve essere data notizia a
mezzo stampa e su sito web dell'autorita competente”. E risulta essere chiaro che il contenuto dell’Avviso e
unico, anche se pubblicato su diversi mezzi, e le informazione che devono essere rese al pubblico devono
essere univoche.

Ma in questo caso ci troviamo di fonte ad procedura viziata in quanto non sono state fornite informazioni
coerenti, univoche e incontrovertibili, tali da assicurare la piena partecipazione del pubblico alla procedura
di VIA.
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3. ANALISI COSTI/BENEFICI

La NLTL viene giustificata dai proponenti sulla base di una valutazione positiva del rapporto tra costi da
sostenere e benefici ottenibili nell’arco di cinquant’anni a partire dalla data di completamento dell’opera.

Una prima osservazione & che il riferimento € all'intera linea, laddove il progetto operativo ufficiale & oggi
quello del solo tunnel di base; I'inizio dei lavori per il completamento della linea é rinviato ad una data
indefinita successiva al 2030. Cid comporta che i benefici ipotizzati dai proponenti siano anch’essi, in
massima parte, differiti di almeno un decennio rispetto alla data di inizio dei lavori, mentre le passivita
legate al tunnel di base sono immediate. Se i costi, finanziari e di gestione, del tunnel di base, durante il
periodo di esercizio parziale della linea, vengono aggiunti 'ACB (Analisi Costi Benefici) diviene comunque
negativa.

A prescindere da quanto sopra, 'ACB, resa di dominio pubblico con la pubblicazione del Quaderno n. 8
dell’Osservatorio Tecnico, onde poter conseguire un risultato positivo riferito all'intera linea in esercizio, &
stata condotta con procedure che non sono quelle standard per la valutazione della redditivita degli
investimenti in infrastrutture. In particolare risulta che il VAN (Valore Attualizzato Netto) dell'investimento
sarebbe costituito, per 11,891 miliardi di € su 11,972 miliardi totali, da “effetti esterni”, risultando il ritorno
economico netto di soli 81 milioni di €. Nel VAN totale, poi, domina, per il 69,3%, la “sicurezza”, in massima
parte rappresentata da costi per incidenti stradali che verrebbero risparmiati.

I calcolo dei benefici esterni e sociali & stato criticato gia in fase di redazione dell’ACB. Basti qui evidenziare
un paradosso legato a un ipotetico aumento generalizzato del traffico. | numero atteso di incidenti
crescerebbe a sua volta e porterebbe dunque ad un incremento dei costi esterni. Secondo i proponenti
I'aumento del numero di incidenti sarebbe pero pili contenuto nel caso di realizzazione della NLTL, per cui
essi contabilizzano all’attivo l'ipotetico minore incremento degli incidenti senza perd contabilizzare al
passivo il loro valore economico complessivo. In sostanza se si intende parlare dei vantaggi sociali
complessivi per il paese occorre considerare la contabilita sociale globale, utilizzando un modelio diverso da
quello relativo alla sola NLTL e considerando le tendenze in atto riguardo all’incidentalita su scala nazionale.

La sopravvalutazione dell’aumento di traffico (cfr. par. successivo) e delle esternalita, cui sono attribuiti
oltre il 99% dei benefici, non sarebbe comunque sufficiente a garantire un VAN positivo senza una
concomitante sottovalutazione dei costi. Ci limitiamo qui a segnalare che i costi (23,6 miliardi per la linea
completa) non sono comprensivi né degli interessi, né delle opere in area metropolitana. In particolare non
e compresa la “gronda merci”, cioé la tratta da Orbassano a Settimo col famoso sottopasso di corso
Marche: uno spettacolare e costosissimo {1.650 miliardi di euro a preventivo: stima Regione Piemonte del
31/12/2008) sistema a tre livelli sovrapposti che dovrebbe coinvolgere qualcosa come 250.000 cittadini
torinesi. Nell’ ACB & infatti esplicitamente dichiarato (pag.26) che gli investimenti di pili stretta competenza
dei nodi ferroviari, tra cui la gronda merci del nodo di Torino e la gronda merci di Lione, sono esclusi dalla
previsione di costo perché di competenza di altri capitoli di spesa. Esclusi dai costi, ma valutati nei benefici
della nuova linea.

3.1. Parametri fondamentali

A prescindere dai dettagli dell’ACB l'ipotetica utilita della nuova linea si fonda sull’aspettativa di un
rilevante incremento del traffico di merci attraverso I'arco alpino ed in particolare lungo il corridoio Torino-
Lione. | proponenti ricavano la conclusione, funzionale alla realizzazione dell'opera, da un modelio
previsionale che fornisce appunto in uscita i volumi di traffico attesi a diversi orizzonti temporali che
coprono l'arco di tempo preso in considerazione per 'ACB.
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Le risultanze di qualsiasi modello previsionale hanno un valore statistico/probabilistico e la loro
attendibilita dipende dalla qualita del modello e dal valore che si attribuisce ai parametri che esso contiene.
Un modello di simulazione di un sistema complesso, quale certamente e quello dei flussi di traffico in
Europa e attraverso le Alpi, cerca di riprodurre in maniera semplificata il comportamento del sistema da
modellizzare identificando ed esprimendo in forma di relazioni causali, generalmente non lineari,
l'interazione tra le sue parti e la relativa dinamica. Fondamentale & riuscire a discriminare tra relazioni
fondamentali e relazioni secondarie nel concorrere al risultato finale.

Comungue, una volta predisposto un modello, si procede alla sua validazione, utilizzandolo su dati
pregressi. In concreto si introducono i valori misurati dei parametri fondamentali ad una data nel passato e
si confronta quanto il modello avrebbe previsto a partire da quel momento, con la realta. Se la
corrispondenza appare ragionevole allora il modello si considera validato e, con lo stesso grado di
ragionevolezza, pud essere applicato al futuro.

Una procedura di questo tipo non & mai stata adottata dai proponenti e, anzi, storicamente, tutte le
previsioni presentate nell’arco di pili di vent’anni, prima riguardo al traffico di passeggeri poi a quello delle
merci, sono state drasticamente smentite dai fatti. A previsioni dichiarate in crescita fino alla saturazione
della linea storica, con conseguente “isolamento del piemonte dallEuropa”, ha fatto riscontro un
andamento in calo ininterrotto, sulla ferrovia della Valle di Susa, a partire dal 1997 (da circa 10 milioni di
tonnellate all’anno — Mton/anno — nel 1997 a meno di 4 Mton/anno nel 2011) e attraverso l'intera frontiera
italo-francese, sommando insieme strada e rotaia, a partire dal 2000 (da circa 51 Mton/anno nel 2000 a
circa 42,5 Mton/anno nel 2011 — per dettagli si veda il capitolo dedicato ai “Flussi di traffico”).

Nel caso della NLTL i proponenti hanno considerato tre scenari relativi al futuro, adottando quello
intermedio, denominato “del decennio perduto”. Questo scenario, scontando l'andamento negativo
verificatosi negli ultimi 15 anni circa sotto 'etichetta del “decennio perduto”, ipotizza fin da subito una
inversione di tendenza con un andamento espansivo che si conserverebbe per I'intero arco di tempo preso
in considerazione per 'ACB dell'opera. Le ipotesi fondamentali dalle quali dipende il risultato finale sono
tre:

1. Crescita ininterrotta del PiL (Prodotto Interno Lordo) medio europeo.

2. Coefficiente di elasticita, ossia rapporto tra tasso di crescita del traffico merci in tonnellate (cioé in
unita rilevanti per la realizzazione di infrastrutture di trasporto) e tasso di crescita del PIL medio
europeo, pari a 1,7 per tutto il periodo considerato.

3. Capacita di attrazione da parte della nuova linea nei riguardi di traffico che diversamente
attraverserebbe I'arco alpino, da e per I'ltalia, lungo altre direttrici.

3.2. Crescita del PIL

| proponenti ipotizzano una crescita ininterrotta del PIL durante tutto larco di tempo preso in
considerazione. Il tasso di crescita & poi articolato in vario modo negli anni e differenziato per macroregioni
dai due lati delle Alpi, ma la media & comunque sempre in crescita con tassi superiori all’1,5% all’anno.
Questa ipotesi fondamentale non ha alcun carattere di scientificita, ma si presenta tutt’al pil come un
auspicio o un desiderio. Auspicio per nulla confortato dalla situazione economica mondiale. Guardando agli
ultimi anni & facile constatare come gli strumenti previsionali a disposizione degli economisti si stiano
dimostrati sostanzialmente inattendibili su orizzonti di sei mesi, figuriamoci di cinquant’anni. L'economia
globale del pianeta permane in sofferenza, pur con fortissime differenze regionali, e, al di la delle
dichiarazioni, I'attenzione continua a concentrarsi sugli aspetti finanziari e non pare ci siano, in Europa
come altrove, chiare strategie volte a modificare la situazione materiale. Insomma assumere cinquant’anni
di crescita ininterrotta in Europa & un totale azzardo infondato e in contraddizione rispetto alle tendenze in
atto.
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3.3. Il coefficiente di elasticita

Come gia detto il “coefficiente di elasticita” k & il rapporto tra tasso di crescita del volume dei trasporti e
tasso di crescita dei PIL. | proponenti utilizzano il valore 1,7 che tale dovrebbe restare durante tutto 'arco di
tempo preso in considerazione. Gli stessi soggetti peraltro, per le previsioni che facevano nel 2006,
utilizzavano valori compresitra 1,4 e 1,5.

Se si considerano serie di dati relative ad andamento del PIL e a volume dei trasporti su un arco di svariati
decenni, in diverse parti del mondo, si possono trovare, anno per anno, valori che oscillano al di sotto e al
di sopra dell’unita. E ragionevole affermare che tra PIL e flussi di trasporto ci sia una correlazione; &
altrettanto evidente che scegliendo opportunamente un intervallo breve delle serie storiche & possibile
ottenere per k quasi qualsiasi valore compreso tra 0,5 e 2. Insomma, i fattori che entrano in gioco volta per
volta sono molteplici e includono i cambiamenti nell’organizzazione aziendale della produzione, la
riorganizzazione dei sistemi di distribuzione, I'evoluzione delle infrastrutture e altro ancora.

Che l'elasticita non possa mantenere, sul lungo periodo, un valore superiore a 1, in particolare pari
addirittura a 1,7, lo si pu0 capire da un semplice paradosso, illustrato qui di seguito.

| proponenti ovviamente assumono che col crescere del volume degli scambi (e dei flussi di merci sulle
infrastrutture di trasporto) cresca la “ricchezza” lorda prodotta. Nel contempo é chiaro che il trasporto ha
dei costi e questi ultimi, a loro volta, crescono col crescere dei flussi. Se k é stabilmente maggiore di 1 cio
implica che il costo globale del trasporto cresca pilt in fretta della “ricchezza” lorda prodotta grazie ai
maggiori flussi, di modo che la ricchezza netta (quella che costituisce il vantaggio economico del sistema)
diminuisce e quindi 'economia recede in contraddizione con 'ipotesi di partenza.

Un altro motivo che rende poco credibile I'ipotesi di una elasticita maggiore di 1 sul lungo periodo riguarda
la prossimita del picco del petrolio, che i proponenti non sembrano tenere in alcun conto. Poiche la
disponibilita di energia a buon mercato & destinata a diminuire nei prossimi decenni, la tendenza alla
contrazione di tutti i traffici su scala globale sembra lo scenario pili probabile.

Le considerazioni di cui sopra, relative alle ipotesi sul PIL e sull’elasticita, mostrano come le previsioni di
crescita generalizzata e ininterrotta del traffico attraverso le Alpi su un arco di molti decenni e in misura
sufficiente a rendere complessivamente redditizia (in senso lato) la nuova opera, siano infondate e
inattendibili. Ma altre incongruenze e altri paradossi emergono se si prende in considerazione anche il terzo
punto, la capacita di attrazione della nuova linea.

3.4. Capacita di attrazione della nuova linea

Secondo i proponenti, la NLTL produrra benefici sia a livello nazionale (sviluppo dei traffici est-ovest,
crescita economica, ricadute occupazionali) sia a livello locale, perché il previsto spostamento modale
consentira di togliere 600.000 camion dalla strada {che diventano 700.000 nella presentazione pubblica del
26/4/2012). | due obiettivi sembrano tuttavia tra loro incompatibili, alla luce delle previsioni ufficiali, che
sono le seguenti:

- all’orizzonte 2035: traffico di 72.3 Mt/anno (4.8 volte I'attuale!), di cui 39.9 su ferro e 32.4 su strada
{(qualcosa come 2.200.000 camion): 2.8 volte il traffico merci stradale attuale (circa 740.000 camion), con
un mostruoso incremento di 1.460.000 camion. Quanto basta per saturare l'autostrada e la tangenziale di
Torino: altro che “togliere camion dalla strada” come dichiarato dai proponenti;

- all’orizzonte 2053: traffico di 110.6 Mt/anno (7.4 volte 'attuale!), di cui 58.1 su ferro (17 volte 'attualel)
e 52.5 su strada: il doppio del picco massimo del 2000 quando tutto il traffico del Bianco si riversd
forzatamente sulla Valsusa, e il quintuplo del traffico attuale. A forza di “togliere camion dalla strada”
bisognera raddoppiare 'autostrada e forse triplicare la tangenziale, su cui si riversera, oltre all’enorme
traffico su strada, anche gran parte del traffico su ferro dopo lo scalo di Orbassano.
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3.5. Incongruenze del modello di evoluzione del traffico

Le previsioni di traffico nelle varie ipotesi proposte dall'Osservatorio e fatte proprie dal Governo sono
allarmanti, ma improbabili. Proviamo a valutare l'attendibilita di queste previsioni.

Anzitutto, va rilevato che, in tutti gli scenari proposti, fino al 2024-25 sara operativo sempre e soltanto il
tunnel storico; quindi l'incremento complessivo del traffico non pud essere altro che il “naturale”
incremento indotto dall'aumento del PIL, senza trasferimenti di traffico da un valico all'altro.

L'incremento del PIL previsto dall'Osservatorio nell'ultimo Quaderno (pag. 52), nell'ipotesi del decennio
perduto, ¢ il seguente:

+ dal 2007 al 2025: 1.45% per la Francia e 1.18% per I'ltalia;
+ dal 2026 al 2060: 1.80% per la Francia e 1,29% per I'ltalia.

Partendo dagli ultimi dati Alpinfo, senza far caso all’attuale momento di crescita negativa del PIL e
arrotondando tutti i decimali verso I'alto, le condizioni iniziali {2011) del traffico attraverso il Fréjus-
Moncenisio sono i seguenti: 15 Mt per il traffico totale, di cui 11.5 su gomma e 3.5 su ferro. All'orizzonte
2025, scegliendo I'incremento percentuale piu alto possibile {1.45%), moltiplicandolo per il fattore 1,7 di
elasticita proposto dal governo, e arrotondando ancora, si oftiene una previsione di incremento del traffico
pari al 2.47% all’anno: con queste assunzioni, nel 2025 il traffico totale in tutti gli scenari risulta essere 21.4
Mt, di cui 15.9 sugomma e 5.5 su ferro.

All'orizzonte 2035 il traffico totale previsto sulla base del "naturale" incremento indotto dall'incremento
del PIL {scegliendo ancora una volta I'incremento percentuale pil alto possibile, ovvero 1.80% dopo il
2025, da moltiplicarsi per il consueto fattore di elasticita 1.7} & di 31 Mt, di cui 8 su ferro e 23 su strada. In
assenza di drenaggi di traffico da altri valichi, [!'unico effetto del tunnel (nell'ipotesi estremamente
improbabile che sia operativo fin dal 2024-25, ipotesi ovviamente incompatibile con il fasaggio} & quello di
spostare merci dalla strada alla ferrovia, ma con un limite fisico di 20 Mt perché questa & la capacita della
linea storica (opportunamente migliorata), indipendentemente dalla capacita del nuovo tunnel: 'eccedenza
non puo far altro che andare sulla strada.

Tuttavia 31 Mt, benché sia una stima sicuramente approssimata per eccesso perché calcolata sulla base
dei parametri pili ottimistici tra quelli proposti nel’ACB, non sono ancora abbastanza per giustificare la
nuova linea: ne servono 72.3. Dunque mancano all'appello almeno 41.3 Mt. Una quantita enorme:
praticamente I'attuale interscambio totale Italia-Francia, in tutte le modalita e attraverso tutti i valichi.

Da dove prenderli? Evidentemente dagli altri valichi. Gli unici valichi possibili sull’asse est-ovest sono Bianco
e Ventimiglia. Tuttavia, anzitutto non si capisce perché tutti i traffici est-ovest debbano essere dirottati sul
Fréjus-Cenisio; in secondo luogo il traffico per Ventimiglia (in gran parte da e verso la penisola iberica) non
ha alcun motivo per essere dirottato sulla direttrice Torino-Lione; in terzo luogo c’¢ il problema puramente
aritmetico che attualmente il tonnellaggio complessivo Bianco-Ventimiglia & soltanto 27.3 Mt. Come
sarebbe dunque possibile arrivare a un drenaggio di 41.3 Mt da questi valichi, anche ammettendo che per
imperscrutabili motivi intero traffico Italia-Francia debba passare tutto quanto per la Valsusa? Come &
possibile sottrarre 41.3 milioni a qualcuno il cui capitale ammonta soltanto a 27.3 milioni? Evidentemente
bisogna che la nuova linea sia in grado di drenare traffico anche da altri valichi, tipicamente quelli svizzeri o
italo-austriaci. Poiché questa & un’altra direttrice di traffico (nord-sud), il problema si porrebbe solo se
fosse attesa, nei prossimi decenni, la saturazione dei valichi svizzeri (per quanto potenziati) e del Brennero.
Eventualita al momento alquanto remota.
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3.6. Confronto con I'incremento di traffico previsto attraverso I'intero arco
alpino

Secondo le piu recenti stime dei proponenti (quaderno 8 dell'Osservatorio), all'orizzonte 2053 il traffico
attraverso tutto I'arco alpino dovrebbe pill 0 meno raddoppiarsi rispetto ad oggi (dagli attuali 150 Mt a 300
Mt circa: le stime sono variabili anche all'interno del Quaderno 8), e settuplicarsi nello stesso periodo
attraverso la Valsusa: per I'esattezza il traffico attuale dovrebbe moltiplicarsi per 7.4. Difficile comprendere
perché mai il traffico dovrebbe moltiplicarsi per 2 sulla fondamentale direttrice nord-sud attraverso le
frontiere svizzera e austriaca, e per 7.4 sulla marginale direttrice est-ovest, dove & stagnante o in
diminuzione da 15 anni.
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4. FLUSSI DI TRAFFICO

4.1. La situazione di fatto

Fermo restando quanto scritto nel paragrafo 3 riguardo ai flussi attraverso 'intero arco alpino, & il caso di
soffermarsi ulteriormente sulla distribuzione attuale e futura di tale traffico.

Di fronte ad un sistema complesso, quale quello del trasporto stradale e ferroviario attraverso le Alpi, un
approccio ragionevole e quello di studiare il comportamento del sistema, quindi formulare delle ipotesi
interpretative di quanto osservato, verificandone la fondatezza. Individuato uno schema interpretativo
ragionevolmente funzionante, si pud provare a estrapolarlo verso il futuro.

Studiare il comportamento del sistema significa, in concreto, prendere atto dei flussi di traffico su strada e
su rotaia e della loro distribuzione attraverso 'arco alpino. | dati sono quelli pubblicati annuaimente a cura
dell’Ufficio Federale Svizzero dei Trasporti su Alpinfo, bollettino della Fondazione Svizzera per le Ricerche
Alpine. La fotografia della situazione & riassunta nel grafico seguente, tratto dal rapporto Alpifret del 2011,
che ricorda i flussi complessivi, strada pili rotaia:
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Dal 2008 in poi si vede chiaramente l'effetto della crisi economica globale, con una contrazione vistosa nel
2009 e un successivo rimbalzo tendente a riportare il sistema sulle curve anteriori. Nel decennio
precedente la crisi, si nota ugualmente bene che il traffico attraverso la frontiera italo-austriaca e
costantemente cresciuto; altrettanto & successo per la frontiera italo-svizzera, mentre alla frontiera italo-
francese si € registrato un calo.

Considerando il solo trasporto ferroviario il divario tra gli assi Nord-Sud e I'asse Est-Ovest tra Francia e ltalia
& ancora piu evidente. L'andamento dei traffici ferroviari tra italia e Francia € riportato nel grafico
seguente, tratto ancora dal Rapporto Alpifret 2011:
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La contrazione complessiva e stata del 62,4%.

Nello stesso tempo tra Svizzera e ltalia si registrava quanto segue:

en 1000t
18 000 w&.\%
16 000 A e é é %;‘,‘ $ S
o T e TR o S
14 000 o’ S N -

12 000 »\%\ .

v 4
10 000 — —— o

8000
6000 - W/"
4000 =
2000

0

1909 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011

medme SiIPION weien GOtthATD

con un incremento de! 39,4%.

Infine tra italia e Austria si riscontra:
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con un incremento complessivo del 37,8%.

Questi sono i fatti.

4.2. L'interpretazione dei fatti

Una volta preso atto della situazione e delle tendenze in atto occorre tentarne una interpretazione prima
di avventurarsi ad estrapolazioni verso il futuro.

| proponenti tendono a spiegare il forte declino del traffico ferroviario mercantile tra italia e Francia con i
limiti dell’infrastruttura storica. Questa spiegazione non regge per due ordini di motivi:

a) Nello stesso intervallo di tempo le ferrovie svizzere hanno mantenuto caratteristiche non dissimili da
quelle della linea storica della Valle della Maurienne/Val di Susa in quanto if tunnel di base ad una
canna del Lotschberg € entrato in funzione solo nel giugno del 2007 e la tendenza alla crescita & ben
presente prima di quella data; per gquanto riguarda il Brennero nessuna nuova infrastruttura é
attualmente in funzione.

b) Contestualmente al calo del traffico ferroviario non si riscontra nessun incremento del traffico stradale
che anzi cala a sua volta, negli stessi anni. Non si nota inoltre alcuna significativa traccia dell’effetto dei
lavori di adeguamento del tunnel storico sull’andamento calante del flusso iniziato cinque anni prima
dell’inizio dei lavori (2002).

in definitiva pare che gli aspetti tecnologici e infrastrutturali abbiano un ruolo non determinante nella
spiegazione del fenomeno. Occorre quindi cercare un’altra possibile interpretazione dei fatti.

Si pud partire da una constatazione semplice. | sistemi di trasporto spostano cose destinate a mercati; in
Europa i mercati di prodotti di dimensioni e peso tali da essere adatti al trasporto in ferrovia sono
sostanzialmente saturi. Le case e la vita dei cittadini europei sono colme di oggetti, apparati, macchinari
domestici e cosi via; il tenore di vita pud presentare forti sperequazioni interne ma ha caratteristiche simili
in paesi diversi; i regimi alimentari sono comparabili, etc. In queste condizioni o scambio materiale ha le
caratteristiche del rimpiazzo e rinnovo degli stock di beni materiali, non della loro crescita quantitativa. |
flussi materiali di scambio interno saranno di conseguenza sostanzialmente stabili, con limitate fluttuazioni
verso I'alto o verso il basso a seconda della congiuntura economica del momento.
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Diversa e la situazione riguardo agli scambi con altre aree del mondo in cui si trovino mercati non saturi. Da
questo punto di vista le zone pil rilevanti sono in Estremo Oriente e, in prospettiva, anche nel Vicino
Oriente. Si tratta globalmente di quasi meta dell’'umanita, in paesi in cui la disponibilita di beni materiali e
ben lontana dalla saturazione e nello stesso tempo la capacita produttiva € discreta e a costi molto pil bassi
che in Europa. In quella direzione la prospettiva di flussi crescenti & reale, tanto come sbocco di merci
prodotte nel nostro continente che come provenienza di prodotti a basso costo destinati a sostituire gran
parte di quelli gia presenti qui e di produzione europea.

La situazione rappresentata dai fatti si sposa molto bene con questa interpretazione in quanto gli scambi
con i mercati dell’Estremo Oriente avvengono quasi esclusivamente via mare, che & la modalita insieme pil
economica e meno impattante. Questi flussi in gran parte entrano ed escono nel Mediterraneo attraverso il
canale di Suez (le navi pili grandi contornano I’Africa) e una ulteriore rilevante parte si attesta nei porti della
sponda nord del mare; da i le linee stradali o ferroviarie che portano verso l'interno del continente sono,
per ragioni geografiche, prevalentemente nord-sud. Risultato finale: i flussi nord-sud mostrano un
andamento crescente, mentre quelli est-ovest alla frontiera Francia-italia ristagnano, sia pur su livelli molto
alti.

Se questa e la situazione un futuro credibile e probabile comporta ulteriore crescita, sia pure a velocita
decrescente, lungo gli assi nord-sud (la prospettiva finale va verso la saturazione anche {i, ma certamente
non a breve) e perdurante stabilizzazione dei flussi, con fluttuazioni occasionali, tra Francia e Italia. In
nessun caso sono credibili scenari che ipotizzano in un paio di decenni aumenti superiori al 300% degli
scambi materiali attraverso le Alpi occidentali.

Stando cosi le cose una nuova linea ferroviaria Torino-Lione ad altissimo costo € destinata ad essere
permanentemente sottoutilizzata e quindi in passivo.

4.3, Focus sul traffico merci in Valle di Susa

4.3.1. L’andamento storico del traffico merci in Valle di Susa

Il corridoio transalpino della Valle di Susa costituisce la principaie direttrice lungo la quale si muovono i
traffici merci con origine o destinazione in territorio italiano e francese. La lettura dei dati storici disponibili
dal 1984 per questo corridoio (Fig. 1) permette di formulare alcune considerazioni di seguito riportate.

Il traffico merci trasportato su ferrovia (curva rossa in Fig. 1) registra da oltre un decennio una notevole
riduzione: il dato pil recente (3,4 milioni di tonnellate nel 2011) & pari a circa un terzo del massimo storico
{10,1 milioni di tonnellate nel 1997).

H traffico merci trasportato su strada (curva blu in Fig. 1) € sostanzialmente stabile dalla prima meta degli
anni '90. | valori registrati nel quinquennio 1999-2004 (curva grigia in Fig. 1) costituiscono un’anomalia di
carattere temporaneo dovuta alla forzata deviazione dei flussi di traffico per effetto dell’incidente sul
Tunnel stradale del Monte Bianco {24 marzo 1999). A seguito della sua riapertura al transito dei mezzi
pesanti (9 marzo 2002), in pochi anni il trasporto su strada in Valle di Susa si & ricondotto al livello pre-
anomalia. il dato piu recente (11,5 milioni di tonnellate nel 2011) & di poco inferiore alla media registrata
nel quindicennio precedente (12,5 milioni di tonnellate tra 1996 e 2010, esclusa I'anomalia verificatasi).
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Fig. 1 — Traffico merci nel corridoio transalpino della Valle di Susa : dati storici vs capacita

4.3.2. L’attuale capacita di trasporto merci della linea esistente Torino-Lione

’attuale linea ferroviaria in esercizio a doppio binario tra Torino — Lione ha una capacita massima di
trasporto merci (retta viola in Fig. 1) corrispondente a 32,1 milioni di tonnellate annue, valutata
dall’Osservatorio Tecnico istituito dal Governo Italiano (Quaderno 1 “Linea storica - Tratta di valico”). Tale
capacita & pertanto pari ad oltre 9 volte I'attuale traffico merci ferroviario (2011} nella Valle di Susa e oltre
3 volte il massimo storico registrato {1997).

b

I Tunnel ferroviario del Frejus attualmente in esercizio & stato oggetto di recenti lavori di
ammodernamento, gia completati sia sul tratto italiano che su quello francese. Grazie a questi interventi il
Tunnel ferroviario del Frejus & idoneo al transito di treni merci a sagoma elevata (gabarit UIC B1), quindi
compatibili con il trasporto di container di grandi dimensioni e di servizi di autostrada ferroviaria.

4.3.3. Le previsioni di traffico merci formulate dai proponenti della nuova linea Torino-Lione

A giustificazione della necessita della realizzazione di una nuova linea ferroviaria da Torino a Lione, la
societa Lyon-Turin Ferroviaire (LTF) appositamente costituita dai gestori ferroviari italiano (RFl) e francese
(RFF), ha formulato alcune previsioni di traffico merci sul corridoio della Valle di Susa. Queste previsioni
sono riprese dall’Osservatorio Tecnico istituito dal Governo Italiano come base per le valutazioni di
convenienza economica dell’opera proposta {Quaderno 8, “Analisi Costi-Benefici — Analisi globale e ricadute
sul territorio”).

Le previsioni sono espresse sul periodo 2004-2053 e si riferiscono al traffico merci su strada (curva azzurra
tratteggiata in Fig. 2) e su ferrovia {curva arancione tratteggiata in Fig. 2) in uno scenario nel quale venga
costruita la nuova linea ferroviaria proposta, la cui entrata in esercizio definiva sarebbe prevista al 2035
{come definito nel cronoprogramma indicato nell’attuale progetto preliminare della tratta internazionale,
approvato dal Governo Italiano con Deliberazione CIPE 3 agosto 2011. n. 57).

Osservando il periodo 2004-2011 emerge con evidenza come tali previsioni siano fortemente eccedenti
rispetto all'andamento reale indicato dai dati storici disponibili. L'errore & presente sia in termini
quantitativi (con sovrastime comprese tra 2 e 3 volte il dato storico registrato) ma soprattutto in termini di
tendenza. Infatti, secondo le previsioni LTF, tra 2004 e 2010 nel corridoio in esame si sarebbe dovuta
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registrare una crescita del trasporto merci complessivo superiore al 30%, mentre i dati storici dello stesso
periodo indicano una significativa riduzione.

Inoltre le tendenze di medio e lungo termine indicate da LTF (Fig. 2}, basate su crescite ancor piu sostenute
(al 2035 merci su ferrovia decuplicate, merci complessive quintuplicate), appaiono quantomeno
incompatibili con gli effetti indotti dall’attuale congiuntura economica mondiale, europea e nazionale.
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Fig. 2 - Traffico merci nel corridoio transalpino della Valle di Susa : dati storici vs previsioni
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5. OPERE CIVILI

5.1. Linea ferroviaria e viabilita — opere civili

5.1.1. CORPO FERROVIARIO

Pur apprezzando lo sforzo compiuto dai progettisti per limitare le tante criticita segnalate dalla Scrivente
durante I'esame del progetto preliminare, specialmente nel territorio comunale di Susa, rimane sempre
notevole 'impatto che le opere ferroviarie e quelle ad esse collegate (viabilita) hanno sul territorio prima
menzionato.

Le considerazioni che verranno quindi enunciate in questo paragrafo riguarderanno pertanto pochi punti
sostanziali e formali, rimandando ad altri capitoli valutazioni pill mirate per alcuni aspetti quali, a titolo di
esempio, la galleria artificiale alimbocco est del tunnel di base.

in particolare si osserva quanto segue:

Elaborati PD2-C3A-TS3-0210B-AP-PLA e 02118

Planimetrie generali da PK 52+500 a PK 55+100 e da PK 55+050 a Pk 57+650

. Si segnala la rappresentazione sovrapposta di rilievi effettuati in epoche diverse

. Per un refuso, & errato il valore della sopraelevazione del binario {2,1cm anziché 9 cm come da tabulati di
tracciamento)

Elaborato PD2-C3A-TS3-0213B-AP-PLA

Planimetria generale da PK 60+150 a PK 62+750

. Le opere viarie previste immediatamente a est e ovest della nuova stazione internazionale di Susa non
sono rappresentate correttamente poiché paiono difformi da quanto indicato nell’elaborato PD2-C3A-TS3-
0001A-AP-PLA “planimetria tratta Susa-Bussoleno”

Elaborato PD2-C3A-TS3-0214B-AP-PLA

Planimetria generale da PK 62+500 a PK 65+100

. Nella zona compresa tra la Cascina Grotte e la Cascina Griffey, il limite della fascia C del fiume Dora &
posto erroneamente all’interno della fascia B; questa osservazione € ovviamente valida per tutti gli
elaborati ove & rappresentata questa porzione di territorio

Elaborato PD2-C3A-TS3-0215B-AP-PLA

Planimetria generale Interconnessione di Bussoleno

. Nellelaborato & riportata in corrispondenza dell’attuale Parco Ferroviario Militare di Bussoleno la
seguente scritta “ristrutturazione del Parco Ferroviario Militare di Bussoleno é escluso dagli interventi LTF”.
Non si comprende quindi a quale soggetto verranno attribuiti gli oneri per la ristrutturazione del Parco
Ferroviario Militare.

Si segnala I'errore grafico della chiusura dell’argine posto a protezione delle opere ferroviarie, argine che va
ad intersecare la linea storica Bussoleno-Susa.
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Elaborato PD2-C3A-TS3-0161B-AP-PLA
Profilo longitudinale da PK 47+400 a PK 50+000

. Non pare rappresentato, in sezione, 'arrivo della galleria di ventilazione Clarea

Elaborato PD2-C3A-TS3-0166B-AP-PLA

Profilo longitudinale da PK 60+150 a PK 62+750

. Appare errata la lunghezza del ponte Dora indicata in 115m a fronte del valore 93.90m come risultante
dalla differenza di progressiva dei fili appoggi. In tutti gli elaborati di natura idraulica e riportato il valore
corretto pari a 95m

Elaborato PD2-C3A-TS3-0167B-AP-PLA

Profilo longitudinale da PK 62+500 a PK 65+100

. Non si riesce a comprendere la motivazione che ha portato a differenziare le altezze e le quote di imposta
dei diversi cameroni.

Elaborato PD2-C3A-TS3-2095A-AP-PLA

Profilo longitudinale da PK 62+500 a PK 65+100 BD

. Manca la rappresentazione del binario Dispari dell'interconnessione invece presente {come binario pari)
nel precedente elaborato.

Elaborato PD2-C3A-TS3-1302A/1303A/1304A-AP-PLA

Ortofoto

. Si osservano scritte non pertinenti opere in progetto, la mancata rappresentazione del cavidotto elettrico
Venaus-Susa e la non rappresentazione del “argine PAI Primo stralcio finanziato” posto alla radice ovest
della stazione di Bussoleno.

Elaborato PD2-C3A-TS3-0007B-AP-PLA
Profilo longitudinale Binario Pari Interconnessione di Bussoleno

. Si nota che la Interconnessione Pari {in galleria naturale) sovrappassa, con forte obliquita, la futura galleria
dell’Orsiera, con una differenza tra le quote dei due PF di metri 10,70 (461,40m a fronte di 450,70m).

Dall’esame delle varie sezioni tipologiche delle gallerie si evince che la dimensione complessiva del tunnel
(rivestimento provvisorio escluso ed extrascavo non considerato) ha un valor medio di 9.80-10.00 metri.
Rimane quindi meno di 1 metro tra I'estradosso di una galleria e Vintradosso dell’altra; trattandosi di una
interferenza non puntuale {(anche per la premenzionata forte obliquita delle due opere) e dovendosi
scavare in un futuro la galleria dell’Orsiera mantenendo Fesercizio della Interconnessione, la soluzione
prospettata non pare tecnicamente fattibile.

. Si evidenzia che nella zona della §524 e del nuovo ponte sul fiume Dora, il profilo del terreno riportato
nell’elaborato pare essere quello delle attuali opere ferroviarie e non dell’alveo del fiume stesso (come
invece correttamente rappresentato nell’'omologo profilo dell’altro binario di Interconnessione).

. Alla progressiva PK 2+450 & indicato “Nuovo sottopasso stradale” non segnalato nella corrispondente
planimetria 02158.

5.1.2. GEOMETRIA TRACCIATO E TRAFFICO DI PROGETTO

Nel documento PD2-C3A-TS3-0270B-AP-NOT “Relazione tecnica di tracciato” a pagina 6/31, relativamente
alia radice ovest della Stazione di Bussoleno, si riporta:
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“Italferr ha recentemente avuto il mandato da RFI di studiare 'adeguamento del tratto di linea Bussoleno-
Avigliana-Orbassano al transito dei convogli dell’AF, cio che comporta la modifica dell’interasse binari
passando da 3,56 a 4,50m. Non appena sarag definito questo progettto si prowvederd ad eliminare il flesso
mantenendo il solo interasse di 4,50m”

Si evince pertanto che, per consentire il passaggio dei convogli AF sulla linea storica alla Tappa 1 {cfr.
elaborato PD2-C30-T53-0017B-AP-NOT - traffico di progetto) sia necessario intervenire sulla linea storica
tra Bussoleno e Orbassano. Cid pare in contrasto con quanto descritto al paragrafo 1.2 “scenari
infrastrutturali” del predetto documento ove ia tappa 1 & descritta nel seguente modo:

‘... messa in servizio del tunnel di base della tratta Avigliana Orbassano e potenziamento della Linea Storica
tra Bussoleno e Avigliana ...”

Risulta pertanto una difformita tra le ipotesi progettuali di ammodernamento (Bussoleno-Orbassano) e
quelle delle tappe funzionali (Bussoleno-Avigliana).

Sempre relativamente alla tratta Bussoleno — Avigliana, allo scenario Tappa 1, al paragrafo 6.3.4 “sintesi del
traffico di progetto tappa 1”, si leggono nella tabella riepilogativa le seguenti previsioni di traffico:

V-VN = 18 NLTL + 4 (VN) LS

VR =80 LS

AF =52 NLTL

AFM = 18 NLTL+ 8 LS

M =61 {senso 1) + 41 {senso 2) per NLTL+ LS

I totale assomma quindi a 288 treni/giorno sulla premenzionata tratta della linea storica.

Questo numero va confrontato con la capacita attuale della tratta Bussoleno - Avigliana che dai quaderni
dell’Osservatorio risulta compresa in un intervallo variabile tra 236 e 260 treni/giorno.

Rispetto alla capacita attuale, I'ipotesi di domanda futura di traffico & superiore per un valore ricompreso
tra 11 e 22%. Gli interventi per accrescere la potenzialita della linea non possono essere quindi limitati ad
una semplice modifica dell'interasse binari (per consentire il passaggio dei convogli AF} ma devono investire
anche le opere tecnologiche.

5.1.3. SEZIONI DEL CORPO FERROVIARIO

L'unica osservazione riguarda la sezione tipologica all’aperto, all'interno della zona della Stazione
Internazionale di Susa, ove indicata la presenza di un tappetino antivibrante.

Tale soluzione, in ambito di recenti realizzazioni di linee veloci (quali ad esempio la linea AV/AC Torino -
Milano), fu abbandonata da RFl per notevoli problemi di durabilitad nel tempo, manutenzione ed eventuale
sostituzione. Come noto vennero ricercate soluzioni alternative da realizzarsi al di fuori del sedime
ferroviario consistenti in pannelli smorzanti le vibrazioni da infiggersi nel terreno nelle zone critiche per i
ricettori.

5.1.4. FASI REALIZZATIVE AGGANCIO LINEA STORICA A BUSSOLENO

Gli elaborati redatti illustrano compiutamente le varie attivita connesse ai fasaggi realizzativi per
permettere 'aggancio della Interconnessione di Bussoleno all’attuale Parco di Stazione opportunamente
modificato a Piano Regolatore.

In linea generale, per una migliore comprensione, sarebbe stato opportuno collegare queste fasi anche ad
una tempistica rispetto al Tempo O di cui al cronoprogramma per valutare integralmente l'efficacia di
quanto descritto.
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Le uniche osservazioni riguardano il seguente elaborato :

PD2-C3A-TS3-2186C-AP-PLA “Fase costruttiva 3a e 3b”

. Nella sottofase 3a.1 si legge “demolizione binario di cantiere D-C e con piccoli spostamenti di binario per
eseguire il tratto D-L”

Vista la vicinanza delle varie linee di corsa questa attivita deve essere probabilmente svolta in interruzione
di esercizio, fatto di cui non pare esservi traccia nel progetto.

. Nella fase 3b.3 , ove & prevista la costruzione del Ponte Dora Est, appare assai problematica la
cantierizzazione della nuova opera di scavalco del fiume Dora posta in stretto contatto con altri due viadotti

5.1.5. OPERE IN GALLERIA

Lo sviluppo progettuale delle varie opere in sotterraneo (tunnel di base, rami di collegamento,
alloggiamenti per le diverse tecnologie) & svolto in modo molto dettagliato che comprova I'esperienza dei
progettisti per opere similari. Vengono sviluppate numerose ipotesi di sezioni tipologiche non solo nella
loro conformazione definitiva ma anche con dettagliati interventi realizzativi. Giusta attenzione & stata
quindi data alla parte pil importante, anche da un punto di vista economico, dell’intera opera.

Infatti ad ogni sezione tipologica @ stato assegnato un campo di applicazione con le ovvie ripercussioni sui
computi e sulle conseguenti stime dei lavori. Questa attenzione e validita progettuale non trova pero
riscontro su solide ipotesi di lavoro, ovvero su attendibili riscontri geologici.

Infatti gia dalla lettura del documento PD2-C30-TS3-0004B-AP-NOT “Relazione Generale descrittiva lato
Italia” , alla pagina 49/176, al paragrafo 11.2 “affidabilita del modello geologico” si legge “I'affidabilita del
modello geologico quindi presenta settori con grado variabile, in particolare per quanto riguarda i settori
del massiccio D’Ambin per via delle elevate coperture (... e sara oggetto di un approfondito programma di
indagini in avanzamento durante lo scavo stesso), delle tratte di transizione tra I'ammasso roccioso e i
depositi sciolti del fondovalle Cenischia, d’imbocco delle gallerie della piana di Susa. Tali settori dovranno
essere oggetto, prima della esecuzione dei progetti esecutivi, di una campagna di sondaggi complementari
mirati” .

Questa affermazione, alquanto sfumata nella sua formulazione, trova immediatamente una conferma per il
concetto di scarsa affidabilita se si vanno a leggere due fondamentali elaborati, ovvero PD2-C3A-TS3-
3951A/3948A-AP-PLA “Tunnel di base — profilo geologico geomeccanico con applicazione ad tecnica delle
sezioni tipo”.

Questi elaborati, fondamentali per tutta la progettazione delle opere in sotterraneo e ripetiamo essenziali
per le stime dei lavori in quanto riportano I'abbinamento tra le varie sezioni tipologiche e il loro campo di
applicazione, sono caratterizzate da una fincatura cosi denominata “grado di affidabilitd della previsione
geologica”. In questa indicazione sono riportate quattro classi di affidabilita, nella scala 0-10, con il grado
pil basso (valori tra 0 e 2,5} che cosi recita “non o poco dffidabile”.

Ora, se si osserva il profilo, la quasi totalita dell’estesa dell’opera principale & ricompresa nella prima classe
con valori, in numerosi casi, di gran lunga inferiori a 1, cioe ponendosi nella parte pil bassa della gia citata
classe “non o poco affidabile”.

Reso onore alla onesta intellettuale dei progettisti sorge spontaneo l'interrogativo sulla attendibilita delle
valutazioni economiche, sui tempi di realizzazione dell’opera e sulla natura e entita dei contenziosi in fase
post aggiudicazione appalti.

Né pare plausibile far affidamento, in un futuro ai risultati derivanti dallo scavo del cunicolo geognostico, in
guanto quando saranno disponibili dati pili probanti sull’asse del tracciato del tunnel di base, i lavori, stante
le pubbliche affermazioni dei proponenti 'opera, saranno gia stati assegnati.

29/96



Inoltre non & possibile, come anche affermato nella relazione descrittiva prima citata, demandare ad una
ulteriore fase esecutiva tutte le definizioni del caso; & risaputo che per le lavorazioni in sotterraneo solo al
momento dei lavori possono manifestarsi tutti gli imprevisti del caso, ma trattasi appunto di imprevisti e
non “buchi di conoscenza” legati alla non attendibilita dei dati progettuali.

5.1.6. IMBOCCO EST TUNNEL DI BASE

L'opera per la sua estesa e per le sue dimensioni, nonostante lo spostamento a est del tracciato e
conseguente minimo allontanamento dagli edifici presenti in zona, comporta un notevole impatto sul
contorno antropico e naturale. Perplessita suscita la conformazione dello sbocco (termine galleria
artificiale) che fatte salve le considerazioni di carattere tecnologico funzionale, rappresenta qualcosa di
molto difforme da quanto recentemente eseguito per linee veloci in presenza di lunghe gallerie (vedasi ad
esempio la linea AV Bologna-Firenze).

Entrando nel merito di alcuni elaborati si segnala:
PD2-C3A-TS3-0321A-AP-PLA “Sezioni tipo”

Dalla rappresentazione delle sezioni (dalla progr. 61+110 in avanti) si evince che non & previsto alcun
mascheramento lato piazzale tecnologico ma e presente una semplice rete metallica delimitante le opere
ferroviarie; @ vero che il lato in oggetto & posto verso la montagna, ma considerata la sua estesa e
comunque il posizionamento in zone comunque frequentate, non appare congrua la scelta progettuale.

. Non si comprende, ai fini dell’economia globale dell opera, I'installazione in copertura di alcuni pannelli
fotovoltaici al posto del ricoprimento in terra e arbusti come nel primo tratto della galleria artificiale.

. La soletta superiore, di luce 20m circa (asse-asse), presenta uno spessore di 80cm. Quuesto valore appare
alquanto limitato anche alla luce dei risultati delle verifiche indicati a pagina 60/111 del documento PD2-
C3A-TS3-1110A-AP-NOT “Relazione di calcolo e stabilita strutture”, ove il coefficiente di sicurezza minimo &
indicato pari a 1,02 con valore 1,00 nelle verifiche al carico di incendio.

Una minima indeterminatezza o variazione in negativo dei parametri progettuali renderebbe I'opera non
verificata.

. Parimenti dicasi per il setto verticale delimitante il piazzale (spessore 40cm per una altezza di 10m circa) e
per lo spessore delle fondazioni e piedritti (100cm) con fattori di sicurezza minimi pari a 1,02 per la platea e
1,00 per i piedritti.

. Non & stata indicata la trave trasversale di irrigidimento sulle testate delle due gallerie artificiali.
PD2-C3A-TS3-1100A/1124A/1125A “Fasi realizzative imbocco est tunnel di base”

. Nei vari elaborati grafico descrittivi vengono analizzate le procedure per realizzare I'imbocco est, in
galleria naturale, del tunnel di base. La procedura prevede, a parte la realizzazione di un rilevato di lavoro,
in misto cementato, posto sul pendio esistente, anche di un consolidamento del terreno in sito. Questo
consolidamento nei documenti esaminati pare essere limitato alla sola coltre superficiale di potenza 3-5
metri costituita da detriti.

Con questo tipo di intervento non si crea una struttura unica monolitica e legata ma si lasciano due entita
distinte che devono comungue auto sostenersi al momento di iniziare lo scavo frontale che verra portato
ovviamente alla quota della soletta di fondo ovvero a circa 471 m.s.I.m.; quanto previsto non pare garantire
sufficienti margini di sicurezza anche alla luce delle note conoscenze che vedono la zona come sede di una
frana storica con interessamento di una vasta estensione.

. Si segnala inoltre che gli infilaggi di protezione sono segnati nel corpo della dima di attacco e quindi
dovrebbero essere realizzati prima della dima stessa (che quindi perderebbe la sua funzione di protezione);
inoltre anche il consolidamento a calce & indicato sopra la dima mentre dovrebbe essere realizzato prima
della dima stessa.
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PD2-C3A-TS3-1152A-AP-PLA “Planimetria schematica trattamento acque tunnel di base”

Dall’'elaborato schematico si evince che le acque di falda (tubazione di colore azzurro) si immettono nel
collettore di raccolta acque potabili e calde (tubazione di colore blu) per poi dirigersi al serbatoio di
raffreddamento; da questo ha origine un collettore (con caratteristiche non indicate in questa sezione
progettuale) indirizzato verso la Dora.

Stante lo schema prima descritto, non si comprende perché il mescolamento delle acque non avvenga gia
nella galleria con un’unica raccolta, eventualmente in due tubazioni nel tratto terminale, se vi fossero
problemi di portata. Quanto rappresentato & in contrasto con la descrizione di cui a pag. 63/176 del
Documento 0004 Relazione generale descrittiva ove si afferma al paragrafo 11.6.4 “...le temperature delle
acque sono comprese tra 29° e 31° e potranno raggiungere i 36° per le sole acque potenzialmente
valorizzabili. Da notare che la valorizzazione permettera di limitare o di annullare il bisogno di
raffreddamento prima della loro reimmissione nei ricettori naturali”,

Inoltre in diverse occasioni, anche nel recente passato, & stata data ampia pubblicita, da parte dei
proponenti 'opera, al possibile utilizzo commerciale delle acque “calde” ipotizzando allevamenti di storioni,
realizzazione di serre con piantagioni di frutta esotica, ripristino delle antiche terme romane, ecc.

Con guesta soluzione progettuale decade ovviamente tutto quanto pubblicamente annunciato.
PD2-C3A-TS3-1156A-AP-PLA “Vasca di raccolta tunnel di base ”

. Nella sezione C-C la quota di ingresso della tubazione appare piu bassa della sommita dello stramazzo
decantatore con rigurgito della tubazione; inoltre detta quota sembra pili bassa di quella dello scatolare in
uscita.

5.2. Galleria di ventilazione Clarea

5.2.1. OPERE IN SOTTERRANEO

PD2-C3A-TS3-0343B-AP-PLA “Sezione corrente”

. All'interno della sezione, nella varie tipologie rappresentate, & previsto un tubo di drenaggio di diametro
200mm, posato ovviamente con la stessa pendenza della galleria; nel documento PD2-C3A-TS3-3920A-AP-
NOT “Relazione tecnica sul sistema di drenaggio”, non compare alcuna verifica idraulica relativa all'opera in
oggetto. Un calcolo di massima eseguito sulle venute d’acqua (indicate in altri elaborati progettuali)
comporta valori compresi tra 40 e 115 I/sec (circa); la capacita di trasporto a sezione piena del tubo in
oggetto, posato con la pendenza del 12%, & pari a circa 120 I/sec ovvero lo stesso ordine di grandezza delle
massime portate previste; la tubazione appare quindi sottodimensionata.

PD2-C3A-TS3-0407A-AP-PLA “Profilo longitudinale geotecnico-geomeccanico”

. Non si rileva la presenza della fincatura “grado di affidabilita della previsione geologica” presente invece
nel corrispondente elaborato relativo al tunnel di base e oggetto di specifiche osservazioni.

Elaborati PP2-C3A-TS3-0411A/0413A/0414A-AP-PLA “Sezioni tipo S3.B/S5.A/S5.B”

. Negli elaborati si rileva la scritta “eventuale arco rovescio” mentre nel documento descrittivo PD2-C3A-
TS3-0406°-AP-NOT, a pagina 17/60 e seguenti cosi si scrive :“rivestimento definitivo include arco rovescio”

. Un banale errore di battitura a pag. 18/60 della predetta relazione riporta “.. sovrascavi anche di ordine
pluridecametrico” anziché “... pluridecimentrico”.
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PD2-C3A-TS3-041A/0418A-AP-PLA “Carpenteria sezioni tipo”

. Non appare condivisibile, anche dal confronto con le carpenterie previste per le altre gallerie, la sensibile
riduzione dello spessore del rivestimento nella zone delle reni per alloggiare il sistema di drenaggio (tubo
pilt materiale drenante).

. Non risultano indicati lo spessore e i giunti del setto divisorio posto all’'interno del tunnel

PD2-C3A-TS3-0406A-AP-NOT “Relazione tecnica di calcolo”

. A pag. 52/60 nella verifica del setto divisorio non & stata prevista la sollecitazione derivante dallo svio di
un veicolo sulla struttura in esame.

. A pag. 53/60 si indica un copri ferro di 3cm che appare troppo ridotto rispetto all'ambiente in cui &
posizionata la struttura in esame.

5.2.2. SISTEMAZIONE AREA DI IMBOCCO

PD2-C3A-TS3-0440B-AP-PLA “Planimetria e sezioni”

. Non si comprende, poiché non si & riusciti a trovarne traccia, la scelta progettuale che ha determinato la
quota di imposta del piazzale e delia centrale di ventilazione, entrambi posti a 1125 m.s.L.m.. Con questa
quota risultano notevoli i movimenti di materie (scavi e rilevati), le opere murarie necessarie a sostenere il
piazzale e le opere di viabilita per I'accesso alla predetta zona.

Se ben interpretato da altri elaborati, la sommita delle attuali difese spondali del torrente Clarea risulta
posta a 1119 m.s.l.m.; pertanto, in assenza di ulteriori informazioni, parrebbe possibile un abbassamento di
alcuni metri del piazzale con riduzione degli interventi.

. Sirileva inoltre P'interferenza tra i tiranti della berlinese inferiore e i micropali della berlinese superiore.

PD2-C3A-TS3-0449A-AP-PLA “Sezione tipo berlinese”

. In questo elaborato & manifesta Vinterferenza tra la fila 4 (e probabilmente la fila 5) dei tiranti della
berlinese bassa con i micropali della paratia alta; I'osservazione non ¢ indirizzata al solo fatto grafico, ma &
legata a veri e propri fattori realizzativi, considerato anche l'interasse e le dimensioni dei micropali e dei
tiranti.

. La trave orizzontale in c.a. di collegamento delle testate dei tiranti appare di forma inusuale e di non facile
realizzazione pratica.
PP2-C3A-TS3-0457A-AP-PLA “Planimetria e sezione protezione versante”

. Non é rappresentato il tirante di valle presente invece nell’elaborato 1281A

PD2-C3A-TS3-0474A/0475A-AP-PLA “Sezioni tipologiche muri”

. La geometria del sistema di drenaggio (tubazioni pili materiale drenante) prevista a tergo dei muri non &
cantieristicamente realizzabile.

. La tipologia di muro C1, posto in adiacenza alla tipologia C, dovrebbe prevedere in sommita un guard-rail.

. Non si comprende la motivazione dello spessore (in elevazione) pari a 60cm per la tipologia C con altezza
massima 3m e invece 50cm per la tipologia C1 di altezza massima 4m

. Stessa annotazione dicasi per le dimensioni della tipologia F con Hmax=5.50m (spessore fondazione e
elevazione pari a 60cm) confrontate con quelle della tipologia B1 di Hmax=4.00m (spessore elevazione
80cm e spessore fondazione 50cm).
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. Sempre nella tipologia B1 appare sproporzionata la differenza tra lo spessore dell’'elevazione (80cm) e
quello della fondazione (50cm).

. In generale nelle zone di realizzazione dei muri, ove & previsto comunque un passaggio a tergo dei muri
stessi (per operazioni di pulizia scarpate e delle canalette idrauliche) occorre prevedere un mancorrente di
sicurezza (tipologie A, Al, B, G, D).

PD2-C3A-TS3-0473A-AP-PLA “Rivestimento in legno lamellare”

. Se bene interpretato, il rivestimento in legno lamellare della paratia non & previsto nelle zone non in vista
dell’edificio di ventilazione; non si comprende quindi perché questo rivestimento sia previsto in
corrispondenza della proiezione della porzione pili elevata dell’edificio stesso.

5.2.3. EDIFICIO CENTRALE DI VENTILAZIONE

PD2-C3A-TS3-0466A-AP-PLA “Pianta piano terra”

. Appare errata I'altezza del locale PO/02 pari a 12.85m anziché 13.52m come indicato in altri elaborati.

PD2-C3A-TS3-0467A-AP-PLA “Pianta piano 1131.65”

. Appaiono errate, oltre al valore di cui sopra, anche le altezze dei vani PO/03/04/05 , indicate in metri 6
anziché 9.55

PD2-C3A-TS3-0481A-AP-PLA “Sezioni trasversali”

. Non appare corretta la mancanza di giunti nella fondazione di sviluppo pari a 80m

. Nella sezione D-D (zona di imbocco della galleria di ventilazione) & previsto un ricoprimento sulla
copertura, in terra naturale di spessore 5.40m; poiché la luce della soletta & pari a 792.5cm, lo spessore
indicato di 40m & sottostimato rispetto al sovraccarico, anche considerando la struttura funzionante come
piastra appoggiata su tre lati.

. La copertura della zona ventilatori & prevista mediante I'utilizzo di elementi prefabbricati di luce 20.60m;
soluzione sicuramente valida da un punto di vista tecnico realizzativo; ci si pone solo il problema se sia stata
verificata la possibilita pratica di far arrivare elementi cosi ingombranti in una zona alquanto impervia
(appare critica, ad esempio, la svolta tra la SS del Moncenisio e la SP della val Clarea).
PD2-C3A-TS3-0482A/0483A-AP-LPA “Armature platea , setti, travi, pilastri”

Le osservazioni formulate riguardano aspetti che sicuramente troveranno interventi correttivi negli
elaborati esecutivi, ma sono volte solo per far verificare le incidenze delle armature previste in progetto.

. Manca nella sezione della platea di fondazione I'armatura intermedia; non sono sufficienti, in 80cm di
spessore, le sole armature poste ai bordi superiore e inferiore.

. In generale mancano tutte le armature secondarie di parete in strutture caratterizzate da elevati spessori.
. Sono state omesse, nelle sezioni, alcune armature indicate invece negli esplosi.

. Non si & trovato riscontro delle armature dei pilastri 70x70cm che reggono il carroponte.
PD2-C3A-TS3-0500A/0503A-AP-PLA “Planimetria generale impianti luci e FM / impianti
idrosanitari”

. Le basi planimetriche di lavoro appaiono differenti da quelle delle opere civili trattanddosi forse di una
versione superata.
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5.2.4. OPERE VIARIE E IDRAULICHE

PD2-C3A-TS3-0496A-AP-PLA “Interventi su viabilita esistente — planimetria, profilo , sezioni
tipo”

. Appare elevata la pendenza longitudinale della cosiddetta viabilita secondaria che presenta in progetto un
valore superiore al 15%; poiché trattasi di una strada bianca, soggetta ad un traffico di mezzi pesanti di
cantiere e a notevoli sollecitazioni climatiche (considerata anche la zona ove e allocata) non appare
prudenziale la scelta di aver omesso la via di corsa bituminosa e ridotto la pendenza longitudinale {vedi
anche osservazioni sulla quota di imposta del piazzale della Centrale); occorre inoitre tenere conto che in
occasione di forti eventi meteorici o di fenomeni nevosi abbondanti e lunghi periodi di gelo, la strada
potrebbe non essere percorribile.

. Per Vopera guado vedi I'osservazione al punto successivo.

PD2-C3A-TS3-0423A-AP-NOT “Relazione idrologica idraulica”

. Per quanto attiene ai calcolo delle portate di riferimento del torrente Clarea si rimanda a quanto
osservato al paragrafo “idrologia idraulica” mantenendo ovviamente le stesse perplessita.

. Relativamente alla verifica del guado, anche ammettendo le portate ridotte previste dai progettisti,
appare estremamente non cautelativo quanto espresso nella relazione, ovvero:

“.. guado é in grado di smaltire 30 mc¢/sec, pertanto una portata assimilabile al valore di massima
biennale”.

Ora, se ci si astrae dal concetto di tempo di ritorno (Ty) e si fa invece riferimento ad una valutazione
probabilistica dalla nota relazione Fys = 1-1/Tx si ricava

Fns (frequenza di non superamento) = 0,5
Ovvero 50% di probabilita che il guado venga scavalcato dall’'onda di piena e non sia percorribile.

In altri termini in occasione di ogni evento meteorologico significativo ci sono 50 probabilita su 100 che
I'opera non solo non sia praticabile (in primis) ma considerato il regime torrentizio “vivace” e il trasporto
solido del torrente Clarea, che anche il guado venga lesionato con ripercussioni sulla accessibilita al
cantiere.

Rimane comungque nella responsabilita progettuale ogni scelta in merito.

5.3. Galleria di servizio e ventilazione Maddalena

5.3.1. OPERE IN GALLERIA

Praticamente il progetto rimanda per tutti gli aspetti progettuali e di verifica a quanto illustrato nel
progetto definitivo del cunicolo esplorativo attualmente in fase di costruzione. Vengono pertanto a
mancare le rappresentazioni del profilo longitudinale geotecnico — geomeccanico con il grado di affidabilita
delle ipotesi progettuali, 1a scelta delle sezioni tipologiche ecc.

Le osservazioni riguardano pertanto solo alcuni aspetti marginali ovvero:

. Nelle sezioni trasversali tipologiche Fopera di drenaggio & limitata alla sola tubazione in PVC senza il
rivestimento in materiale drenante cosi come previsto per il tunnel di base e la galleria di ventilazione
Clarea,
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. Non si riesce a comprendere Ia notevole profondita (-9.49m dalla quota di calpestio del ramo RO della
linea ferroviaria) del pozzo di aggottamento, in quanto in esso confluiscono solo le acque di piattaforma
stradale e non quelle drenate.

. Nelle relazioni descrittive del sistema di drenaggio in questa sezione progettuale non vi & cenno sulle
modalita di allontanamento delle acque raccolte in questo pozzo.

5.3.2. OPERE ESTERNE

PD2-C3A-TS3-3840A-AP-NOT “Relazione descrittiva opere all’aperto”

. A pagina 8/9 si legge “rilevato realizzato in terre armate di altezza pari a 6 metri”. Tale affermazione, forse
molto semplicistica, non trova conferma negli elaborati di dettaglio (vedi oltre) ove il rilevato (anche
denominato diga o duna) presenta altezze sino a 14 metri; inoltre & contraddetta da quanto indicato nel
documento PD2-C3A-TS3-3850A-AP-NOT “Relazione di calcolo rilevati e paramassi”, ove a pagina 6/10 si
legge “Hmax monte = 6,00m, Hmax valle = 8,00m”.

Forse queste affermazioni si riferiscono alla sola parte armata con geogriglia e non all’intera struttura moito
pils corposa, ovvero come evidenziato da altri elaborati, queste altezze pari a 6-8 metri, sono riferite alle
quote del terreno sistemato ai lati della duna e non all'intera opera.
PD2-C3A-TS3-3843A/3844A-AP-PLA “Planimetria e sezioni trasversali”

. Sono evidenti le effettive altezze delle opere di protezione del piazzale.

. Si nota l'interferenza tra il corpo stradale della “strada di cantiere” con le pile del futuro svincolo
autostradale di Chiomonte, fatto ancora piu evidente nell’elaborato 3847.

. Alla sezione 6 e rappresentato un elevato rilevato {duna) gravante su una esile struttura di un muro con
mensola intermedia, probabilmente non in grado di sopportare i carichi.

. Alla sezione 2, il muro di sottoscarpa interferisce con la berlinese.

. Alla sezione 5, senza muro di sottoscarpa, I'altezza della duna terrazzata € paria 15 metri.

. Viene indicata “area di cantiere ristrutturata” una porzione di piazzale senza ulteriori indicazioni sulla
consistenza dell’'opera.

PD2-C3A-TS3-3852A-AP-PLA “Fasi costrufttive — sezioni tipo”

. Quanto descritto nell’elaborato non e riferibile ad alcuna sezione di cui alle tavole 3843 e 3844 ma ad una
situazione tipologica non calata sul progetto in essere.

PD2-C3A-TS3-3847A-AP-PLA “Sistemazione aree imbocco — Sistema raccolta acque”

. Non si comprendono le motivazioni che portano, sulla strada di cantiere caratterizzata da una rete di
raccolta acque meteoriche, ad avere tratti con la tubazione a destra e tratti a sinistra del corpo stradale.

.La rappresentazione, su detta strada, del sistema di raccolta acque meteoriche non & comunque
congruente con quanto indicato nei particolari ove le caditoie sono distinte dai pozzetti di ispezione del
collettore principale.

. Al termine della strada & posta la seguente scritta “verso galleria scarico in Dora”; in questa sezione
progettuale non si é trovata traccia dell’ipotetica opera di scarico (in galleria) precedentemente enunciata.

. La scritta “pendenza tubazione 5 per mille” non pare congruente con le pendenze della cosiddetta strada
di cantiere CMC (circa 10%) con evidente errore nella scala grafica del profilo.
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PD2-C3A-TS3-3842A-AP-PLA “Planimetria su ortofoto”

. La rappresentazione delle opere sul territorio & incompleta perché mancano i rami dello svincolo
autostradale e la viabilita CMC.

PD2-C3A-TS3-3857A-AP-PLA “Planimetria tipologici muri”

. Non & rappresentato (o almeno non & chiaramente intellegibile) I'attuale andamento della berlinese
interferente con i muri al fine di meglio comprendere le mutue azioni.

. Inlegenda non ¢ indicata la tipologia G.

PD2-C3A-TS3-3858A/3859A-AP-PLA “Sezioni tipologici muri”

. In generale la soluzione prevista per il sistema di drenaggio non é cantieristicamente realizzabile neila
configurazione geometrica proposta.

. Nella sezione tipo C, la conformazione della mensola intermedia con risvolto verso il basso, & di difficile
realizzazione (scavi a sezione obbligata, piegatura ferri, ecc.}); anche se la distanza tra muro e berlinese e
maggiore rispetto a quanto indicato per la tipologia A e preferibile la premenzionata soluzione A {(contrasto
con la berlinese).

. Nella tipologia B la fondazione scarica direttamente sulla testata della berlinese esistente con
sollecitazioni permanenti forse non compatibili.

. Nella tipologia F manca il mancorrente sul muro di valle e il guard-rail sul muro di monte a meno di alzare
la quota della testa muro rispetto alle quote del piazzale.
PD2-C3A-TS3-3856A-AP-NOT “Relazione di calcolo muri di sostegno”

. A pagina 24/200 e seguenti si legge “muro tipo A — il ritegno orizzontale alla vicina berlinese di micropali é
stato modellato come un carico orizzontale diretto versc monte di 60000 daN ....” “muro tipo B — il ritegno
orizzontale .... come un carico orizzontale diretto verso monte di 45000 daN ....".

Per poterla considerare collaborante e funzionante, la berlinese deve avere caratteristiche di durabilita nel
tempo. Nel progetto definitivo del cunicolo esplorativo della Maddalena era considerata una opera
provvisoria mentre nulla & noto per il progetto esecutivo; in ogni caso negli elaborati PD2-C3A-TS3-
6439A/6440A-AP-PLA “Planimetria e sviluppata sistema provvisorio” I'opera in oggetto & sempre indicata
come provvisoria.

. Nelle sistemazioni esterne della galleria di ventilazione Clarea, ove le berlinesi hanno caratteristiche
definitive, sono previste travi orizzontali di collegamento in c.a. e rivestimento in c.a. delle berlinesi stesse.

Si deve infine osservare che considerare nella modellazione una forza agente predefinita da 45/60
tonnellate non é corretto perché ['effettiva efficacia deve risultare dalla verifica di interazione dell’intero
sistema.

5.3.3. CENTRALE DI VENTILAZIONE

PD2-C3A-TS3-3862A-AP-PLA “Pianta piano terra”

. L'altezza del vano alloggiamento ventilatori & pari a 9,50m anziché 9,20m come indicato nella relazione
descrittiva.

PD2-C3A-TS3-3877A-AP-PLA “Pianta fondazioni”

. Non & stato previsto alcun giunto nella fondazione lunga oltre 70m

36/96



PD2-C3A-TS3-3878A/3879A-AP-PLA “Armature platea, travi, pile”

. Valgono le stesse considerazioni formulate per I'analoga struttura di ventilazione in val Clarea.

PD2-C3A-TS3-3888A-AP-PLA “Impianto scarico acque — Planimetria Generale”

. Non si riesce a comprendere perché lo scarico delle acque meteoriche avviene all'interno di un pozzo
disperdente (con tutti i problemi legati al mantenimento della efficienza idraulica) e non avvenga invece nel
torrente Clarea o verso il fiume Dora come indicato in altri elaborati.

. La rete di discesa delle acque meteoriche dalla copertura non & congruente con le falde indicate
nell’elaborato 3864.

. Appaiono di diametro eccessivamente ridotto (@#150mm) le tubazioni sub-orizzontali di convogliamento
acque meteoriche, specialmente in relazione alle attivita di pulizia.
PD2-C3A-TS3-3895A-AP-PLA “Planimetria Generale illuminazione esterna”

. In questo elaborato non vi & alcun riferimento a eventuali dotazioni impiantistiche della piazzola per
atterraggio elicotteri.

5.3.4. VIABILITA

PD2-C3A-TS3-0975A-AP-PLA “Profilo e tracciamento viabilita in progetto”

. In questo elaborato si evince che la rete di raccolta delle acque meteoriche provenienti dai pluviali del
fabbricato ventilazione puo essere collegata alla rete bianca fognaria del piazzale con scarico diretto verso il
torrente Clarea anziché come indicato nei documenti 3840 e 3847 verso la strada CMC.

. Non sono state rappresentate le 3 sezioni tipologiche delle 3 viabilitd presenti nell’elaborato (a- Borgata
Clarea oggetto di progetto esecutivo nellambito del cunicolo esplorativo, b- accessso cantiere, c-
collegamento svincolo di Chiomonte con viabilita CMC).

5.4. Nuovo svincolo autostradale della Maddalena

5.4.1.  GENERALITA
Nel documento PD2-C3A-TS3-1010A-AP-NOT “Relazione generale opere civili” si legge a pag. 42/113

a. “..la principale funzione dello svincolo di servizio autostradale durante le fasi di cantiere sard quella
di consentire il conferimento ai siti di deposito dello smarino prodotto dallo scavo dell’Area di
Sicurezza in sotterraneo di Clarea nonché di approwvigionare il materiale ai cantieri di costruzione”

b. “In fase finale le rampe dello svincolo di servizio verranno chiuse con apposito cancello nel punto di
stacco dall’asse autostradale in modo che possa essere impiegato solo da mezzi autorizzati”

Al riguardo si formulano le seguenti osservazioni :
Punto a.

al) nel cronoprogramma lavori PD2-C30-TS3-0086A-AP-PLG non si & riusciti a trovare traccia delle attivita
(certo non brevi) per la realizzazione di tale opera; queste attivita devono essere propedeutiche all’inizio
dello scavo dell’area di sicurezza Clarea che inizieranno al mese T0+16 mesi;

a2) poiché il materiale scavato per la realizzazione della galleria di ventilazione Clarea dovra essere
allontanato dalla Maddalena, anche questa operazione dovrebbe rientrare nella descrizione progettuale.
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a3) nella deliberazione CIPE 3/08/2011 di approvazione del Progetto Preliminare della tratta comune italo-
francese, al punto 3 delle prescrizioni si legge “... la funzione principale dello svincolo autostradale di
Chiomonte durante le fasi di cantiere sara quella di consentire il conferimento ai siti di deposito anche dello
smarino prodotto con lo scavo del cunicolo esplorativo della Maddalena evitando lo stoccaggio nel sito gia
individuato nel procedimento autorizzativo relative al cunicolo stesso” di questa funzione non vi é traccia
nella descrizione prima citata.

Punto b.

Nel progetto preliminare, da parte dei proponenti 'opera, venne redatto un documento (a suo tempo
commentato dalla scrivente Comunita Montana Valle Susa e Val Sangone) dal titolo “Progetto Preliminare
in variante — Chiarimenti ed integrazioni — realizzazione di uno svincolo su A32 a Chiomonte (localita
Maddalena) — Commissione VIA — Richiesta num, 1C”

A pag. 2/9 silegge :

“appare dunque possibile, per rispondere alla richiesta degli Enti Territoriali pervenuta nel quadro dei lavori
dell’Osservatorio per la Torino Lione, di ipotizzare la creazione non solo di un semplice accesso di cantiere
prima e di servizio poi, ma di_un vero e proprio svincolo aperto al pubblico, previo accordo con il
Concessionario autostradale SITAF e I'Autorita concedente ANAS e con successiva acquisizione dei permessi
occorrenti”.

Nel prosieguo del documento venivano poi illustrate con schemi e descrizioni di massima, tre alternative
possibili, sempre con la premessa, per ciascuna di esse “... svincolo a carattere definitivo ...” .

In ultimo si fa notare che 'ipotesi 3, il cui costo venne stimato in circa 40 milioni di euro & molto simile
all’attuale scelta progettuale.

Inoltre nel tempo, a favore della soluzione definitiva e aperta al pubblico dello svincolo, sono state
formulate diverse prese di posizione quali:

. le richieste del Comune di Chiomonte manifestate in vari ambiti e tempi

. le volonta espresse a suo tempo nella Deliberazione della Giunta Regionale del Piemonte 07/10/2012 n°
54-768 relativamente al Progetto Definitivo del Cunicolo esplorativo della Maddalena

. la Deliberazione CIPE 03/08/2011 relativa all’approvazione del Progetto Preliminare della tratta comune
italo-francese che a pagina 63 della Gazzetta Ufficiale del 22/11/2011, prescrizioni-parte 1 cosi scrive al
punto 2 - Svincolo di Chiomonte “prevedere lo sviluppo del Porgetto di uno svincolo autostradale di
Chiomonte aperto al traffico ordinario successivamente al completamento delle attivitda di cantiere ... la sug
connessione con la viabilita ordinaria ...”.

. Sempre con riferimento alla medesima Delibera CIPE, come gia enunciato, si legge a pagina 64 al punto 3
Svincolo di Chiomonte “... la funzione principale dello svincolo autostradale di Chiomonte durante le fasi di
cantiere sara quella di consentire il conferimento ai siti di deposito anche dello smarino prodotto con lo
scavo del cunicolo esplorativo della Maddalena evitando lo stoccaggio nel sito gia individuato nel
procedimento autorizzativo relativo al cunicolo stesso”

Senza entrare nel merito delle evidenti incongruenze temporali che scaturiscono dalla lettura della Delibera
CIPE e trascurando le istanze comunali e regionali, non si riesce a comprendere il motivo che vede il
proponente I'opera ora prospettare una soluzione in antitesi funzionale, sia nel servizio provvisorio che in
quello definitivo, con quanto enunciato dal CIPE. Né Pu0 trattarsi di un refuso descrittivo in quanto la
rappresentazione grafica dello svincolo stesso prevede che esso abbia origine (o termine) all’interno
dell’area di cantiere ovvero del futuro piazzale di servizio, senza alcun possibile collegamento alla viabilita
ordinaria.
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Ci si domanda infine se possono essere intervenuti accordi formali, non noti alla Scrivente, successivi ai vari
documenti ufficiali elencati nel presente paragrafo.

Sempre relativamente allargomento in oggetio nel documento PD2-C3A-TS3-3840A-AP-NOT “Galleria
Maddalena — piazzale — relazione generale descrittiva”, si leggono a pagina 6/9 ulteriori e parzialmente
difformi informazioni :

“le rampe dello svincolo sbarcano su un’area idonea ad un possibile futuro collegamento con la SP024 ... In
fase di cantiere le rampe di svincolo potranno essere utilizzate unicamente dai mezzi autorizzati .... In fase
finale le rampe dello svincolo verranno chiuse con apposito cancello nel punto di stacco delle rampe di
svincolo dall’asse autostradale, in modo che possa essere impiegato solo da mezzi autorizzati. In caso venga
realizzato il prolungamento con la SP024, e diventi quindi lo svincolo di interesse pubblico, la chiusura verra
spostate nell’area di sbarco precedentemente descritta”.

Comunque lo si intenda, verra sempre realizzata una “chiusura” e quindi non si riesce a comprendere come
possa realizzarsi 'affermazione “... e diventi quindi lo svincolo di interesse pubblico”.

A maggior convalida di quanto affermato € opportuno riportare la descrizione di cui a pagina 6/73 del
documento PD2-C3A-MUS-0002A-AP-NOT “Svincolo della Maddalena — Relazione tecnica illustrativa”
“I'intervento in esame prevede lo sviluppo della soluzione ... che consentira esclusivamente il collegamento
del futuro cantiere per la realizzazione della discenderia e quindi dell’accesso di sicurezza con la viabilitd
autostradale ... la seconda fase denominata FASE DEFINITIVA ... per realizzare I'apertura dello svincolo alla
viabilita ordinaria ... é esclusa dal presente progetto “.

5.4.2 IMPORTO LAVORI

Nel documento PD2-C3A-MUS-0103A-AP-PLA “Quadro economico” viene indicato il costo complessivo
dell’iniziativa che assomma a 57.991.948,60€ , valore superiore del 50% circa rispetto a quanto dichiarato
nei documenti integrativi al progetto preliminare; nella realta trattasi di un notevole incremento per un
passaggio tra un progetto preliminare ed uno definitivo.

5.4.3. OPERE STRADALI E STRUTTTURE

PD2-C3A-MUS-0955A-AP-PLA “Inserimento foto realistico 1”

. Appare, nella rappresentazione, nella zona di passaggio tra i due rami monodirezionali e quello
bidirezionale, un muro di contenimento del versante di notevoli dimensioni che non presenta, in questo
elaborato, alcun mascheramento o opera di mitigazione (al contrario delle altre opere) con forte impatto
visivo.

PD2-C3A-MUS-1104A-AP-PLA “Viadotto ingresso — impalcato A - Traversi”

. Sulla pila IP3 & rappresentata la soletta con andamento orizzontale in quanto (si presume) zona di
transizione tra due sopraelevazioni opposte. Lo stesso dicasi per {'impalcato B sulla pila UP6 nell’elaborato
1109; al contrario per gli impalcati C e D (rispettivamente elaborati 1116 e 1121) la soletta é rappresentata
inclinata anche se appare nelle stesse condizioni di cui al punto precedente.

PD2-C3A-MUS-1106A-AP-PLA “Viadotto rampa ingresso — impalcato A - appoggi e giunti”

. Viene utilizzata una distribuzione degli appoggi non usuale in quanto si prevedono, nello schema, due
punti fissi a distanza di 50 metri per una struttura caratterizzata da elevata curvatura e sottoposta a forti
sollecitazioni per le variazioni termiche; questa distribuzione & differente da quanto previsto per gli
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impalcati B (elaborato 1111), C {elaborato 1118), e D {elaborato 1123} ove lo schema degli appoggio ¢ pil
consono alla situazione strutturale.

PD2-C3A-MUS-1107A/1112A/1119A/1124A-AP-PLA “Impalcati A B C D - Sottostrutture”

. Nella vista A-A, realizzata allo sbocco sommitale delle pile di larghezza costante 2,70m , si nota che I'asse
del passo d’uomo (dimensioni 80cm) € posto a 50cm dall’asse del pulvino; poiché la larghezza della
piattabanda inferiore del traverso e pari a 50cm, si realizza una interferenza di 15cm tra le due strutture
(50/2 — 80/2); in base a queste considerazioni le dimensioni trasversali delle pile appaiono insufficienti.

Si riscontra, in questa sezione progettuale dedicata al nuovo svincolo, Ia mancanza degli elaborati relativi ai
seguenti argomenti:

Impalcati di attacco sulla A32

1

Impalcati per il ramo bidirezionale

- Muro e/o opera di sostegno precedentemente illustrata

I collegamento tra lo svincolo vero e proprio e la viabilita di cantiere.
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6. CANTIERIZZAZIONE

6.1. Cantieristica

L'analisi dei documenti viene svolta in base all’'ordine di inscatolamento degli elaborati presentato dal
proponente l'opera. Le osservazioni pertanto possono anche risultare formulate in un ordine non
funzionale.

PD2-C3A-TS3-601A-AP-NOT “Costruzione lato Iltalia - Relazione Generale illustrativa”

. A pagina 21/64 nel paragrafo dedicato all’approvvigionamento dell’acqua industriale si legge “... saranno
realizzati pozzi di alimentazione i cui calcoli saranno effettuati in progetto esecutivo cosi anche la verifica di
idoneita delle acque ...”.

Anche in questo caso si demanda ad una fase successiva la determinazione di aspetti progettuali,
fondamentali dal punto di vista ambientale e sempre non trascurabili da un punto di vista economico e
funzionale. In tali condizioni manca completamente la valutazione dell'impatto sull’acquifero sotterraneo
dei pozzi di approvvigionamento dell’acqua la cui portata, indicata dal proponente in circa 2 000 m®/giorno,
non & trascurabile.

PD2-C3A-TS3-6021A-AP-PLA “Viabilita di accesso cantieri T0-24/ T0”

. In questo elaborato, come in 6023, 6025, 6027, 6029, 6034, riguardanti fasi temporali successive, compare
fa seguente retinatura nella zona del cantiere della Maddalena “aree di cantiere — fasi successive”; non si
comprende il significato di tale ripetuta affermazione.

PD2-C3A-TS3-6031A-AP-PLA “Schemi di accesso e circolazione cantiere Maddalena da T0 a
fine lavori”

. Poiché in nessun cronoprogramma é riportata la data di inizio / fine dei lavori dello svincolo autostradale
di Chiomonte, lavori che dureranno 29 mesi come riportato nel documento PD2-C3A-MUS-0104A-AP-PLA,
non sono possibili (essendo lo svincolo non completato) le funzioni “andata trasporto materiale da
costruzione (Susa — Maddalena n.d.r.) “ e “ritorni trasporto smarino e trasporto aggregati per cls
{Maddalena — Susa n.d.r.}”, nella configurazione schematica indicata.

PD2-C3A-TS3-6561A-AP-PLA “Sezione tipo descrittivo con impianti in rettifilo — scavo in
tradizionale”

. A differenza del titolo si rappresentano tre sezioni con scavo mediante fresa scudata .

. Analogo discorso di incongruenza vale per l'elaborato 6570

PD2-C3A-TS3-6433A-AP-PLA “Planimetria di cantiere in fase 1 su orfofoto - Maddalena”

. E stata disegnata sia la fase 1 che la fase 2

PD2-C3A-TS3-6434A-AP-PLA “Planimetria di cantiere in fase 2 su ortofotfo - Maddalena”

. E solo rappresentato lo stato di fatto con alcune macchie colorate
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PD2-C3A-TS3-6010A-AP-NOT *Costruzione — Relazione Generale illustrativa lato Italia ”

. In altri paragrafi sono stati commentati gli elaborati redatti per i siti di deposito di Caprie e Torrazza che
riportanc con quote, sezioni, dimensioni, conformazioni gradonate ecc. le sistemazioni del materiale di
risulta proveniente dagli scavi. il volume del materiale accatastato risulta, dagli elaborati grafico descrittivi,
paria

Caprie = 852.200mc

Torrazza = 850.000mc

Per un totale di circa 1.700.000mc

A pagina 56/64 del documento in esame silegge :

“il materiale complessivamente da destinarsi a deposito definitivo o discarica speciale é pari a 2.707.222
tonnellate di cui

217.617 materiale di classe CI2
2.222.464 materiale di classe Cl3a
267.142 materiale di classe CI3b {a discarica speciale)”

. Pertanto il materiale da trasportare nei siti assomma a circa 2.450.000 ton equivalenti a poco piu di 1
milione di metri cubi. Non si riesce a comprendere la congruenza tra questo valore e quello {superiore del
70%) descritto in altri segmenti progettuali.

PD2-C3A-TS3-1215A-AP-PLA “Planimetria cantiere imbocco Est Tunnel di base - daT0 a
T0+26”

. Sull’elaborato vengono indicate due linee elettriche aeree interferite dalle opere e pertanto da ricollocare
che permangono anche negli elaborati 1216 e 1217 riferiti a fasi temporali successive.

. Per la strada di collegamento alla borgata Braide sono state rappresentate scarpate all’aggancio con il
sedime attuale.

. Non é riportata l'indicazione relativa al cantiere per il sovrappasso della linea storica Bussoleno — Susa
{considerato realizzato nell’elaborato 1216} ovvero l'indicazione per il cantiere relativo al sottopasso della
§S25.

PD2-C3A-TS3-1217A-AP-PLA “Planimetria cantiere imbocco Est Tunnel di base —~ daT0+43 a
T0+54”

. Viene indicata 'area 36 (impianto trattamento fanghi TBM) anche se il nastro trasportatore (per conferire
il materiale scavato verso Susa Autoporto) € gia stato realizzato nel periodo precedente da T0+26 a T0+43
come indicato nell’elaborato 1216; a maggior conferma si rileva che nel cronoprogramma lavori lo scavo
con TBM inizia a TO+33.

PD2-C3A-TS3-1225A-AP-PLA “Planimetria cantiere imbocco Ovest Tunnel Interconnessione
— daT0+36 a T0+68”

. Nella zona prossima all'imbocco Ovest, tra il cantiere e il fiume Dora, & rappresentata una sistemazione
ambientale definitiva che risulta differente da quanto rappresentato nelle tavole successive da un punto di
vista temporale.
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-PD2 C3A TS3 6479 A AP NOT Cantierizzazioni Piana di Susa - Fasi di intervento su
infrastrutture esistenti - Relazione tecnica.

- a pag. 18/36, nel paragrafo 3,4 Cantiere Imbocco Ovest Tunnel di Base, forse per un refuso legato ad una
versione precedente, si legge “... utilizza un’area degradata ... ed é collegato all’Area Industriale di Susa
mediante nastri trasportatori”; realta non corrispondente a quanto descritto in altri elaborati grafico-

descrittivi.

- a pag. 20/36 si legge “Funzionalita presenti su tali aree (stoccaggio mezzi pesanti a Nord Sitaf / autoporto
e strutture di servizio Consepi / pista di guida sicura Consepi) dovranno essere realizzate prima dell’inizio

dei lavori”;

- a pag. 22/36 si dichiara che tali attivita inizieranno al mese TO+2 ovvero “.. dal mese 2 si procede alla
demolizione degli edifici e allo smantellamento dei piazzali dell’Autoporto, nonché allo smantellamento di

Motor Oasi”.

Le principali criticita evidenziate, in questa prima fase di esame dei documenti progettuali, per il capitolo in

oggetto sono:

- Sovrappasso, da parte della galleria del binario pari dell’Interconnessione di Bussoleno, delia futura
galleria dell’Orsiera in forte obliquita con minima distanza tra i due piani ferro, fatto che comporta una

ridottissima distanza tra I'estradosso di una galleria e I'intradosso dell’altra.

- Mancanza, per il tunnel di base, di un modello geologico geotecnico affidabile evidenziato dai valori

inferiori a 1 (nella scala 1+ 10) delle classi di “affidabilita della previsione geologica”.

- Dimensioni ridotte (e conseguenti bassi valori dei coefficienti di sicurezza minimi} delle strutture delle

gallerie artificiali all'imbocco Est del Tunne! di Base.

- Elevati movimenti di materie e notevoli opere di sostegno per il piazzale della centrale di Ventilazione

Clarea.

- Insufficienza idraulica del guado previsto sul torrente Clarea per consentire I'accesso al piazzale di cui

sopra.

- Sottostima delle portate di piena per i bacini minori con valori anche in contrasto tra le varie sezioni

progettuali.

- Non rispondenza funzionale dello svincolo di Chiomonte sulla A32 alle prescrizioni CIPE per quanto

riguarda la pubblica utilizzazione a termine lavori.

- Incompletezza degli elaborati strutturali redatti per lo svincolo di cui sopra.
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- Relativo costo lievitato del 50% circa rispetto ai valori previsti nel Progetto Preliminare.

- Progetto del sito di deposito di Torrazza non a livello di Progetto Definitivo ma Preliminare/Fattibilita con

ipotesi e scelte progettuali non congrue.

- Probabile impossibilita di scarico delle acque di piattaforma e di quelle provenienti dal sito

premenzionato nel ricettore individuato.
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7. SITI DI DEPOSITO MATERIALE DI SCAVO

7.1. Osservazioni di carattere generale
PD2-C3C-TS3-0055A-AP-NOT “Revisione Studio di Impatto Ambientale- Quadro di
riferimento Progettuale”

Si esamina la gestione del flusso dei materiali di scavo e necessari all’opera in particolare nei capitoli 2, 5 e
7 del documento citato.

In particolare in 5.3.19 viene detto che

‘I bilancio complessivo ha lo scopo di valutare:

+ la produzione complessiva di materiali provenienti dagli scavi;

+ ifabbisogni complessivi in calcestruzzi e in rilevati;

¢ iquantitativi di materiale prodotti dagli scavi e riutilizzati nell’ambito dell’'opera in progetto;
+ iquantitativi di materiale da destinarsi in discarica definitiva (Cl2 e Ci3a/b);

+ gli eventuali deficit in aggregati.

Secondo quanto indicato, quindi, alla terza riga 7 quantitativi di materiale prodotti dagli scavi e riutilizzati
nell’ambito dell’opera in progetto;’ e successivamente ribadito in 5.12, i materiali proveniente dagli scavi
rimangono il pits possibile (5.12.1.2. e 5.12.1.4) all'interno del cantiere dell’opera.

Tale flusso di materiale per come descritto, anche se non esplicitato, parrebbe gestito direttamente ai sensi
dell’art.185 de! D.lgs. 152/2006, articolo che non considerando il materiale di scavo né rifiuto, né
sottoprodotto, successivamente all’autorizzazione, non richiede espressamente procedure di controllo e
verifica nella fase di esecuzione delle reali modalita di gestione, delle caratteristiche dei litotipi depositati,
né tantomeno controlli sulle condizioni di inquinamento.

In 7.1 ‘Quadro normativo di riferimento — Gestione delle terre e rocce da scavo’ , peraltro, viene citato
ovviamente il D.Lgs. 152/2006, ma non viene esplicitato I'utilizzo deli’art.185 per la gestione dei materiali in
oggetto; si rinvia solamente all’art.183 (per le T/R di scavo da considerarsi come rifiuto) ed all’art 184 ed al
DM 161/2012 {per le T/R di scavo da gestirsi come sottoprodotto ).

Le T/R da scavo estratte vengono classificate in quattro diverse categorie:

CL1, T/R da scavo rispondenti ai requisiti utili per i calcestruzzi, NON viene detto ai sensi di quale legge
viene gestita (sara I'art.185 DLgs152/20067);

CL2, T/R da scavo rispondenti ai requisiti utili per i rilevati, , NON viene detto ai sensi di quale legge viene
gestita (sara I'art.185 DLgs152/20067?);

CL3a, T/R da scavo non inquinate, rispondenti ai requisiti di ‘sottoprodotto’ e gestita ai sensi del DM
161/2012;

CL3b, T/R da scavo inquinate con amianto, corrispondente al rifiuto speciale tossico, CER170503, da gestirsi
ai sensi dell’art183 del DLgs152/2006.

Proprio relativamente a quest’ultima categoria e facendo riferimento a quanto esplicitato nel capitolo 11
del presente documento, relativamente alle problematiche connesse all'uranio ed all’amianto, si sottolinea
che, nel documento “PD2_C30_0079_20-00-00_10-03_ottemperanza CIPE_B37/169”, in risposta alle
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prescrizioni CIPE ed in particolare alle #24 e #54, ove si osserva che la presenza di amianto e uranio viene
allo stesso tempo ammessa e negata, si sottolinea la gravita del pericolo connesso all’amianto che avendo
una presenza di carattere ubiquitario e rinvenuta nei sondaggi con una precisione di valutazione molto
bassa. L'amianto ha la reale potenzialita di essere presente nei materiali provenienti dagli scavi {in
particolare dei tunnel), senza la possibilita di confinarlo unicamente a tratti definiti delio scavo, poiché la
variabilita geologica, certamente non nota nel dettaglio in fase di progettazione, pud portare a dire che
Famianto sia presente principaimente nelle rocce ofioliti che {(OMB) (vedi 7.2), ma non permette di
affermare che sia presente solo nelle OMB escludendone la presenza in altre formazioni rocciose, né
permette di dire dove e come sia OMB, sia altre formazioni con amianto saranno intercettate dal tracciato
dell’opera. Inoltre, nelle risposte alle prescrizioni #24 e 54, | sondaggi pil 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. Lo stesso proponente I'opera, nel doc
"PD2_C3B_0086_00-04-03_10-03_Gestione del materiale contenente amianto”, ammette come la presenza
di materiale amiantifero sia particolarmente importante nel Tunnel di Base, e non soltanto all'imbocco, per
la “zona iniziale di 400/500 metri, evidenziando la possibile presenza di rocce amiantifere, con tenore
superiore alla norma di legge (1x1000 in peso), anche in altri settori del Tunnel di base e per la quasi totalita
del Tunnel di interconnessione.

il controllo per Vindividuazione di materiali di questo tipo del fronte di scavo quando si lavora in
tradizionale & difficile, ma ¢ almeno possibile identificare le formazioni geologiche; invece, durante lo scavo
con TBM, tanto pilu se scudata, I'analisi ed il campionamento del fronte di scavo e di fatto escluso, possibile
solo con perforazioni poste a ventaglio in avanti ed esterne al fronte di scavo.

Rimangono icampionamenti ‘a posteriori’ eseguiti non sul fronte di scavo, bensi sulla roccia gia scavata in
uscita dalla TBM. Peraltro, di nuovo, la procedura proposta di incapsulamento al fronte in contenitori
sigillati “a posteriori”, solo cioé dopo il riconoscimento su campicni di roccia di concentrazioni di amianto
superiori alla norma di legge, & assolutamente insufficiente a garantire la sicurezza dello scavo stesso e la
non dispersione di fibre di amianto nel luogo di scavo e nei luoghi di conferimento dello smarino.

Le contromisure proposte per monitorare la situazione, descritte nel doc "PD2_C3C_0160_01-80-01_10-
01_PianoMonitoraggioAmbientale" e costituite da campionamenti con cadenza quadrimestrale prima e
dopo F'opera e bimestrale in corso d’opera, sono doppiamente inefficaci: inefficaci perché una misurazione
non continuativa e con frequenza cosi bassa non pué permettere una significativa comparazione fra le
situazioni in essere e quindi non é tale da garantire la fotografia dell’eventuale evoluzione ambientale;
ancora non & efficace come misura perché, di fronte alla dimostrazione di un aumento della
concentrazione di fibre di amianto in aria, non e richiesta né la sospensione dei lavori, né qualsiasi altra
azione di intervento diretto sulla causa di inquinamento.

Il monitoraggio indicato dal proponente, ancora peggio, esclusione i siti di smaltimento dello smarino
{Caprie e Torrazza) dai luoghi da mantenere sotto controllo.

Le conseguenze drammatiche di danno alla salute della popolazione che ne potrebbero derivare, sono
descritte al Capitolo 13 del presente documento.

Situazione analoga si pud descrivere per la presenza di rocce con minerali radioattivi.

Per quanto riguarda uranio e radon, di nuovo viene confermato — dalle risposte alle prescrizioni #24 e #54 —
che 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".

! Emilio Pacchiarotti, “Relazione Geomineraria e Programma dei lovori relativi al permesso di ricerca per minerali di uranio e di torio
denominato Rocca d’Ambin”, AGIP S.p.a., S. Donato Milanese, 15 aprile 1977. E “Lettera dell ARPA Piemonte, Dipartimento
Subprovinciale di lvrea, a Legambiente, su “Risultati analisi campione di roccia”, a firma Mauro Magnoni e Giampaolo Ribaldi Ivrea,
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Relativamente ai minerali radioattivi, in particolare per il radon, vengono previsti dei monitoraggi durante
lo scavo che indichino i ricambi d’aria necessari a contenere le concentrazioni inquinanti nell’ambiente di
lavoro entro i livelli di attenzione, fino ad arrivare alla sospensione dello scavo, all’evacuazione del
personale e alla necessita di una riprogettazione deilo scavo: “In caso di superamento sistematico del
valore previsto [per il radon, nda], senza efficacia delle misure correttive, o avvicinamento del valore di
1000 Bg/m3 & prevista la sospensione dell’attivita di scavo, previa consultazione di un esperto qualificato in
radioprotezione e messa in sicurezza del cantiere, I'evacuazione del personale e una fase di riprogettazione
dell’intervento di scavo con individuazione e quotazione, ad opera di un esperto qualificato di
radioprotezione, di idonee misure di prevenzione”. Cid a conferma dell’evidenza che & assai improbabile
che un tunnel di siffatta lunghezza passi indenne dall’uranio in una formazione geologica (Scisti d’Ambin)
che ne e ricca.

il problema cade nel vuoto, invece, quando il materiale di scavo inquinato della galleria diventa smarino
smaltito all’esterno, materiale e situazione per cui il proponente nulla ‘propone’ come criteri, azioni e
controllo del potenziale impatto ambientale prodotto dalla movimentazione ed eventuale trasformazione
di T/R da scavo solo apparentemente non inquinata, non avendo neppure preso in considerazione
materiale di risulta con minerale uranifero. infatti tale materiale dovrebbe essere gestito come rifiuto, ai
sensi del DLgs152/2006, ma nella stessa Tab.1 dell’Allegato 5, parte 1V de! DLGS152/2006 {richiamata come
riferimento normativo a pag.258 di 7.2 del PD2-C3C-TS3-0055A-AP-NOT) tali materiali non sono presenti
nell’elenco che indica i CSC Concentrazione dei valori Soglia di Contaminazione.

Lo smarino assimilato a rifiuto e gestito ai sensi dell’art.183 del DLgs152/2006 corrispondente al codice CER
170504, ma puo assumere anche il codice CER 170503 se inquinato o tossico.

La gestione delle T/R da scavo ai sensi dell’art.184 {con DM161/2012) e dell’art.185 del DLgs 152/2006,
presuppone in entrambi i casi che il materiale prodotto dallo scavo non sia contaminato: a parte 'amianto
ed i minerali radioattivi di cui si & appena parlato, il tout-venant che esce da uno scavo di tunnel, tanto piu
se scavo con TBM e magari condizionato, risponde allo stesso grado di inquinamento attribuibile alle acque
di drenaggio di galleria. Per queste, al punto 5.3.4.3 del PD2-C3C-TS3-0055A-AP-NOT relativo alle acque
reflue di lavorazione, & scritto: ‘Acqua di drenaggio di galleria: Durante le operazioni di scavo vengono
intercettate le acque delle falde sotterranee. Le acque pure all’origine {(con le stesse caratteristiche
dellacquifero) venendo a contatto con le malte cementizie e cadendo sul suolo di arricchiscono di solidi ed
inquinanti ed assumono un pH basico.” Ancora, al secondo capoverso di pag 155 del punto 5.3.4.4 del del
PD2-C3C-TS3-0055A-AP-NOT é scritto: ‘Le acque utilizzate per i lavori di avanzamento, come descritto in
precedenza, vengono sporcate dalle attivita di estrazione; in generale vengono alterati i parametri di pH,
solidi sospesi, trasparenza, temperatura, contenuti in idrocarburi, eventualmente cromo esavalente, nitrati,
nitriti a ammonio, nonché alcuni metalli pesanti {zinco e rame) e alcuni Sali {cloruri, nitrati e solfati).’

Non pud essere tecnicamente accettabile, quindi, una aprioristica qualifica di ‘'NON-CONTAMINAZIONE’
delle T/R da scavo estratte da quell'ambiente e da quelle lavorazioni che, come scritto dal proponente,
trasformano le acque pure di falda in acque inquinate che posso essere re-immesse nell’ambiente solo
esclusivamente in seguito al completo ciclo di depurazione.

Ancora da sottolineare che le formazioni rocciose coinvolte dallo scavo sono tutte, seppur con diverso
grado, costituite da composti silicatici (punto 7.2 del PD2-C3C-TS3-0055A-AP-NOT) che una volta
polverizzati e aerodispersi possono disperdere Silice Libera Cristallina in aria; tale elemento qualora
presente per pit del 10% rispetto alle polveri totali, trasforma il rischio per inalazione di polveri da
aspecifico a specifico, riducendo drasticamente, in ambiente di lavoro, i valori limite di concentrazione
ammissibile. Anche nell’ambiente di vita, in caso di polveri silicotigene, il rischio di danno alle persone
provocato dagli aerodispersi emessi nella movimentazione dei materiali, nelle aree prossime al cantiere ed

9.10.1997, rif. 1372/IR 93, prot. n.3065. E “Relazione tecnica sul problema della radioattivita in Val di Susa”. Relazione n. 193/IR
(1998); trasmessa al Prefetto di Torino, alla Regione Piemonte e allARPA Piemonte Dip. Grandi Rischi, con lettera dellARPA
Piemonte, Dipartimento Subprovinciale di Ivrea, a firma Giampaolo Ribaldi del 19.2.1998, rif. IR/49, prot. 1798.

47/96



ai siti di stoccaggio temporaneo o definitivo, nonché lungo le direttive di trasporto, aumenta in modo
significativo. Anche per questo aspetto non si puo dichiarare non contaminata la T/R da scavo che viene
prodotta nell’'esecuzione dei tunnel.

Per tutte le dinamiche inquinanti sopra dimostrate sulla base di quanto scritto dal proponente I'opera, si
richiede quindi che NON sia accettata dall’autorita competenze per lautorizzazione dell’opera la
caratteristica di ‘materiale NON-CONTAMINATO’ per le T/R da scavo in uscita dalle gallerie. Si Richiede
guindi che venga svolto, su questa nuova base, un supplemento di indagine sugli aerodispersi contenente lo
studio delle contaminazioni delle T/R, delle loro dinamiche di propagazione e dei conseguenti impatti
derivanti sulle diverse componenti ambientali; tale analisi deve essere estesa a tutte le zone che a partire
dalle aree di cantiere, di stoccaggio temporaneo, lungo le arterie di trasporto sino in prossimita dei siti di
stoccaggio definitivo, sono coinvolte dallimpatto della gestione delle T/R da scavo. U'esigenza economica
ed anche ambientale di riusare il materiale in uscita delle gallerie per la costruzione delle gallerie stesse,
non pud essere confusa con il requisito di non-contaminato, che aggirerebbe anche le pill elementari ed
evidenti indicazioni normative sulla sicurezza ambientale e della salute pubblica.

Si richiede altresi che i depositi chiamati ‘temporanei’ siano oggetto di autorizzazioni specifiche e mirate
nella gestione delle T/R da scavo ai sensi degli artt.183, 184 e 185, poiché la durata almeno decennale del
cantiere (vedi crono programma del proponente lopera) non permette ai fini della sicurezza, di
interpretare la costruzione delopera come attivita temporanea poiche i tempi di esposizione della
popolazione agli impatti derivanti dalla costruzione dell'opera sono tali da esaminare ed autorizzare
quest’ultima al pari di un’industria fissa i cui effetti sull’ambiente e sulla popolazione devono essere limitati
ai valori limite di qualita ammissibili poiché presenti a tempo indeterminato.

In modo specifico, si richiede che tutte le procedure di gestione delle T/R da scavo siano esaminate in fase
autorizzativa considerando il fattore tempo di esposizione pari ad un valore indeterminato e non
applicando le deroghe (alle procedure, ma anche alla sicurezza) permesse dalla caratteristica di
temporaneita delle opere e cantieri medio-piccoli.

Si richiede, inoltre, che I'autorizzazione all’opera data dall’autorita competente relativamente alla gestione
delle T/R da scavo tenga in considerazione e sia subordinata alla presenza delle autorizzazioni degli enti
territoriali competenti per i siti di trasformazione e stoccaggio del materiale prodotto (art.184 Dlgs
152/2006 e DM 161/2012), ma anche per i siti di deposito temporaneo (ai sensi sia del art.184 Digs
152/2006 e DM 161/2012, sia dell’art.185 DLgs 152/2006) e ovviamente per il ciclo rifiuti (art.183 DlLgs
152/2006). Si sottolinea che lo stesso DLgs 152/2006, attribuisce agli enti locali competenti il dovere di
tutela della salute pubblica dei cittadini nel’ambito della gestione del ciclo dei rifiuti ed assimilati.

7.2. Discariche smarino

7.2.1. SITO DI CAPRIE

PD2-C3A-TS3-5501A-AP-NOT “Relazione illustrativa”

. Viene descritto V'intervento sull’attuale opera di attraversamento del fiume Dora; sulla struttura esistente
& prevista la demolizione dell’attuale impalcato con sua sostituzione con un ponte Bailey (pagina 12/24)
senza alcun ulteriore riferimento a verifiche idrauliche relative all'idoneita della struttura a far defluire le
piene di progetto.

. Nella sezione progettuale esaminata non vi e alcun riferimento grafico descrittivo relativo alla nuova
opera di scavalco.

48/96



PD2-C3A-TS3-5515A-AP-PLA “Sezioni tipo e particolari costruttivi”

. Nella sezione tipo 4 e relativi dettagli non appare usuale il posizionamento del tubo drenante in quanto
generalmente si realizza una continuita del supercompattato e la tubazione & posta al di sopra di esso ai lati
anche per evitare i carichi, con zone di influenza a 45°, provenienti dalle rotaie.

. Non vi & riscontro della eventuale rete di fognatura e della sistemazione superficiale della zona
denominata “sedime recuperato”.

. Sono previste traversine in legno per alcune zone del raccordo; ci si domanda se siano ancora oggi
facilmente reperibili.

PD2-C3A-TS3-5509A-AP-NOT “Relazione di calcolo dei tubi per evacuazione delle acque”

. A pagina 8/13, il tempo di corrivazione per un bacino di superficie 3 ettari & calcolato con la formula di
Giandotti; tale assunzione & in contrasto con quanto affermato dai progettisti in un altro segmento
progettuale, ovvero nel documento PD2-C3A-TS3-0045A-AP-NOT “Relazione idrologica generale” in cui si
affermava che tale formula & valida per superfici almeno di alcune centinaia di ettari.

La formula di Giandotti & valida per corsi d’acqua dove & ben definita la lunghezza dell’asta principale,
I'altezza media orografica del bacino, la quota della sezione di chiusura; non puo certo essere applicata ad
un “piazzale” come & il caso in esame. In situazioni simili (esempio piazzali di stabilimenti, estese coperture
di fabbricati, ecc.) si ipotizzano tempi di corrivazione molto bassi perché il bacino di limitate dimensioni puo
essere oggetto di scrosci molto violenti ma di breve durata. Tali tempi possono essere al massimo di 10-15
minuti ovvero 0,16/0,25 ore e non 0,72 ore come calcolato.

Nell'ipotesi meno restrittiva di T¢ = 0,250re, dalla curva di possibilita climatica utilizzata

h = 61,61 t**® sj ottiene i. = 61,61 (1/4)>*** = 145,52 mm/h anziché 54,28mm/h come indicato in progetto.
Tale valore e quindi decisamente sottostimato con le ovvie conseguenze sull’entita delle portate di origine
meteorica e le verifiche del sistema drenante.

L’Amministrazione Comunale di Caprie, il 16 maggio 2013, esprime ‘Parere a revisione del progetto LTF
che segue.

+ Nell’'ambito della definizione del cosiddetto progetto “low cost” del progetto Torino-Lyon, il territorio di
Caprie come sito di deposito materiali doveva essere escluso, in quanto interessato, nel progetto
preliminare, dal deposito di materiale di risulta del tunnel dell’Orsiera, ormai stralciato. Da allora,
’Amministrazione di Caprie non & pil stata fatta partecipe dei tavoli decisionali e consultivi, fino
all’attuale comunicazione della revisione del progetto, che fa comparire il Comune di Caprie come uno
dei siti di deposito materiale del tunnel di base.

+ All'interno della mole di documenti presenti nel progetto, la documentazione relativa al sito di deposito
di Caprie risulta essere ridotta e gravemente insufficiente per effettuare delle valutazioni di merito sulla
bonta degli interventi.

¢ Sulla cava di Caprie oggetto di deposito, ’Amministrazione ha gia avviato da tempo un progetto di
sistemazione del versante e di recupero ambientale. La gradonatura ottimale per il versante di cava &
stata lungamente discussa e poi condivisa con tutti gli organi preposti, compresi i Beni Ambientalie le
Belle Arti {per la vicinanza del sito di interesse “Castello del Conte Verde”, recentemente ristrutturato
dal Comune di Condove). Il progetto LTF sconvoligerebbe e vanificherebbe i lavori svolti in questi anni,
promettendo un diverso ripristino ambientale, mai discusso o condiviso con questa Amministrazione.

+ Conoscendo il territorio, la gradonatura prevista da progetto LTF sul versante sud della cava di Caprie
lascia parecchie perplessita sulla sua realizzabilita, aumentando notevolmente i rischi di danni al sito di
interesse “Castello del Conte Verde” e alla strada di collegamento Caprie-Condove sottostante.
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L'impatto del ripristino della linea ferroviaria di collegamento tra Condove e Caprie dovrebbe
prevedere il passaggio su un vecchio ponte sul fiume Dora Riparia, assolutamente inadatto alle
esigenze di cantiere espresse nel progetto. Il rifacimento di questo ponte con dimensioni maggiori
sarebbe un ulteriore sbarramento al flusso della Dora, mettendo a rischio i paesi di Caprie, Condove e
Chiusa San Michele in caso di eventi alluvionali straordinari.

Da progetto non viene indicato come venga superato l'ostacolo della strada provinciale ex-S524
essendo il sito di deposito su un lato e il sito di “ripristino ambientale” sul lato opposto deila strada. Si
ritiene che qualunque modalita adottata sarebbe compromettente la viabilita e la sicurezza di questa
zona di territorio.

Sulle planimetria generale del deposito di Caprie, viene riportato il progetto di centrale idroelettrica
sulla Dora ancora in iter di approvazione, mentre non viene riportato il progetto della rotonda sulla
strada provinciale ex-5524, gia in fase di appalto.

Nel progetto LTF non vengono approfonditi i rischi che il ripristino ambientale proposto per la cava e la
cantierizzazione dell’area avrebbero in caso di eventi eccezionali, quali alluvioni, precipitazioni intense
o eventi sismici. Si pongono dubbi sulla reale staticita dell’opera proposta.

Nel documento “Sintesi non tecnica”, a pagina 102 si fa riferimento alle quantita di materiale da
trasportare sul territorio di Caprie. Non ci sono informazioni a come si arrivi al calcolo di potenziale
accumulo di 850.000 metri cubi per la cava di Caprie. Si pone il dubbio su un calcolo che porta lo stesso
risultato di capacita di accumulo sia per il sito di Caprie che per il sito di Torrazza.

Da progetto LTF, non si capisce come possa essere compatibile il prolungamento dell’attivita estrattiva
e di lavorazione di entrambe le aziende presenti nelle aree oggetto di deposito.

Si fa pili volte riferimento nel progetto LTF alla “mitigazione e ripristino ambientale” per il sito di Caprie.
Si fa notare che il deposito rimarra operante per tutta la durata dei lavori del progetto LTF, almeno
decennale , e durante liter dei lavori I'impatto ambientale e “visivo” del sito sara notevolmente
peggiorativo rispetto a quello attuale. Inoltre non ci sono garanzie che I'operazione di deposito non
porti ad un degrado maggiore della situazione attuale.

Si esprime forte preoccupazione sulle polveri che si solleverebbero durante la movimentazione e il
deposito del materiale per la vicinanza di centri urbani. Nel documento “Sintesi non tecnica”, a pagina
122, si fa riferimento a inquinanti che aumenterebbero notevoimente nelle zone di deposito,
prevedendone, per alcuni, valori superiori ai limiti di legge (PM2.5).

Non sono previste da progetto mitigazioni degii inquinanti specifiche per i siti di deposito, che sono tra
quelli maggiormente a rischio, anche considerando le condizioni atmosferiche tipiche di queste zone
vallive, caratterizzate spesso da forti venti.

Si esprimono dubbi e preoccupazioni sulla possibilita di monitorare la grande quantita di materiale che
potrebbe essere stoccato nel sito di deposito, controllando che il sito non diventi oggetto di discarica di
pericolosi inquinanti, mettendo a repentaglio la salute e la qualita della vita dei residenti di un’ampia
fascia di valle.

Si esprime parere fortemente negativo sulla documentazione prevenuta, evidenziando gravi carenze
progettuali, scarsa conoscenza del territorio e considerazioni prese su cartografie datate. Ad esempio,
la situazione della cava di Caprie attuale non e quella su cui & stata basata la progettazione LTF.

7.2.2. SITO DI TORRAZZA

In linea generale, ad eccezione della sezione ferroviaria vera e propria, il livello progettuale & difforme da
quello generale, avvicinandosi pil ad un progetto preliminare che ad uno definitivo.

50/96



PD2-C3A-TS3-5501A-AP-NOT “Relazione illustrativa”

. A pagina 15/24 si legge “nella stazione di Torrazza bisognera adeguare impionto per poter accogliere i
treni ed effettuare il cambio locomotore passando alla trazione diesel”; negli elaborati esaminati in questa
sezione non vi & traccia di tale intervento.

. Viene descritta 'opera di prolungamento del sovrappasso sulla SP che non & perd rappresentata nella
planimetria.

PD2-C3A-TS3-5543A-AA-PLA “Sezione tipo e particolari costruttivi”

. Valgono le stesse considerazioni formulate per il sito di Caprie.

PD2-C3A-TS3-5545A-AP-PLA “Sezione trasversali 12-20”

. Sulla sezione 16 & indicato 'innalzamento della livelletta della SP per una estesa di circa 80m, fatto di cui
non vi € traccia in planimetria come allargamento dell'ingombro delle attuali scarpate.

PD2-C3A-TS3-5542A-AP-PLA “Planimetria di tracciamento”

. Lo schema di scarico delle acque meteoriche di piattaforma prevede che dal punto di minimo della
livelletta {progr. 1+594,46) parta una tubazione che alimenti una vasca di decantazione posta alla progr.
14700 circa {zona della sezione 36) e da qui "acqua si scarichi in una tubazione di diametro 1000mm
proveniente dal sito di deposito; tale tubazione termina poi il suo percorso nella Roggia dei Molini.

In assenza di disegni rappresentanti tutto il sistema prima descritto e non avendo trovato traccia del profilo
della premenzionata tubazione $1000mm, non si riesce a valutare la correttezza idraulica di quanto
proposto. Sono state quindi eseguite, dalla Scrivente, alcune verifiche di larga massima che hanno
comportato i seguenti risultati:

¢ Quota PF nel punto di minimo circa 183,70m
+ Quota fondo scorrevole canaletta nel punto di minimo circa -1,35m da PF

+ Ipotesi che la canaletta di sinistra (direzione stazione Torrazza — sito di discarica) scarichi le acque in
quella di destra con tubazione orizzontale

¢ Quota arrivo nella vasca di decantazione circa 182,25m
¢ Quota di uscita dalla vasca di decantazione minore di 182,25m

¢ La tubazione ¥1000mm sottopassante la ferrovia in progetto alla sezione 36 circa deve avere un fondo
scorrevole almeno a 2 metri dal PF ovvero 184,51-2,00 = 182,50m

¢+ Detta quota risulta non compatibile con quelle della tubazione proveniente dalla vasca di
sedimentazione; occorre quindi che il collettore $1000 sia posato, per limitare i rigurgiti nello scarico
della vasca, a quota indicativa pari a 181,50m {ovvero 182,25-0,75 — % di diametro).

+ Questo valore risulterebbe all’incirca congruente con quanto desumibile dall’elaborato PD2-C3A-TS3-
5532A-AP-PLA “sezioni cumulo” ove all'inizio della tubazione il terreno é indicato a quota 184,30;
presumibilmente la tubazione, con un minimo ricoprimento sara posata a quota non superiore a
183,00m; poiché & indicata nelle verifiche una pendenza del 2 per mille, dopo un percorso di 600 metri
circa, ovvero dopo l'intersezione con il raccordo, I'ipotetica quota del collettore sara di circa 181,80
congruente con il valore calcolato al punto precedente.

+ Lo scarico nella Roggia dei Molini avviene necessariamente ad una quota inferiore a 181,80/181,50 ma
la Roggia dei Molini in planimetria (non esiste sezione) pare trovarsi a mezza costa con quote del
terreno di monte 187,80 e di valle 183,50, comungue incompatibili con il fondo scorrevole del
coliettore.
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. Negli elaborati non vi e traccia della verifica idraulica del sifone sulla Roggia dei Molini alla progr. 1+280
circa.
PD2-C3A-TS3-5581A-AP-PLA “Galleria artificiale — sezioni in fase di costruzione”

. La soluzione progettuale prevede cortine di pali armati sui lati della galleria artificiale, per contenere gli
scavi, e puntellamenti con puntoni spostati a varie quote per realizzare in fasi successive le operazioni di
scavo; dette operazioni appaiono alquanto laboriose, lente e costose; non si riesce a comprendere perché
non si realizzi il metodo Milano tra paratie.

PD2-C3A-TS3-5552A-AP-NOT “Relazione di calcolo galleria artificiale”

. A pagina 10/64 — azioni sismiche — si legge “non vi é alcuna necessita di verificare le condizioni sismiche in
quanto si tratta di un’opera provvisoria”

L'affermazione appare forzata in quanto, in altri documenti redatti per il progetto preliminare della tratta
nazionale, la discarica di Torrazza sara utilizzata (insieme a Montanaro) per ricevere gli scavi di tutte le
gallerie della predetta tratta che verra completata in tempi sensibilmente successivi a quelli ora in esame.
Inoltre nella sezione progettuale in esame non vi & traccia delle eventuali opere di ripristino (leggasi anche
demolizioni) delle cosiddette strutture provvisorie.

PD2-C3A-TS3-5582A-AP-PLA “Planimetria e sezioni del sifone”

. Manca la griglia sul canale di valle per evitare cadute accidentali di persone nel sifone.

. La canna interrata non deve essere orizzontale per problemi di raccolta acque in fase di svuotamento e
pulizia del sifone.

. Manca il paraschiena per la scala di discesa.
. Manca I'alloggiamento (pozzetto) per le pompe rimovibili necessarie allo svuotamento del sifone.

. Mancano le incidenze delle armature.

PD2-C3A-TS3-5583A-AP-PLA “Planimetria e sezione cavalcavia”
. Tutto quanto disegnato appare molto schematico e non congruo con un progetto definitivo
. Mancano tutti i dettagli costruttivi.

. | plinti presentano forma inusuale

PD2-C3A-TS3-5584A-AP-PLA “Planimetria sezione tombino”

. Nello stralcio planimetrico é indicata la progr. 1+250 con sezione 27; in realta Vopera pare essere
posizionata alla progr. 0+650 come prolungamento del manufatto esistente sotto la linea ferroviaria Torino
- Milano.

PD2-C3A-TS3-5532A/5533A-AP-PLA “Planimetria smaltimento acque e sezioni cumulo”
. Le quote di progetto in planimetria appaiono differenti dalle quote indicate in sezione.

. E errato il riferimento “numero sezioni” nelle sezioni trasversali.
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Si evidenzia che le questioni relative allo stoccaggio sono state affrontate senza la necessaria attenzione ai
problemi del territorio. In effetti anche la discarica prevista nel comune di Torrazza, presenta alcuni rischi
legati alla gestione delle acque. Si cita in analogia la problematica della ‘Roggia Natta o del Mulino gia
determinata dalla Provincia di Torino ed emersa nella Conferenza dei Servizi della richiesta di
autorizzazione dell’ampliamento della cella 8 della discarica “La Torrazza srl”.

Dall'analisi del documento Determinazione del Dirigente del Servizio Valutazione Impatto Ambientale N. 51
— 40021/2012 [10/10/2012] emerge che alle pp. 5-6 si trova il paragrafo “Reflui e acque meteoriche”,
dove a p. 6 viene citata la parte del documento presentato dal Comune di Verolengo relativa alla questione
delle acque, che attraverso la Roggia Natta, o roggia del Mulino, porta le acque anche nel territorio di
Verolengo, oltre che di Torrazza. In questi passi la roggia Natta non & citata esplicitamente, ma viene
menzionata nella conferenza dei servizi del 5 settembre 2012 di cui si riportano i seguenti passaggi:

5} “si richiede un preciso studio dimostrativo riguardante il controllo delle acque meteoriche stante la
situazione morfologica del sito in cui si trova la ceila 8 (I'altezza della quale subirebbe un innalzamento di
circa 4mt in caso si nuova concessione autorizzativa) posta ai bordi dello stoccolo argilloso terziario a
perpendicolo del sottostante territorio agricolo del comune di Verolengo, con un dislivello altitudinale di
qguasi 20 mt”;

6) “ll comune di Verolengo richiede venga presentato un preciso, approfondito e dettagliatostudio relativo
allo stato di fatto delle destinazioni finali delle acque meteoriche e non, che escono dall’area della discarica,
con particolare attenzione per la cella 8, sia per i liguami inviati nella fogna nera, sia per quelli inviati nella
fogna bianca, cosi some indicato sul progetto in esame.

Questi problemi emergono anche dall’analisi del documento ‘Verbale della Conferenza dei Servizi
nell’ambito dell’istruttoria interdisciplinare della fase di verifica ai sensi dell'art. 10 L.R. 40/98 e s.m.i.
inerente il “Progetto definitivo di ampliamento della Cella 8 della discarica controllata per rifiuti non
pericolosi autorizzata con A.LA. n.249-1275027/2007 del 30 ottobre 2007 e s.m.i.”

7.3. DAL PUNTO DI VISTA DEGLI INTERVENTI DI RIPRISTINO AMBIENTALE

Nel documento “PD91DB”, relativo agli interventi previsti nel sito di Torrazza, siafferma:

3.2 Ripristino del sedime del raccordo ferroviario provvisorio e dell’area di scarico
collocata al termine dello stesso

Per ripristino del raccordo ferroviario, si intende la riqualificazione ambientale del sec{ime
ferroviario che & stato realizzato, in fase di cantiere, per collegare il sito di deposito alla linea
ferroviaria storica, punto da cui provenivano i convogli carichi di smarino da abbancare in
sito. Inoltre, il ripristino coinvolge anche 1’ampia area di scarico al termine dello stesso. 1l
raccordo si sviluppa per una lunghezza di circa 2 km, dal sito alla linea ferroviaria s{orica, per
una superficie totale di intervento di circa 105.000 mq (inclusa I’area di scarico smarino).

L’intero percorso del raccordo ferroviario verra ripristinato tramite un inerbimento tecnico
dell’intero sedime dismesso. I tratti in trincea verranno ritombati e la quota di ripristino sara
riportata al piano campagna. Il tratto di galleria artificiale verrd mitigato tramite }a
realizzazione di una copertura erbacea sulla sommita. L’inerbimento vera realizzato a spaglio
con un miscuglio di sementi analogo a quello utilizzato per il ripristino dell’area di deposito
vera e propria.

Si osserva che:
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— In realia, il sito ferroviario & solamente in parte provvisorio, in quanto, come detto nello stralcio
riportato, il tratto in galleria non verra ripristinato, ma “mitigato”, per cui rimarra nel sito in modo
permanente.

-~ Inoltre, in varie parti della documentazione, si afferma che il tracciato ferroviario coincide con
quello “contenuto nella relazione tecnico-illustrativa del progetto estrattivo della ditta COGEFA
Spa, datata novembre 2009”. Si pud quindi pensare che il tracciato ferroviario potrebbe essere
mantenuto nell’ambito del progetto COGEFA.

— Se quindi il sito si presenta come permanente, in tutto o in parte, verrebbero a mancare nel
presente progetto LTF dei documenti obbligatori per legge relativi ai progetti permanenti,
documenti non necessari per i progetti provvisori, ad esempio, le indagini relative alla situazione
sismica del sito.

DAL PUNTO DI VISTA AMBIENTALE, sono state svolte delle indagini di campo, sulie componenti relative
alla flora e alla fauna presenti nel sito interessato dal progetto.

Le indagini relative alla flora sono contenute in: “7-CE.C AMBIENTE/B. PROGETTO DI INSERIMENTO
AMBIENTALE/C.3CO1-ITALIA/C3C_01-05-INDAGINI AMBIENTALI/PD2_C3C_0052_01-05-99_10-03_
Relazione flora e vegetazione _B_F_ pdf”. La parte riguardante il sito di Torrazza ¢ alle pagg. 18 —21.
Da quanto emerge, sono state rilevate delle presenze molto interessanti nella parte settentrionale del
sito di deposito (denominato “zona e”), cioe sempre all’interno della cava COGEFA, ma in un tratto non
interessato direttamente dagli interventi previsti dal presente progetto, in quanto il cumulo dello

smarino verrebbe depositato nella zona piu a sud.
Ecco il relativo stralcio della relazione:

e) Per quanto riguarda le componenti floristico-vegetazionali e pili in generale gli aspetti
naturalistici, quest’area riveste un notevole interesse (Figura 10), anche in relazione al
contesto ambientale rilevabile al di fuori dell’area di cava, caratterizzato da un’estrema
omogeneita correlata alla prevalenza di coltivazioni intensive e pioppeti d*impianto.

Quest’area risulta altamente variegata per quanto concerne gli aspetti floristico-vegetazionali,
in relazione anche ai differenti livelli idrici e alla presenza di aree umide temporanee e
permanenti. E’ stata infatti rilevata la presenza di importanti nuclei di canneto a Typha
latifolia inframmezzati ad aree con abbondante rinnovazione di Populus nigra, Populus alba,
Salix alba e Salix cinerea, diffusasi con facilita grazie alla presenza delle formazioni ripariali
di greto lungo la limitrofa Dora Baltea.

Accanto a tali formazioni meritano di essere evidenziate aree piuttosto estese caratterizzate
dalla presenza di acque basse, nelle quali predominano nuclei consistenti di Cyperus
flavescens, Cyperus esculentus, Eleocharis obtusa, Lindernia dubia, Schoenoplectus
mucronatus. Polvgonum mite, Alisma plantago-aquatica.

In varie parti della documentazione relativa al progetto, viene sottolineato il notevole interesse rivestito
da quest’area sotto il profilo naturalistico e si raccomanda un attento monitoraggio in fase di
costruzione.

Le indagini relative alla fauna sono contenute in “7-CE.C AMBIENTE/B. PROGETTO DI INSERIMENTO
AMBIENTALE/C.3CO1-ITALIA/C3C_01-05-INDAGINI AMBIENTALI/PD2_C3C_0053_01-05-99_10-04- Relaz
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fauna_B_F_pdf” . La parte riguardante il sito di Torrazza é alle pagg. 8-13 per gli anfibi e i rettili, 30-34
per gli uccelli, 42 per i mammiferi.

Per quanto riguarda i rettili, non sono state rilevate presenze di particolare interesse, mentre, per
quanto riguarda gli anfibi, sempre nella parte settentrionale del sito di deposito, & stata rilevata la
presenza di alcune specie degne di interesse.

In particolare, si sottolinea poi la presenza di una specie di libellule piuttosto rara a livello piemontese.

Ecco il relativo stralcio della relazione:

Nel sito di Torrazza Piemonte, per il gruppo degli Anfibi, di rilevanza risulta essere I’area
umida, non interessata dal progetto, localizzata nella porzione piu settentrionale del sito
(Figura 2), creatasi spontaneamente all’interno di una depressione all’interno della quale gli
elementi di naturalitd hanno cancellato ogni traccia di utilizzo antropico precedente. L’area,
caratterizzata da una notevole varietd vegetazionale igrofila, presenta numerose aree umide a
differenti profondita che rivestono un ruolo fondamentale per gli Anfibi, soprattutto in
contesti planiziali monotoni quali si rinvengono nell’intorno. Per quanto riguarda gli Anfibi
sono state rilevate Rana kl. esculenta e Hyla intermedia.

Le aree umide costituiscono delle vere e proprie riserve di biodiversita, in quanto ospitano
comunita animali (e vegetali) con caratteristiche ecologiche del tutto peculiari. In quest’area ¢
stata peraltro riscontrato un ricco e interessante popolamento odonatologico e in particolare

una singolare abbondanza della specie Sympetrum depressiusculum, specie piuttosto rara e
localizzata a livello piemontese.

La parte pil interessante della relazione relativa alla fauna ¢ forse quella che riguarda le specie avicole,
da cui risulta che, nel corso delle indagini svolte sul campo, & stata rilevata, all'interno del sito, la
presenza di ben 38 specie di uccelli cioe circa il 20% delle specie che nidificano in Piemonte. Di queste,
tre rientrano nella direttiva 2009/147/CE, riguardante la conservazione degli uccelli selvatici, e sono
indicate come specie “che meritano una protezione rigorosa da parte dei paesi membri”.

Altre 13 specie risultano trovarsi in una situazione sfavorevole a livello europeo. A livello italiano, invece,
troviamo 4 specie considerate vulnerabili e altre 4 prossime alla minaccia.

Ecco il relativo stralcio della relazione:
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Le specie rilevate durante I'esecuzione dei 14 punti d’ascolto sono state 38 (18 Non-
Passeriformi e 20 Passeriformi), che rappresentano circa il 20 % delle specie che si
riproducono in Piemonte (Boano & Pavia, 2009).

Tra le specie contattate 3 figurano nell’elenco dell’ Allegato I della Direttiva 2009/147/CE (ex
79/409/CEE) e che nel suddetto allegato mette in evidenza le specie che meritano di una
protezione rigorosa all’interno dei paesi membri, in questo caso le specie in questione
risultano essere il nibbio bruno (Milvus migrans), il falco pecchiaiolo (Pernis apivorus) e
I’averla piccola (Lanius collurio).

Per quanto riguarda lo status delle specie a livello europeo, 2 risultano essere SPEC 2
(pavoncella (Vanellus vanellus) e picchio verde (Picus viridis)), ovvero specie le cui
popolazioni sono concentrate in Europa e non godono di una situazione di conservazione
molto favorevole.

Stessa situazione sfavorevole per le popolazioni di altre 11 specie ma che, avendo contingenti
presenti anche al di fuori del continente europeo, sono classificate come SPEC 3.

Infine 9 specie sono calssificate come SpecF, ovvero specie le cui popolazioni presentano una
buona situazione ma hanno un areale di distribuzione concentrato nel continente europeo.

Lo stato di conservazione a livello nazionale invece, secondo [I'ultimo aggiornamento
(Peronace et al., 2011) della Lista Rossa dell’ Avifauna Nidificante in Italia, redatta secondo i
criteri dettati dall’lIUCN, vede 4 specie considerate vulnerabili, 4 specie prossime alla
minaccia e le rimanenti 28 specie considerate a basso rischio. Per quanto riguarda la quaglia
(Coturnix coturnix), un individuo & stato rivenuto in canto in data 13/07/2012 all’interno di
uno dei prati ripristinati nella porzione meridionale del sito di deposito; in Italia questa specie
¢ gravemente minacciata dall’inquinamento genetico dovuto alle immissioni a scopo
venatorio effettuate con stock alloctoni e/o di allevamento (Brichetti&Fracasso, 2004), il che
rende difficile una effettiva valutazione dello status delle popolazioni autoctone senza
specifici studi a livello nazionale. Per questo motivo ¢ attualmente valutata come DD (carente
di dati).

Per motivi analoghi il fagiano (Phasianus colchicus) ricade nella categoria delle specie che
mancano dei requisiti per essere valutate con questi parametri (NA non applicabile), anche se
in questo caso l'antica introduzione di questa specie dalle zone dell’Asia Minore fin
dall’epoca romana ¢ storicamente documentata.
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Le specie rilevate sono quelle tipiche delle zone coltivate planiziali, anche se in questo caso la
presenza di aree di cava parzialmente rinaturalizzate e la vicinanza del corso del fiume Dora
Baltea contribuiscono ad arricchire la diversitd della comunitd ornitica. Proprio le aree
dismesse attualmente ripristinate a pascolo e quelle aree che sono state interessate da un
processo spontaneo di rinaturalizzazione divengono molto importanti per I’avifauna e non
solo, poiché interrompono di fatto il continuum di appezzamenti agricoli decisamente poveri
in termini di biodiversita, che invece dominano la matrice ambientale esterna all’area
indagata. Habitat quali i prati permanenti, le aree semi-allagate ricche di idrofite e igrofite
(per esempio riferibili ai generi Salix e Juncus), cosi come le siepi ed i filari, risultano sempre
pit rari nelle zone antropizzate di pianura e di conseguenza si prestano ad attirare numerose
specie che trovano in essi i luoghi adatti dove nidificare e le risorse trofiche necessarie alla
loro sussistenza.

In conclusione, si pud constatare come Varea interessata dal progetto sia inserita in una zona
particolarmente interessante e pregiata dal punto di vista naturalistico, che svolge una importante
funzione di raccordo tra le aree protette del Po e della Collina Torinese (in particolare la Riserve
Naturali dell’Isolotto del Ritano e del Baraccone, situate lungo la Dora Baltea) che da est arrivano fino
ai confini del sito interessato dal progetto, e le aree poste ad ovest, verso Montanaro, come P'area
della ex cava Ronchi, che conservano ancora un importante ruolo, legato soprattutto alla migrazione
degli uccelli, come viene rilevato dalla gia citata relazione, che a pag. 34 afferma:

Per quanto riguarda il sito di deposito di Torrazza Piemonte si presume che |’area vasta
nell’intorno abbia notevole importanza anche durante i periodi di migrazione, come luogo di
sosta, rifugio ed alimentazione per quelle specie che attraversano la Pianura Padana nord-
occidentale nel corso dei lunghi spostamenti che dal nord del continente europeo le portano a
raggiungere il bacino meridionale del Mediterraneo o spesso anche i territori dell’ Africa sub-
sahariana. A tal proposito & utile citare un lavoro svolto a cura del Gpso (Gruppo Piemontese
Studi Ornitologici) e dell’associazione EBN Italia (European Bird Net) che, monitorando
’area di cava “Ronchi” presso il comune di Montanaro (TO) nel corso di poco pitt di 3 anni
(maggio 2007-ottobre 2010), ha constatato la presenza di 159 specie di uccelli, delle quali
circa il 60% osservate al di fuori del periodo riproduttivo. Di queste ben 33 risultano essere
incluse nell’ Allegato I della Direttiva Uccelli e 95 sono iscritte ad una delle categorie SPEC
secondo BirdLife International. La digressione su questi dati, non direttamente riconducibili
nello specifico al presente studio, si rende necessaria in quanto le due aree distano poco meno
di 8 km e presentano origine, caratteristiche morfologiche e ambientali analoghe, cosi da
considerare anche questo sito potenzialmente molto idoneo dal punto di vista ornitico e di cui
si ritiene opportuno prevedere, in fase di costruzione, attivazione di uno specifico
monitoraggio.

DAL PUNTO DI VISTA ARCHEOLOGICO, ia valutazione del rischio legato agli interventi in progetto, &
stata fatta con una survey, la cui relazione & contenuta in: “C3C_01_ITALIA/PD2_C3C_0040_01-82-
02_10-01_Relaz Archeologica_B_F.pdf.

Secondo questa relazione, nella zona interessata dal tracciato ferroviario sono presenti tre elementi

sensibili dal punto di vista archeologico: il rudere della cappella di San Giacomo, una ruota idraulica
posmedievale e una serie di frammenti disseminati in tutta la zona.
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A pag. 86 della relazione, si riporta:

Torrazza

Nel febbraio 2013 ¢ stata effettuata la survey nei terreni interessati dall’opera.
Immediatamente ad est della gora dei Molini, lungo il lato nord della S.P. 90, & presente il
rudere della cappella edificata su preesistenze riconducibili al complesso di S. Giacomo (sito
90). Dette preesistenze sono chiaramente riconoscibili nella porzione inferiore del muro che
chiude a nord I'edificio.

A sud della strada, sempre presso la gora dei Molini, & ancora in posto la ruota idraulica
postmedievale di cui alla scheda sito 88.

L’ampio campo tra la linea ferroviaria esistente e la gora dei Molini (sito 89) presentava una
visibilita discreta e nel settore centrale sono affioranti ciottoli centimetrici e decimetrici in
discreta quantiti. Sono presenti anche frammenti di alterizi di piccole dimensioni non
attribuibili cronologicamente. Nei campi rispettivamente a SE e SW di questo, arati di recente
e quindi a visibilita alta, i ciottoli sono scarsi ma continua la presenza di piccoli frammenti di
laterizi. Si sono notati anche alcuni piccoli frammenti di ceramica invetriata, presumibilmente
tardo medievali / postmedievali. Il campo tra la linea ferroviaria ed il campo a visibilita
media.

In base a tali elementi, rispetto al valore archeologico del sito in questione, sono stati individuati
sia un alto rischio assoluto, sia un alto rischio relativo.
Per quanto riguarda I’alto rischio assoluto, a pag. 90 della relazione, si afferma:

Torrazza Piemonte

Per la frequentazione dell’area presso la Dora Baltea che si pud ritenere sia avvenuta fin dalla
preistoria e la presenza di insediamenti romani in vicinanza con il transito della strada
Quadrata-Mazze lungo I’asse fluviale, oltre all’attestazione di insediamenti a partire almeno
dal medioevo lungo un itinerario conducente ad un guado sul fiume, si ritiene che 1’area sia da
considerarsi a rischio archeologico assoluto alto.

A pag. 92, si afferma che presentano un alto rischio relativo:

Le attivith di scavo previste per la realizzazione del raccordo dalla stazione di
Torrazza all’area di deposito. Si segnala la presenza di un rinvenimento da survey (sito
89) tra I’attuale linea ferroviaria e la S.P.90 che si sovrappone circa ad un tracciato
viario almeno medievale conducente ad un guado sulla Dora. Lungo detta strada sono
sorti gli insediamenti di Torrazza (86) e Borgoregio (87), oltre alla chiesa con ospitale
di San Giacomo (90), le cui rovine emergono a circa 80m dal tracciato previsto per il
raccordo ferroviario.

DAL PUNTO DI VISTA SANITARIO E DELLA QUALITA DELL'ARIA,
La valutazione degli impatti del progetto dal punto di vista ambientale, sono contenute in:"7-C3C

AMBIENTE/B. PROGETTO DI INSERIMENTO AMBIENTALE/C3C_O1-ITALIA/C3C_01-95-VALUTAZIONE DI
IMPATTO SANITARIO/PD2_C3C_0168_01-95-01_10_01_Dati Significativi VIS_A_F.pdf”.

La parte riguardante Torrazza Piemonte si trova nelle pagg. 30— 32.

Dalla relazione emerge che, per quanto riguarda gli ossidi di azoto (NO,), le indagini svolte non
avrebbero messo in luce nessun superamento dei limiti annuali previsti per legge.
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Per quanto riguarda le polveri sottili (PM 10 e PM 2,5), le indagini hanno invece costatato che le attivita
previste per la realizzazione del progetto produrranno un superamento dei limiti previsti per legge.
Nella relazione si dice che tale superamento riguarderebbe soltanto la zona interna al deposito e non le
aree abitate. E’ difficile, perd, pensare che le polveri sottili in questione rimangano all'interno del
deposito e non vengano trasportate all’esterno dai venti.

Inoltre, si afferma che i dati relativi al sito di Torrazza potrebbero essere sovrastimati, dato che quelli di
ivrea, che presenta una situazione simile, sono pil bassi. In realta, la situazione di Torrazza, per quanto
riguarda Vinquinamento dell’aria, e sicuramente pil negativa di quella di lvrea, essendo pili vicina
all’area del Chivassese e a quella dell’area metropolitana di Torino. Se mai, si potrebbe obiettare che i
dati proposti siano sottostimati, dato che sono in aumento, nel territorio comunale e in quelli dei
comuni vicini, i siti che producono le polveri sottili e altri tipi di inquinanti dell’aria.

Per fare soltanto un esempio, sta per entrare in funzione, a poche decine di metri dal sito in questione,
in Regione Goretta, una centrale a biomasse che produrra 3,5 tonn/anno di polveri sottili (PM 10 e PM
2,5}, con un incremento di oltre il 60% rispetto alle emissioni attuali nel territorio comunale. E la stessa
cosa vale per altri tipi di inquinanti, come riportato dalla relazione del perito di parte relativa alla
centrale in questione. Il perito conclude cosi la sua relazione: “Posso pertanto dichiarare che, sulla base
delle suddette informazioni disponibili, le emissioni di inquinanti nell’atmosfera del territorio del Comune
di Torrazza Piemonte, per effetto dell’esercizio della nuova Centrale a biomasse Eoslab, varieranno come
di seguito riassunto:
—  Ossido di carbonio (CO) aumento di oltre il 48%
- Ossidi di azoto (NOX) aumento di oltre il 62%
—  Polveri fini (PM10) aumento di oltre il 61% .
—  Ossidi di zolfo (SO2) aumento di oltre il 10%
( Ricorso al TAR Piemonte contro V'autorizzazione della centrale a biomasse Eoslab nel Comune di
Torrazza Piemonte, RELAZIONE TECNICA D! PARTE, a cura di Gian Pier Battista Godio, consulente
tecnico designato dai Ricorrenti, Associazioni e Cittadini di Torrazza Piemonte).

Siriportano di seguito le conclusioni delle indagini relative al sito di Torrazza per le polveri sottili:

5.2.5 Torrazza Piemonte - PM

A differenza di quanto osservato sulla qualita dell’aria in Val Susa, i valori di fondo relativi ai
parametri PMq ¢ PM,s si attestano su livelli pit alti, Nel dominio considerato le
concentrazioni medie annuali di PM,o (v. Figura 21 e Figura 22) del fondo ambientale
fornito da Arpa Piemonte mostrano un incremento repentino verso ’estremitd occidentale,
passando da 33 a oltre 40 pg/m’ nel raggio di soli 10 km. Non si dispone di dati di misura
nell’area di Torrazza Piemonte in grado di avvalorare il dato modellistico poiché non sono
presenti centraline di monitoraggio in prossimita del sito di deposito. La centralina di Ivrea,
classificata come ‘fondo suburbano’, ¢ quella che si presenta in un contesto geografico,
produttivo e di antropizzazione piu simile a Torrazza Piemonte. A Ivrea, che pure ¢ collocata
in contesto urbanizzato, & stata rilevata una media annuale di PM,, di 34 pg/m nel 2008, 33
ng/m’ nel 2009, 28 pg/m® nel 2010, 35 pg/m’ nel 2011, il che indica una posmbxle sovrastima
della media annuale attribuita come fondo nel sito di Torrazza (37.7 ug/m ) (Fonte: Rete di
monitoraggio Arpa Piemonte). A causa di questi valori di fondo, le ricadute delle attivita
simulate, seppur in assoluto contenute, provocano all’interno del deposito il superamento del
valore limite annuale, non rilevante invece sulle aree abitate del Comune di Torrazza.
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5.2.6 Torrazza Piemonte - PM, 5

Le concentrazioni medie annuali di PM, s previste (v. Figura 23 e Figura 24) sono ovunque
inferiore a mezzo microgrammo Per metro cubo. Queste ricadute si vanno a sommare a valori
di fondo gia superiori a 30 pg/m”, cioé superiori al valore limite in vigore dal 1 gennaio 2015
(25 gg/m3). In particolare, le concentrazioni medie annuali di PM,;s rilevate ad Ivrea
dall’installazione della centralina nel 2010, sono state rispettivamente 28 pg/m’ (nel 2011) e
27 pg/m’ (nel 2012), inferiori a quanto indicato dai dati modellistici come valori di fondo
nell’area di Torrazza Piemonte (Fonte: Rete di monitoraggio Arpa Piemonte).

Infine, come gia osservato per il dominio della Val Susa, per il parametro PM, 5 regolamentato
a partire dal 2015 e con un obiettivo ancor pit restrittivo (20 pg/m’) per il 2020, sarebbe piu
opportuno effettuare una valutazione dell’impatto cumulato sui valori di fondo attesi in un
orizzonte temporale di 10 anni, tenendo conto dell’evoluzione prevista nei vari comparti
emissivi che determinano le concentrazioni osservate in aria ambiente.

DAL PUNTO DI VISTA DEL RUMORE E DELLE VIBRAZIONI indotte dall’esecuzione delle opere previste,
le relazioni mettono in evidenza come, per gli edifici posti nelle vicinanze, i livelli di rumore potrebbero
essere superiori ai limiti previsti per legge (50 dB diurno e 40 dB notturno) sia durante il giorno che di
notte.

| risultati dello studio, riportati qui di seguito, sono esposti da pag. 52 a pag. 55 del documento:

"PD2_C3C_0130_01-41-01_10-01-0 Relazione tecnica_B_allegati_parte 1-2_F.pdf”.

(non trovato uno studio sulle vibrazioni indotte dai lavori, ma soltanto delle mappe, nessuna relativa a
Torrazza. Bisogna tenere conto che a Torrazza sara realizzata una galleria che passa sotto alcuni
edifici).
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Buresu d’études TSE3 - Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénteurs Conseils ~ AMBERG ~ LOMBARDI - ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA - SEA CONSULTING -
ITALFERR ~ INEXIA - SYSTRA

Relation technique / Relazione tecnica

Ril-P.1 38,2 36,6 314

Tabella 28 - Livelli ai ricettori

I risultati del calcolo evidenziano come presso i ricettori situati in vicinanza del sito di
stoccaggio (RO1, R03), nonostante la differenza di quota altimetrica, i livelli sonori, previsti
per il solo contributo delle attivitd dei mezzi d’opera e degli impianti, possano determinare
livelli sonori superiori a 40dB(A) in periodo notturno.

Con riferimento all’applicabilitd del limite differenziale di immissione sonora si evidenzia
pertanto una situazione da monitorare presso gli edifici ROI, R0O3 ed R04 nei periodi
diurno/notturno, e presso i ricettori R04, R06, R09 ed R11 per il periodo notturno. In assenza
di altre sorgenti sonore specifiche nelle vicinanze, & infatti possibile che si verifichino
condizioni di livelli sonori superiori a 40dB(A) in periodo notturno e superiori a 50dB(A) in
periodo diurno principalmente determinati dalle attivita di stoccaggio e, pertanto, con

incrementi del livello sonoro residuo ad esse principalmente imputabili.

Non si rilevano viceversa potenziali criticitd per gli edifici pitt vicini al tronco ferroviario a
causa dei transiti dei convogli di conferimento del materiale.

5.2.4 Proposte ed indicazioni per il contenimento delle emissioni sonore ed il controllo dei
livelli ai ricettori

Al fine di contenere il livello sonoro ai ricettori entro livelli inferiori a quelli previsti ed
inferiori alla soglia di applicabilita dei limiti differenziali & possibile prevedere di realizzare
con il materiale da stoccare delle dune di fronte agli specifici punti critici, cosi da poter
sfruttare il materiale stesso per formare una schermatura acustica. Va inoltre ricordato che,
poiché i livelli acustici sono determinati da sorgenti mobili sull’area del sito di deposito,
un’attenta valutazione della logistica delle movimentazioni del materiale potra risolvere le
situazioni di temporanei superamenti dei limiti che, va ricordato, non inficeranno comunque i
livelli acustici all’interno degli ambienti abitativi.

Inoltre, al fine di verificare gli effettivi livelli sonori presso i ricettori, si prevede di attivare un
programma di monitoraggio, al confine dell’area di stoccaggio, in corrispondenza delle
abitazioni pid esposte: ROI ed R03. Tale monitoraggio permetterd di quantificare le effettive
emissioni ed immissioni sonore per individuare quegli accorgimenti operativi e di definizione
del layout dell’area e delle lavorazioni per poter mantenere i livelli sonori entro i limiti di
legge.

Situazioni di particolari attivitd legate a eventi o lavorazioni non standard che dovessero
determinare potenzialmente il superamento dei limiti ai ricettori, potranno essere
eventualmente eseguite previa autorizzazione in deroga ai limiti vigenti, in ottemperanza a
quanto espresso dalla delibera CIPE n.57 del 03/08/2011, al punto 125,
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8. GEOLOGIA

8.1. Grado di affidabilita degli studi geologici allegati al Progetto Definitivo.

Il grado di affidabilita riportato a firma di Mancarella A. di Tecnimont e Ing. Russo M. non supera il grado
1/10 nel massiccio d’Ambin, e 1,77/10 nella valle Cenischia {vedi tavv. PD2_C3A_3948_26-19-00_40-
02_prof long geotecnico con sezioni tipo_A_A1 fuori formato_F e PD2_C3A_3951_26-19-00_40-01_prof
long geotecnico con sez tipo_A_A1 fuori formato_F, sez. opere civili)

In un altro documento relativo allo studio geologico generale, a pag. 32 si dichiara che gli studi sono stati
svolti in funzione della soluzione finale di tracciato in funzione delle criticita peculiari di ogni tratta che
come si denota dal documento precedente hanno una bassissima attendibilita.

| firmatari delle tavole di cui sopra che certificano la bassa attendibilita, sono tra i firmatari del documento
che certifica la soluzione finale del tracciato.

“1.3 Attivita svolte

Questa fase progettuale ha compreso la revisione delle conoscenze pregresse la loro integrazione con dati
geognostici e di terreno di recente/nuova acquisizione.

L analisi critica dei dati nuovi ed esistenti é stata eseguita in funzione della soluzione finale del tracciato
definita in funzione delle criticita peculiari di ogni tratta.” (PD2_C3B_0090_00-01-01-10-01_Geologia
generale_A_F.)

8.2. Idrogeologia

Nella tavola D2_C3B_0001_00-01-01_30-01_TdB_Geologia_25000_B_F si cita la presenza di una serie di
acquiferi sotto il Massiccio d’Ambin (lato Italia) caratterizzati da presenza di acque potenzialmente idonee
al consumo umano: a differenza del versante francese meglio investigato, non esistono dati attendibili che
confermino tale supposizione perché mancano indagini approfondite e prospezioni geognostiche.

Nella relazione idrogeologica (PD2_C3B_0095_00-02-01_10-02_relazione idrogeologia sintesi_B_F.pdf} si
rileva che vengono captate dal tunnel di base acque con temperature elevate ed alte concentrazioni di
solfati.
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Anche in questo caso i due documenti citati sono contrastanti perché le qualita di queste acque non
possono essere “potenzialmente idropotabili”.

A conferma della criticita non risolta, a pag. 65 di questo documento si cita: “In conclusione, bisogna
considerare che solamente in regime stabilizzato e con i lavori terminati sara possibile valutare l'effettiva
valorizzazione delle acque drenate dal tunnel di base. Infatti, a seconda delle condizioni idrogeologiche
incontrate durante lo scavo, le acque che saranno oggetto di captazione dovranno mantenere nel tempo le
caratteristiche valorizzabili” .

Per quanto riguarda {'utilizzo delle acque captate in sotterraneo, le figure seguenti dimostrano che
all'imbocco est del tunnel di base a Mompantero, le acque fuoriescono in tre condutture separate ma al
momento dell'immissione in vasca le acque definite dai progettisti freatiche e potabili, comprese quelie
calde finiscono in un solo vascone. Si deduce che Vanalisi delle acque calde sono state effettuate al
momento della captazione e che se immesse nella vasca non sono inquinate a subiranno un trattamento di
depurazione. La portata delle acque confluenti & enorme; c’é il rischio che venga immessa nella Dora
Riparia acqua inquinata.

Per cid che riguarda la captazione dei liquidi pericolosi va annotata la dimensione della vasca e quindi
I'enorme quantita dei liquidi pericolosi prodotti contenenti evidentemente agenti chimici ed idrocarburi da
frattare.

Il dimensionamento delle vasche si basa su portate costanti e stabilite con calcoli teorici su un massiccio
unanimemente riconosciuto come ricco di acqua che non & stato possibile investigare con sufficienti
indagini geognostiche.

Le portate non saranno costanti e dipenderanno dalla progressione dei lavori e dalle quantita di acque
intercettate nelle zone di faglia. Allo stesso modo in queste condizioni e con queste quantita d’acqua, a
nostro avviso, non & possibile avere la certezza di poter separare le acque potabili da quelle non potabili e
dai liquidi pericolosi. In sintesi c’é il rischio che grandi quantita di acque inquinate vengano immesse in
Dora.

La figura sottostante dimostra le caratteristiche e le criticita degli impianti.
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8.3. Punti acqua e valutazione della loro probabilita d’impatto.

(PD2_C3B_0097_00-02-01_10-01_Relazione idrogeologica punti acqua_B_F)

Con lutilizzo del metodo DHI salta principalmente all’occhio un’incongruenza evidente tra i risultati del
Progetto preliminare e del Progetto Definitivo. Nel primo, la suddivisione dei gradi di rischio era pil
accurata (4 gradi rispetto a 3) e la percentuale di sorgenti con probabilita di isterilimento era pil elevata (7
su 180); nel progetto definitivo aumentano le sorgenti in studio ma diminuiscono quelle impattate (3 su su
194).

Appare matematicamente impossibile che oltre 60 km di opere in sotterraneo non impattino in modo
significativo su alcuna sorgente.

I metodo DHI non é stato utilizzato in zone dove si prevedono pressioni inferiori a 10 bar e quindi dove si
utilizza un metodo di impermeabilizzazione tipo “full round” (es. sotto il T. Clarea): “si & assunto che
I'impatto a lungo termine sia nullo poiché & predisposto che in tali tratte le venute d'acqua siano pari a zero
in regime stabilizzato”; resta da capire dopo quanto tempo il regime diventi stabilizzato e se in quel lasso di
tempo la sorgente o il corso d’acqua non cessi di esistere come & gia accaduto nel Mugello in situazioni
idrogeologiche anche meno complesse.

8.4. Geomeccanica

Nel documento PD2_C3B_0100_00-03-01_10-01_geomeccanica sintesi_B_F si cita a pag. 9 che il piano
indagini & stato realizzato solo in parte, quindi le conoscenze geomeccaniche del’ammasso roccioso
rimangono sostanzialmente quelle descritte nel Progetto Preliminare.

8.5. Rischio Frane.

Sono state effettuate alcune simulazioni di caduta massi nei pressi dell’area di cantiere della Maddalena.
Come si pud dedurre dal documento sotto riportato.

“3.2.3.1 Simulazione caduta massi senza opere di difesa

L’indagine di campagna, presente nello studio di Carraro {Indagini sulla stabilita del tratto di versante
sinistro della valle di Susa incombente sul costruendo “Viadotto Clarea”) ed eseguita per conto della
S.LT.A.F. durante la realizzazione del Viadotto Clarea per 'autostrada del Fréjus, ha permesso di individuare
le posizioni dei massi caduti al piede del versante e le loro volumetrie da cui sono stati ricavati i volumi
massimi piti probabili.

La cubatura dei massi caduti é compresa fra 8 e 2619 m3; i valori pil frequenti sono < 100 m3 (40%), tra
100 e 200 m3 (17%), e tra 200 e 300 m3 (17%). Il restante 26% ¢ superiore a 300m3.” (PD2_ C3B_0OI25 _33-
03-00_10-0|_Relazione geologica tecnica_ C)

Come si puo leggere la dimensione media dei massi frana & intorno a 100 m?, mentre nella simulazione
effettuate tramite software, come si pud leggere sotto, sono stati presi in considerazione solo massi della
dimensione di 1 m®.
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“Nel modello il moto & supposto bidirnensionale lungo il piano x e z, e il pendio é discretizzato in una serie di
segmenti retti. Ai fini della simulazione, nonostante le cubature dei massi osservate e precedentemente
menzionate, é stato assunto un volume pari a 1 m’, come richiesto dal software utilizzato, con peso
specifico di 28 kN/m” e puntifomc (lumped-mass), considerando solo il moto del suo baricentro.”

Non solamente per il cantiere di Maddalena ma anche per le altre zone di frana il rischio di caduta massi
minimizzato utilizzando il parametro del dimensionamento dei blocchi di 1 m3 nelle simulazioni del
software utilizzato.

Nel caso specifico di Mompantero oltre a sottostimare le dimensioni dei blocchi si assume come dato certo
che cadendo si rompano prima di raggiungere la piana alluvionale il che & solamente ipotetico e non
provato. Non si pud basare un progetto su ipotesi.

“I blocchi presenti nel detrito di falda ubicato nel versante non raggiungonc le dimensioni massime
probabilmente in quanto. a seguito dellimpatto al suolo, tali blocchi si rompono. Si assumono blocchi di
progetto con volumi di 1 m®>, 2 m* e 5 m*” (Documento PD2-C3B-T$3-0123-0-PA-NOT).
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9. IDROLOGIA E IDRAULICA

9.1. Osservazioni alle metodologie di analisi

Nel commentare i documenti esaminati non si vuole assolutamente confutare le ipotesi di calcolo
formulate dai progettisti in quanto, come & logico, a loro spetta la piena responsabilita delle scelte
progettuali. In questa sede si vuole solo affermare che talune assunzioni paiono alla Scrivente non
propriamente a vantaggio della sicurezza delle opere.

Ci si riferisce in particolare a quanto enunciato nel documento PD2-C3A-TS3-0045A-AP-NOT “Relazione
idrologica generale” al paragrafo 3.2.3.1 “Stima del tempo di corrivazione”.

In detto paragrafo si afferma che svariati sono i metodi per determinare il valore di T¢ (tempo di
corrivazione)} ovvero le formule di Giandotti, Pezzoli, Pasini, metodo SCS, Kirpich, Bocchiola; il proponente
Vopera calcola dungue Te con i vari metodi, elimina i due valori estremi e procede quindi ad una media
aritmetica. Consapevoli che le formule idrauliche per 'argomento specifico propongono risultati alquanto
differenti, non pare comunque che V'eseguire una semplice media aritmetica tra tutti i valori “non estremi”
rappresenti una soluzione scientificamente a vantaggio della sicurezza. Infatti le formule proposte
affrontano problematiche tra loro molto differenti: bacini montani o di pianura, aree a maggiore o minore
infiltrazione, pendenze dei versanti ecc..

Poiché nel caso in esame ci si trova di fronte a bacini prevalentemente montani con acque ruscellanti da
ripidi versanti, a nostro avviso ci si sarebbe dovuti limitare a considerare le formule idonee per ogni singolo
bacino.

A puro titolo esemplificativo si citano i seguenti esempi:
a. Rio di Foresto — Rocciamelone (pag. 12)

considerando le sole formule di Pezzoli {T; = 0,881 ore), Ventura (0,915 ore), Pasini (1,015 ore) il valore
medio risulterebbe pari a 0,937 ore anziché 1,275 ore come scelto dai progettisti (sempre nell’ipotesi non
condivisa di effettuare una media artitmetica)

b. Rio Clarea al cantiere di Clarea

utilizzando le stesse considerazioni di cui al punto precedente si avrebbe un valore T¢ = 0,841 ore anziché
1,091 ore.

c. Rio Clarea al cantiere della Maddalena
in analogia si otterrebbe T¢ = 1,395 ore anziché 1,689 ore.

In tutti e tre i casi esaminati ci si trova di fronte a piccolissimi bacini con ridotte lunghezze delle aste
principali {rispettivamente 8.8, 8.3, 10.3 Km), elevata pendenza media dell'asta fluviale (30.4%, 29.0%,
23.0%) ed elevatissima pendenza media dei versanti {rispettivamente 55%, 54%, 43%) con valori guindi
delle velocita di ruscellamento superficiale molto elevati; a nostro avviso meglio sarebbero rappresentati
non solo dalle ipotesi precedentemente illustrate ma dall’applicazione delle formule tipiche dei bacini
montani.

Nel nostro caso le velocita, calcolate nelle ipotesi di media ristretta, risulterebbero ancora basse (per Rio
Foresto si avrebbe V=2.60 m/s, per il Clarea V=2.08 ovvero 2.05 m/s) soprattutto se confrontate con quelle
della Dora Riparia in Susa- Bussoleno (V= 4 / 5 m/s con pendenza alveo 5 per mille come enunciato alle
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pagine 7 e 9 del documento PD2-C3A-TS3-1860A-AP-NOT “Modello unidimensionale in moto permanente -
piana di Susa e Bussoleno).

Non & questo il contesto in cui soffermarsi sulla considerazione relativa al fatto che & molto piu facile
determinare i parametri progettuali corretti per un corso d’acqua di notevole estensione rispetto a piccoli
bacini montani, talvolta non compiutamente definiti, ma che possono risultare estremamente critici in
occasione di eventi eccezionali.

Queste nostre annotazioni trovano immediato conforto nella lettura di un altro documento progettuale,
ovvero PD3-C3A-MUS-0850A-AP-NOT “Svincolo della Maddalena — Relazione idrologico idraulica”, ove a
pagina 13/57, sempre per la zona del torrente Clarea al cantiere della Maddalena si legge :

. utilizzo della formula di Ventura che meglio rappresenta le zone in studio;

. valore di Te = 1,03 ore (da confrontare con T = 1,689%0re)

. Portate al colmo per T = 100 anni

Q = 144 mc/s (metodo PAI)

Q = 152,76 mc¢/s {metodo GIS)

Da confrontare con Q = 118,90 mc/s indicato dai progettisti

Come si pud ben notare, due segmenti progettuali differenti, due valori nettamente discordanti.

Diretta conseguenza di tali scelte progettuali & quindi la determinazione delle portate al colmo che sono
legate al tempo di corrivazione dalla nota formula enunciata a pag. 13

Qc=0.28xCxixA

Pl
I

Ove “i” & V'intensita critica calcolata nella formula i=a x t™* con t= T
Appare chiaro che sovrastimando T il valore di Q¢ diminuisce.

Sempre a titolo di esempio, per i tre bacini prima menzionati, per il solo tempo di ritorno di 100 anni si
avrebbero le seguenti differenze:

Bacino ipotesi LTF Osservazioni CMVSS
i (mm/h) Q (m’/s) i (mm/h) Q (m*/s)
Rio di Foresto - 28,50 74,76 33,48 88,53
Rocciamelone
Clarea a Cantiere 27,20 74,48 30,68 84,53
Clarea
Clarea a Cantiere 22,41 118,90 24,43 130,51
Maddalena

Come si evince chiaramente le portate di progetto e il conseguente dimensionamento delle opere di
presidio idraulico crescerebbero di valori compresi tra I'11 e il 18% anche utilizzando una proposta
alternativa estremamente semplificativa che comunque non rispecchia in pieno la realta dei corsi d’acqua
in studio.

in conclusione, eseguire delle semplici medie aritmetiche in contesti cosi delicati non appare, da un punto
di vista progettuale, a vantaggio della sicurezza.
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Altro argomento fondamentale affrontato nelle calcolazioni idrauliche riguarda le verifiche dei vari
manufatti in progetto (attraversamenti e difese spondali) interessanti il fiume Dora. Preso atto della
accuratezza delle calcolazioni eseguite e della completezza degli scenari investigati, occorre sottolineare un
solo aspetto ritenuto perd importante dalla Scrivente. Ci si riferisce (vedi documento PD2-C3A-TS3-0048A-
PA-NOT “Relazione di compatibilita idraulica” pag. 15 e seguenti) allo scenario “simulazione delle condizioni
di progetto LTF nelle condizioni transitorie di cantiere” .

Come indicato nelle prime righe di questo paragrafo rientrano nella piena responsabilita dei progettisti le
ipotesi progettuali per argomenti non codificati da termini di legge. Per 'argomento specifico si e scelta,
come portata di riferimento, quella con tempo di ritorno Ty pari a 50 anni. Sono state quindi eseguite le
opportune calcolazioni che hanno verificato, da un punto di vista idraulico, le opere in progetto con la
seguente conclusione (pag.16}):

“in conclusione le condizioni idrauliche al di sotto del ponte sono tali da generare dei livelli paragonabili alle
condizioni cinquecentennali e mantenere un franco prossimo al metro”.

E superfluo ricordare che la definizione tempo di ritorno di un certo evento & legata alla frequenza di non
superamento dell’evento (Fys) dalla relazione Fys = 1-1/Ty ; pertanto al valore Ty 50 anni corrisponde Fys =
2% ovvero si possono verificare eventi maggiori di quello considerato con probabilita di accadimento pari o
minore al 2%.

Tale probabilita € in assoluto relativamente bassa ma se viene rapporiata alla durata e all’entita dei lavori
per gli interventi idraulici previsti in progetto non appare, a nostro avviso, sufficientemente cautelativa alla
juce del fatto che gli effetti pratici sono pari a quelli di un evento cinquecentennale ovvero caratterizzato da
una probabilita del 2 per mille.

Anche in questo caso una verifica basata su eventi caratterizzati da tempi di ritorno maggiori avrebbe
garantito una maggiore sicurezza progettuale.
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10. RUMORE

10.1. Analisi dello stato attuale
(Documento di riferimento PD2_C3C_0056_01-01-03_10-01_QuadroAmbTomolAndlisiStatoAttuale_B_F)

Nell’analisi normativa con specifico riferimento alla legislazione regionale, LR 52/2000 “Disposizioni per la
tutela dell'ambiente in materia di inquinamento acustico” viene riportato la modalita di concessione di
deroghe al rispetto dei limiti acustici.(art 9) con specifico riferimento alla fase di cantierizzazione dell'opera.

Tale procedura riguarda sorgenti acustiche con “carattere temporaneo o stagionale o provvisorio” e trova
giustificazione nella temporaneita della sorgente stesa. Tale procedura perde significato e risulta
inapplicabile qualora venga a mancare il concetto di temporaneita, ovvero per cantieri di durata
pluriennale.

Pertanto al fine della tutela delle popolazioni residenti nelle vicinanze dei cantieri in progetto si ritiene
inapplicabile la richiesta di deroga e si considera necessario il rispetto sia dei limiti di immissione assoluti sia
di quelli differenziali, per i periodi di riferimento diurno e soprattutto notturno.

10.2. Analisi degli impatti
(Documento di riferimento: PD2_C3C_0057_01-01-03_10-02_QuadroAmbTomo2di3 Analisilmpatti_B_F)

L'impatto acustico ricavato attraverso una modellizzazione basata su un determinato layout di cantiere
risulta significativa in funzione della condizione che le sorgenti utilizzate ed i relativi layout di cantiere siano
conformi a quanto ipotizzato.

Per quanto attiene all’analisi degli impatti in fase di cantiere, l'individuazione delle sorgenti non comprende
il traffico indotto dall’attivita come invece e previsto dalle linee guida regionali. Tale aspetto risuita di
particolare rilevanza comprendendo anche la movimentazione del materiale scavato verso i siti di deposito
con un coinvolgimento territoriale che non riguarda solo le aree adiacenti ai cantieri, bensi un territorio
molto pil esteso. Sono altresi esclusi dalla valutazione i trasporti da centrali di betonaggio.

Per quanto riguarda Vlallontanamento del materiale per via ferroviaria Vimpatto acustico
complessivamente generato da quanto in progetto deriva dalla logistica di deposito e carico sui convogli
dello smarino e dal successivo trasporto su ferro del materiale verso i siti di deposito.

Nessuno dei due aspetti & stato trattato nella valutazione degli impatti.

Il trasporto per ferrovia del materiale da conferire nei siti di deposito comporta una emissione sonora che
conduce ad una situazione di forte criticita dal momento che va ad incidere su una situazione gia
fortemente critica, almeno in assenza di un piano di risanamento acustico efficace sull’esistente.

Tale criticita assume contorni particolarmente delicati se si considera 'elevato numero di ricettori presenti
nelle immediate vicinanze della linea ferroviaria su cui tale trasporto dovrebbe avvenire. L'impatto acustico
verso tali ricettori sara difficilmente mitigabile, date le caratteristiche costruttive degli edifici (trattasi di
edifici mediamente con due o tre piani, aventi un’altezza tale da rendere inefficace la posa di barriere
acustiche).

A livello metodologico complessivo, la valutazione dell'impatto acustico presentata dai proponenti I'opera
non & conforme a quanto previsto dalla normativa regionale, in particolare DGR 2/2/2004 n. 9-11616
“Criteri per la documentazione di impatto acustico”. Tale elaborato,composto da 14 paragrafi, &
espressamente richiesta dalla legge regionale 52/2000 all’articolo 3 comma 1. '
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11. AMIANTO E RADIAZIONI IONIZZANTI

11.1. Rischio Amianto

Gli studi condotti dal Politecnico di Torino hanno evidenziato che i primi 400 metri di scavo del tunnel di
base saranno interessati da rocce contenenti amianto.

Nel documento “2.5.4 Considerazioni sul rischio amianto” si sostiene che le analisi condotte permettono di
caratterizzare due ambiti operativi principali in relazione alla definizione delle modalita di gestione del
materiale contenente amianto:

1} un primo ambito operativo riferito alle rocce intercettate sotterraneo dal Tunnel di Base, per il tratto a
partire dall’'imbocco est nella Piana di Susa, che si caratterizzano per la presenza ubiquitaria di amianto
{tremolite, actinolite e crisotilo) in forma fibrosa e aciculare. Le concentrazioni in amianto totale presentano
un elevato grado di variabilitd. In moiti dci campioni analizzati dal personale del Politecnico di Torino, le
concentrazioni sono risultate inferiori ai limiti di legge. D’altro canto, i superamenti rilevati sono associati a
valori della concentrazione in amiamo totale che risultano essere talora di uno o due ordini di grandezza
superiori a 1000 mg/kg. Considerando i risultati ottenuti per le analisi condotte sui sondaggi 59 ed S11 é
quindi ipotizzabile che le metabasiti attese per il tratto iniziale a partire dall’imbocco E del Tunnel di Base si
possano caratterizzare per concentrazioni in amianto superiori al limite di legge. In aggiunta a cio, la
distribuzione ubiquitaria di porzioni dell’'ammasso con elevate concentrazioni e porzioni con tenori inferiori
ai 1000 mg/kg rende difficile la previsione di un sistema di scavo che permetta una discriminazione certa del
marino con tenori superiori a 1000 rng/kg, dal prodotto di scavo con concentrazioni inferiori a tale soglia.
Per questo motivo, anche alla luce della tipologia di cantierizzazione richiesta per lo scavo in roccia
amiantifera, tutto il prodotto di scavo ottenuto lungo il tratto ascritto alla formazione OMB (prasiniti e scisti
prasinitici) e considerato come rifiuto pericoloso classificato dal codice CER 170503*.”

La presenza ubiquitaria di tale minerale rinvenuta nei sondaggi non fornisce una valutazione precisa del
tenore di rocce amiantifere che s’incontreranno durante gli scavi, effettuati in questo primo tratto in
tradizionale.

Nel documento PD2_C3B_0083_00-05-04_10-01_Analisi dei rischi litologici_B_F, si dichiara che sara
effettuata un “ispezione al fronte di scavo da parte di un geologo per la valutazione della tipologia dei
litotipi scavati e identificazione dei campioni da inviare a laboratorio per analisi: le analisi devono fornire il
contenuto in amianto totale”; tuttavia non & specificato se l'ispezione del fronte di scavo viene fatta di
continuo o una tantum,

Sebbene si preveda che “nel caso di superamento del valore di | f/1 vengano immediatamente sospese le
attivita lavorative” € dubbio il guantitativo di fibre potenzialmente rilasciato nell’lambiente prima che venga
dichiarato lo stop dei lavori.

11.2. Rischio Uranio

Sebbene vengano segnalate le mineralizzazioni di Pechblenda uranifera in loc. Molaretto e presso il M.te
Seguret, negli studi effettuati si fa riferimento ad analisi eseguite su un numero di carotaggi esiguo (3 per la
zona del Massiccio d’Ambin di cui solo due lato ltalia). Non sono state fatte ulteriori prospezioni dopo il
Progetto Preliminare. Per cui si ritengono insufficienti i dati stratigrafici in un’area dove per anni si sono
fatte prospezioni minerarie per I'estrazione di minerali uraniferi.

Si veda tavola redatta dall’Agip mineraria negli anni 80 in cui si evidenziano forti anomalie spettrometriche
in superficie.
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@ Anvinalic speimrometriche

“Dati petrografici relativi ad alcuni campioni di
{metagraniti del Dora Maira e dell ' Ambin) {Compagnoni, et al.,, 2003) indicano tenori di uranio e torio in
linea, o inferiori, con i tenori medi riferibili alla crosta terrestre (Gattiglio & Sacchi, 2006).” {(Documento
PD2_(C3B_0083_00-05-04_10-01_Analisi dei rischi litologici_B_F pag. 24)
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roccia appartenente ad elementi di origine intrusiva

Si ritiene che un progetto definitivo dovrebbe basarsi su indagini approfondite. In questo caso si sottovaluta
deliberatamente !'esistenza del minerale uranio ritenendo sufficienti i pochi dati esistenti. Non si fa cenno
alle analisi effettuate dall’ARPA di Ivrea nell’ottobre 1997 su alcuni campioni di minerale uranifero prelevati
nella zona di Molaretto all’interno di un cunicolo esplorativo minerario dell’ AGIP mineraria.

Com’e evidente i dati rilevati non rientrano assolutamente nella norma e come dichiarato dall’ARPA
emettono radioattivita pericolosa e nociva per la salute di chi pud venirne a contatto.
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I campione di raceia a noi recapitato in data 28/9/1997 provenicnte da una vecchia
miniera d’Uranio sita nal comune di Venaus in Valle di Susa. cosi come spiegato nella
vs lettera di accompagnamento, presenta.  elevati livelli di radioartivita naturale.

L analisi, effettuata tramise spettrometria y con rivelatori al Germanio Iperpuro ha
infarti messo in evidenza la presenza di radionuclidi naturali appartenenti alla famiplia
dell’Uranio-238.

L atuvith maisurata (valutata per mezzo delle emissioni y di Pb-214 ¢ B1-214) si agpira
ariorno ai 100000 By/kg, A causa degli elevati 1assi di contegpio registrati € al
conseguente alto i#mpo morto, tale valore & da ritenersi affetto da un'incertezza che si
stima aftorno al 50%.

Altre misure, eseguite ponendo a comatio del minerale uno sttumento del tpo Geiper-
Mueller hanno fatto registrare un rareo di dose di circa 30-40 uSv/h,

{ valon registrati fanno ritenere che il suddetto materiale rientrd senz'altro nel campo
di applicazione del Decrero Legislative 230/95 (ai sensi dell’allegato [ al Decreto
stesso, punti 1.2 e 3).
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11.3. Rischio Radon

I monitoraggi effettuati nel 1998 nella centrale di Pont Ventoux confermano un’elevata concentrazione di
gas Radon presente nelle cavita. Ci si aspetta la presenza di questo gas anche nelie future opere in
sotterraneo. Concentrazioni elevate di questo gas inodore ed incolore, costituiscono fattore di rischio per
l'insorgenza di neoplasie polmonari.

Degne di nota sono le analisi del’A.R.P.A. di Ivrea effettuate nel maggio-giugno 1998 sull’acqua delle
sorgenti localizzate nel Massiccio d’Ambin, proprio nei mesi di maggior portata e dungue con pil alta
diluizione delle sostanze contenute. Si rileva che esiste una notevole presenza di radon nell’acqua come si
deduce dalla tabella.

CAMPIONE COMUNE DATA CONCENTRAZIQHRE
PRELIEVQ RADOHN (Bg/l)
Fantana Municipio Giaglione 6729498 215
Fontana giochi Giaglione 6/29/98 156
Fontana Chigsa Giaglione 6/29/98 166
Fontana 5. Giusep Chiomonte &/3/98 33
Fontana Fraz. Cha Chigmonte £/2/98 179
Fontana Fraz. 5. A Chiomonte £/2/98 2.3
Fontana Fraz. Mais Chiomonte £i2/98 27
fontana Fraz. Verg Chipmante 6/2/98 14.4
Fontana Fraz. Ceis Exilles 5715798 6.6
Fontana 5. Colomb Exilles 5/15/98 15.1
Fontana Deveis Exilles 5/15/98 1.7
Fontana Via Roma Exiltas B/15/98 2.8
Fentana P.zza Mun Venaus 511798 4.8
Fortana Yillaretio Novalesa 5/11/98 2.7
Fontana 5. Giusep Mompantero 511768 0.4
Fonata Parore Venaus 5411798 8.8
Fontana Via Maestr Novalesa 5/11/98 3.9
Sargente P.zza Re Suss 6722798 111
Sorgente Fondo Ba Venaus 6722708 334
Sorgente Lavatoio - Venaus 6122/98 1B
Sorgente Servizl g Susa 6722798 10.2
Fontana Municipio Moncenisio 6/22/98 1.8
Fontana P.zza Plan Salbertrand Bi4/98 40
Fontana Fraz. Fenil Salberrand S/4/98 209
Fontana P.zza lai Salbertrand %/4/98 32.3
Fantana Fraz. Ecla Salbertrand 5/4/98 257
Fontana Fraz. §. K Sathertrand S5/4/98 5.6

Le fontane di Venaus, Giaglione, Chiomonte e Salbertrand (non tutte utilizzate a scopo idropotabile)
contengono alte concentrazioni di radon. Per avere un termine di confronto si ricordi che negli U.S.A. 'ente
che sovraintende alla salute ha raccomandato di non superare 11 Bg/l nell’acqua potabile. Gia prima dei
lavori & probabile il contatto delacqua con zone radioattive. Mompantero (0.4 Bg/l) € un altro bacino
esterno al Massiccio, Moncenisio (1.9 Bg/l) & in alta montagna (non filtrata), Venaus (33.9 Bqg/l) proviene
dalle zone profonde del Massiccio.

Come accennato in precedenza a riguardo sull'impatto sulle acque, esiste il pericolo che a seguito degli
scavi avvenga Fimmissione nel circuito idrico di acque di scarsa qualita o contenenti alti tenori di gas radon
che potrebbero entrare nel circuito del consumo idropotabile.

L'utilizzo in cantiere di acque aggressive ricche in solfati potrebbero determinare costi aggiuntivi
nell’attivita di cantiere non stimati. Neppure & valutabile la conseguenza di un massiccio utilizzo di additivi
per evitare problematiche di cantiere.
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12. ATMOSFERA

12.1. Introduzione

12.1.1. Documenti dello Studio di Impatto Ambientale LTF

Nel Progetto Definitivo presentato da LTF, pubblicato per la consultazione pubblica, relativo alla parte
italiana del nuovo collegamento ferroviario Torino-lLione (nel seguito Progetto Definitivo LTF), la
componente “Atmosfera” dello Studio di Impatto Ambientale (nel seguito SIA LTF)} consta dei documenti
seguenti:

1. “Studio di Impatto Ambientale. Quadro di riferimento ambientale. Tomo 1. Analisi dello stato attuale”,
cod. PD2_C3C_0056_01-01-03_10-01, da pag. 278 a pag. 380

2. “Studio di Impatto Ambientale. Quadro di riferimento ambientale. Tomo 2. Analisi degli impatti”, cod.
PD2_C3C_0056_01-01-03_10-02, da pag. 98 a pag. 183

3. “Studio di Impatto Ambientale. Quadro di riferimento ambientale. Tomo 3. Mitigazione degli impatti”,
cod. PD2_C3C_0058_01-01-03_10-03, da pag. 33 a pag. 51

12.1.2. Uiteriori documenti del Progetto Definitivo LTF

Ulteriori informazioni per la presente analisi sono state ottenute dai seguenti documenti, facenti parte della
documentazione consegnata con il Progetto Definitivo LTF:

¢ “Relazione generale illustrativa lato ltalia” (nel seguito Cantierizzazione) cod. PD2_C3A_6010_33-01-
02_10-01

+ “Relazione generale sul cronoprogramma dei lavori lato Italia” {nel seguito Cronoprogramma Lavori)
cod. PD2_C30_0085_35-00-00_10-01

¢ “Planning generale opere civili Italia” {nel seguito Planning Opere Civili} cod. PD2_C3A_7804_35-01-
01_90-03

+ “Capitolato speciale d’appalto” (nel seguito Capitolato) cod. PD2_C30_0092_40-00-00_10-02

+ “Schema di contratto” (nel seguito Contratto) cod. PD2_C30_0100_20-00-00_10-04

12.1.3. Ulteriori documenti del Progetto Preliminare LTF

Ulteriori informazioni per la presente analisi sono state ottenute dai seguenti documenti, facenti parte della
documentazione precedentemente consegnata nell’ambito dell’istruttoria inerente il Progetto Preliminare
presentato da LTF, relativo aila parte comune italo-francese del nuovo collegamento ferroviario Torino-
Lione (nel seguito Progetto Preliminare LTF), la componente “Atmosfera” delio Studio di Impatto
Ambientale (SIA) consta dei documenti seguenti:

¢ “Atmosfera: emissioni atmosferiche. Nota. (Commissione VIA — Richiesta N. 9 ¢~ 9d - 9e — 9f — 9g — Sh -
9i)” cod. PP2C30TS310920PANOT, ind. C30_55-01-09_10-2

¢ “Studio di Impatto Ambientale. Quadro ambientale”, cod. PP2C3CTS303240APNOT, ind. C3C_01-00-
03_10-08

12.1.4. Ulteriori documenti del Progetto Preliminare RFI

Ulteriori informazioni per la presente analisi sono state ottenute dai seguenti documenti, facenti parte della
documentazione precedentemente consegnata nell’ambito dell’istruttoria inerente il Progetto Preliminare
presentato da RFl, relativo alla parte italiana del nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione, la
componente “Atmosfera” dello Studio di Impatto Ambientale consta dei documenti seguenti:

75/96



¢ “Studio di Impatto Ambientale. Quadro di riferimento ambientale. Relazione”, cod.
DOA000OR22RGSAO0O0AQ01B, da pag. 22 a pag. 75

12.2. Inquadramento normativo delle emissioni in atmosfera dalle attivita di
cantiere

12.2.1. Applicazione della definizione di stabilimento a Cantieri Industriali, Aree Tecniche e Siti di
Deposito Definitivo

11 D.Lgs. 152/06 (e s.m.i.), art. 269, comma 1 prevede che “per tutti gli stabilimenti che producono emissioni
deve essere richiesta una autorizzazione”. In base alle definizioni di cui all’art. 268, comma 1, si intende per:

“h) stabilimento: il complesso unitario e stabile, che si configura come un complessivo ciclo produttivo,
sottoposto al potere decisionale di un unico gestore, in cui sono presenti uno o pil impianti o sono
effettuate una o pitt attivita che producono emissioni attraverso, per esempio, dispositivi mobili, operazioni
manuali, deposizioni e movimentazioni. Si considera stabilimento anche il luogo adibito in modo stabile
all'esercizio di una o pil attivita; 1) impianto: il dispositivo o il sistema o l'insieme di dispositivi o sistemi fisso
e destinato a svolgere in modo autonomo una specifica attivitd, anche nell'ambito di un ciclo pit ampio;” |
concetto di “dispositivo o sistema fisso” riguarda sia un’accezione spaziale, ovvero fermo in un luogo
durante il suo funzionamento, sia un’accezione temporale, ovvero che si é stabilito permanentemente in un
iuogo e non saltuario o temporaneo.

In genere i cantieri non sono assimilati a un “sistema fisso in quanto spesso caratterizzati da attivita e
strutture temporanee e pertanto non stabili e permanenti in un luogo”. Tali caratteristiche sono invece
attribuite a stabilimenti o impianti industriale anche quando la loro effettiva durata operativa & compresa
nell'arco di una decina di anni o talvolta di qualche anno (esempio: centrale termoelettrica). Con
riferimento ai Cantieri Industriali e alle Aree Tecniche previste nel Progetto Definitivo LTF, si osserva che:

+ la durata prevista per le attivita dei Cantieri Industriali e delle Aree Tecniche risulta estendersi su un arco
di oltre 10 anni (come indicato dal Progetto Definitivo LTF nel Cronoprogramma Lavori -
PD2_C30_0085_35-00-00_10-01 - e dal Planning generale delle opere civili - PD2_C3A_7804_35-01-
01_90-03)

+ lo svolgimento delle principali attivita dei Cantieri Industriali e delle Aree Tecniche & previsto in modo
prevalentemente stabile e continuativo per tutta la loro durata operativa (come illustrato nella
Relazione Generale del Cronoprogramma Lavori e in base alle ipotesi formulate nel SIA LTF, Tomo 2,
punto 2.6.3.2)

¢ le tempistiche associate all’esecuzione delle opere & ovviamente soggetta ad imprevisti (come precisato
nella Relazione Generale del Cronoprogramma Lavori), quindi la durata prevista & suscettibile di
incremento

Alla luce delle considerazioni sopraesposte, si ritiene che le attivita previste nei Cantieri Industriali e nelle
Aree Tecniche non abbiano carattere mobile, saltuario o temporaneo, bensi rientrino nella definizione di
“sistema fisso”.

Tale affermazione trova completa conferma da parte del CIPE (Del. 57/2011, prescrizioni 21 e 104), il quale
impone ad LTF di “progettare a livello definitiva i cantieri come vere e proprie opere, individuando soluzioni
tecnologiche anche innovative volte al contenimento ed alla mitigazione degli impatti da essi generati, cio
orientandosi verso scelte che tendano ad isolare completamente dall'ambiente esterno le loro componenti
impiantistiche soprattutto per quanto attiene alla produzione di polveri e di rumore”. Le “vere e proprie
opere” prescritte dal CIPE rientrano a pieno titolo nella definizione di “sistema fisso”.

Analogamente, € ancor pil: evidente e ovvia la qualifica di “sistema fisso” per le attivita svolte presso i Siti di
Deposito Definitivo dello smarino, anche in considerazione del considerevole incremento di emissioni
atteso in relazione ai grandi quantitativi di materiale da elaborare.
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Pertanto i Cantieri Industriali, le Aree Tecniche e i Siti di Deposito Definitivo di cui al Progetto Definitivo LTF
sono da ritenere assimilabili a “stabilimenti” e quindi da assoggettare ad autorizzazione preventiva delle
emissioni in atmosfera di cui al D.Lgs. 152/06, art. 269 e ai relativi criteri autorizzativi generali stabiliti dagli
enti locali preposti.

12.2.2. Inapplicabilita dellautorizzazione generale agli impianti di betonaggio e produzione di
calcestruzzo preconfezionato

In Regione Piemonte & vigente un’autorizzazione di carattere generale (cosiddetti “impianti e attivita in
deroga” di cui al D.Lgs. 152/06, art. 272, comma 2) per le emissioni in atmosfera da impianti di betonaggio
e produzione di calcestruzzo preconfezionato, di cui alla D.G.R. 17 febbraio 1997, n. 71-16738 (e s.m.i.).
Tale procedura semplificata di autorizzazione & applicabile agli impianti che “adottando soluzioni
tecnologiche aventi le caratteristiche di cui all'allegato 2” del citato provvedimento, come di seguito
specificato: “D.G.R. 17 febbraio 1997, n. 71-16738 (e s.m.i.}, Allegato 2, Punto 2.1 Impianti di betonaggio o
produzione calcestruzzo preconfezionato 2.1.A) Prescrizioni relative all'installazione e all'esercizio
dell'impianto”.

1) L'impianto di betonaggio o produzione calcestruzzo & autorizzato a svolgere le fasi di: stoccaggio del
cemento e dei materiali inerti e delle ceneri della combustione del carbone e lignite individuate al punto
13.1 deli'allegato 1- suballegato 1 del D.M. 5 febbraio 1998; selezionatura, pesatura e movimentazione dei
materiali impiegati nel processo produttivo, dosaggio acqua e miscelazione, carico autobetoniere.

2) Tutte le fasi devono essere svolte in modo da contenere le emissioni diffuse, preferibilmente con
dispositivi chiusi, e gli effluenti provenienti da tali dispositivi devono essere captati e convogliati ad un
sistema di abbattimento delle polveri con filtri a tessuto.

3) | silos per lo stoccaggio dei materiali devono essere dotati di un sistema per 'abbattimento delle polveri
con filtri a tessuto.

4) L'aria di spostamento utilizzata per il trasporto pneumatico dei materiali deve essere trattata in un
sistema per I'abbattimento delle polveri con filtri a tessuto.

5) I sistemi per I'abbattimento delle polveri con filtri a tessuto devono essere dimensionati e mantenuti in
modo tale da garantire il mantenimento, in tutte le condizioni di funzionamento, di un valore di emissione
di polveri totali inferiore a 10 mg/m3 a 0° C e 0,101 MPa.

6) Qualunque anomalia di funzionamento o interruzione di esercizio degli impianti di abbattimento
comporta la sospensione delle relative lavorazioni per il tempo necessario alla rimessa in efficienza
dell'impianto di abbattimento.

7) L'impresa deve comunicare, con almeno 15 giorni di anticipo, alla Regione, al Sindaco, alla Provincia e al
Dipartimento provinciale o subprovinciale dell’A.R.P.A. territorialmente competenti, la data in cui intende
dare inizio alla messa in esercizio degli impianti. La comunicazione di cui sopra deve essere accompagnata
dalla documentazione di cui al successivo punto 2.1.B. Il termine per la messa a regime degli impianti e
stabilito in 30 giorni a partire dalla data di inizio della messa in esercizio.

8) L'impresa & esentata dall'effettuare i rilevamenti delle emissioni di cui all'art.8, comma 2 del D.P.R. n.
203/1988, nonché ulteriori rilevamenti periodici.

9) | punti di emissione situati a distanza compresa tra 10 e 50 metri da aperture di locali abitabili esterni al
perimetro dello stabilimento, devono avere altezza non inferiore a quella del filo superiore dell'apertura piu
alta diminuita di un metro per ogni metro di distanza orizzontale eccedente i 10 metri. Eventuale deroga
alla presente prescrizione potra, su richiesta dell'impresa, essere concessa dal Sindaco.

10) L'impresa deve conservare in stabilimento, a disposizione degli organismi preposti al controllo, copia
della documentazione trasmessa alla Regione per ottenere I'autorizzazione in via generale.”
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Nel Progetto Definitive LTF non e riportata alcuna indicazione specifica in merito alle caratteristiche
tecniche e quantitative degli impianti di betonaggio e produzione di calcestruzzo preconfezionato. Nello
specifico, non risultano indicate informazioni utili a comprovare le soluzioni tecniche e/o alle procedure
operative adottate per il rispetto delle prescrizioni sopra citate. Tali informazioni non sono riscontrabili in
nessuno dei seguenti documenti:

+ Cantierizzazione, nel quale gli impianti di betonaggio e produzione di calcestruzzo preconfezionato sono
trattati solo in termini di sommaria descrizione qualitativa {pagg. 28-29)

¢ SIA LTF, nel quale la descrizione degli accorgimenti di mitigazione degli impatti & inidonea a
comprovarne la validita attesa, in quanto del tutto priva di informazioni tecniche e trattata solo in
termini di generiche affermazioni di principio e semplici fotografie di esempio (Tomo 3, pag. 34-35)

+ Contratto e Capitolato, nei quali non sono rilevabili clausole o/o condizioni vincolanti al rispetto esplicito
delle caratteristiche tecniche di impianti e macchinari, ai fini della comprova degli accorgimenti di
mitigazione attesa degli impatti

In particolare in tutti i documenti sopracitati non sono in alcun modo indicate:

+ le soluzioni tecniche e/o le procedure operative atte a contenere le emissioni diffuse

¢ la presenza di dispositivi chiusi e di sistemi di captazione e convogliamento degli effluenti da essi
provenienti

+ la presenza di sistemi di abbattimento delle polveri con filtri a tessuto, sugli effluenti convogliati, sui
silos per lo stoccaggio dei materiali e sull’aria di spostamento utilizzata per il trasporto pneumatico dei
materiali

+ i parametri di dimensionamento e le procedure di manutenzione dei sistemi per I'abbattimento delle
polveri con filtri a tessuto atte a garantire il mantenimento, in tutte le condizioni di funzionamento, di
un valore di emissione di polveri totali inferiore a 10 mg/m3 a 0° C e 0,101 MPa

+ le procedure operative, i sistemi di segnalamento e controllo atti a garantire che in presenza di
qualungue anomalia di funzionamento o interruzione di esercizio degli impianti di abbattimento sia
attuata una sospensione delle relative lavorazioni per il tempo necessario alla rimessa in efficienza
dell'impianto di abbattimento

Alla fuce delle considerazioni sopraesposte, si ritiene che nel Progetto Definitivo LTF e nel SIA LTF non vi sia
alcun elemento tecnico e/o procedurale per ritenere che gli impianti di betonaggio e produzione di
calcestruzzo preconfezionato previsti nei Cantieri Industriali e nelle Aree Tecniche abbiano caratteristiche
conformi alla D.G.R. 17 febbraio 1997, n. 71-16738 (e s.m.i.}, Allegato 2, Punto 2.1. Pertanto essi non
possono rientrare nell’ambito di alcuna autorizzazione di carattere generale (ovvero “impianti e attivita in
deroga”) e quindi sono da assoggettare ad autorizzazione preventiva delle emissioni in atmosfera di cui al
D.Lgs. 152/06, art. 269 e ai relativi criteri autorizzativi generali stabiliti dagli enti locali preposti.

12.2.3. Incompatibilita con la pianificazione locale per il miglioramento della qualita dell’aria

Una quota rilevante del tracciato dell’opera e i relativi cantieri, aree tecniche, di deposito e di lavoro, piste
di cantiere, si sviluppano nel territorio di comuni {Bussoleno, Caprie, Chiusa di San Michele, Condove,
Mattie, Susa) compresi in Zona di Piano ai sensi del Piano regionale per il risanamento e la tutela della
qualita’ dell’aria (di cui alla L.R. 7 aprile 2000 n. 43 e s.m.i.). Secondo le indicazioni della D.G.R. 11
novembre 2002, n. 14-7623,:

+ la Zona di Piano “rappresenta 'area complessiva per la quale, sulla base degli indirizzi regionali, le
Province di concerto con i Comuni interessati, predispongono i Piani di azione (articolo 7 del D.Lgs. n.
351/1999) al fine di ridurre il rischio di superamento dei limiti e delle soglie di allarme stabiliti dal D.M. 2
aprile 2002 n. 60, nellambito dei Piani per il miglioramento progressivo dell’aria ambiente, che devono
essere predisposti affinché sia garantito il rispetto dei limiti stabiliti dallo stesso D.M. 2 aprile 2002 n. 60
{articolo 8 del D.Lgs. n. 351/1999)” (Allegato 1)
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¢ “in tutti i Comuni assegnati alla Zona di Piano, le Province valutano le domande di autorizzazione di
installazione o modifica di insediamenti produttivi ed infrastrutture con particolare attenzione agli
effetti a breve e lungo termine delle nuove emissioni in atmosfera, perseguendo un bilancio ambientale
positivo e fermo restando 'obbligo dell’applicazione della migliore tecnica e tecnologia disponibile ed,
ove possibile, quelia delle tecnologie emergenti.” (Allegato 2, punto 2.1.1, “Criteri per i provvedimenti
per alcune attivita lavorative e per gli impianti produttivi”, alinea 1)

Nel Progetto Definitivo LTF e nel SIA LTF non e riportata alcuna indicazione specifica e quantitativa, né
relativa alla fase di costruzione né tantomeno a quella di esercizio, in merito a:

+ la verifica di rispondenza (caso per caso) delle tecniche e tecnologie adottate almeno alle migliori
tecniche e tecnologie disponibili
¢+ la sussistenza di un bilancio ambientale positivo o almeno neutro

Come gia specificato per l'esempio degli impianti di betonaggio e produzione di calcestruzzo
preconfezionato, pil in generale tali informazioni non sono riscontrabili per tutto il complesso degli
impianti di cantiere, in nessuno dei seguenti documenti:

¢ Cantierizzazione, nel quale gii impianti di cantiere sono trattati solo in termini di sommaria descrizione
gualitativa (pagg. 28-29)

¢+ SIA LTF, nel quale la descrizione degli accorgimenti di mitigazione degli impatti & inidonea a
comprovarne la rispondenza alle migliori tecniche e tecnologie disponibili, in quanto del tutto priva di
informazioni tecniche e trattata solo in termini di generiche affermazioni di principio e semplici
fotografie di esempio (Tomo 3, pag. 34-47)

+ Contratto e Capitolato, nei quali non sono rilevabili clausole o/o condizioni vincolanti al rispetto esplicito
delle migliori tecniche e tecnologie per impianti e macchinari

In particolare, come illustrato in seguito, le informazioni e i dati contenuti nel SIA LTF mostrano per le
emissioni in atmosfera stimate in fase di costruzione, effetti sulla qualita dell’aria locale fortemente
impattanti e peggiorativi della situazione preesistente.

Per contro I'analisi contenuta nel SIA LTF delle emissioni in atmosfera in fase di esercizio (Tomo 2, pagg.
172-173), il beneficio di emissioni evitate & di gran lunga inferiori al notevole carico ambientale aggiuntivo
generato dalla fase di costruzione.

Quindi, come precisato successivamente, il bilancio ambientale complessivo, comprensivo delle fasi di
costruzione ed esercizio, & da ritenersi fortemente negativo e pertanto in contrasto con la pianificazione
locale per il miglioramento della qualita dell’aria.

12.3. Caratterizzazione delle sorgenti emissive

12.3.1. Incompletezza dei fattori di impatto considerati

Le tipologie di sostanze inquinanti prese in considerazione nella componente Atmosfera del SIA del
Progetto Definitivo LTF sono in parte difformi da quelle esaminate nel SIA del Progetto Preliminare, come
evidenziato nella tabella seguente:
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ATMOSFERA: FATTORI DI IMPATTO

Confronto criteri utilizzati nei SIA del Progetto Definitivo e Preliminare LTF

fattori di impatto considerati

SIALTF

Progetto Definitivo

SIALTF

Progetto Preliminare

EMISSIONI DEI MEZZI DI CANTIERE

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 10 pm (PM10)

considerato

considerato

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 2,5 pum (PM2,5)

considerato

considerato

Ossido di carbonio (CO)

ASSENTE

considerato

Ossidi di azoto (NO,)

considerato

considerato

Biossido di azoto (NO,)

considerato

considerato

Reactive Organic Gases {(ROG)

ASSENTE

considerato

EMISSIONI DAGLI IMBOCCH! GALLERIA

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 10 um (PM10)

considerato

considerato

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 2,5 um (PM2,5)

considerato

considerato

Ossido di carbonio (CO) ASSENTE ASSENTE
Ossidi di azoto (NO,) considerato ASSENTE
Biossido di azoto (NO,) considerato ASSENTE
Reactive Organic Gases (ROG) ASSENTE ASSENTE

EMISSIONI DA MEZZ! DI TRASPORTO DI MATERIALI (camion, treni)

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 10 pm {PM10)

considerato

considerato

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 2,5 pm (PM2,5)

considerato

considerato

Ossido di carbonio (CO)

ASSENTE

considerato

Ossidi di azoto (NO,)

considerato

considerato

Biossido di azoto (NO,)

considerato

considerato

Reactive Organic Gases (ROG)

ASSENTE

considerato

EMISSIONI DEt MEZZI DI TRASPORTO DEL PERSONALE

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 10 um (PM10)

considerato

considerato

particolato sospeso di dimensioni inferiori a 2,5 um (PM2,5)

considerato

considerato

Ossido di carbonio (CO)

ASSENTE

considerato

Ossidi di azoto {NO,)

considerato

considerato

Biossido di azoto (NO,)}

considerato

considerato

Reactive Organic Gases (ROG)

ASSENTE

considerato
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La presente valutazione dei fattori di impatto risulta pertanto difforme da quella effettuata nel Progetto
Preliminare per attivita di cantiere coincidenti. Tra le carenze principali si segnala quanto segue:

+ Totale assenza di valutazioni inerenti il parametro CO
¢+ Totale assenza di valutazioni inerenti il parametro ROG.

12.3.2. Incongruenze nelle metodologie di stima delle emissioni

La metodologia adottata nel SIA LTF per la stima dei contributi di emissione & basata sul Road Construction
Emission Model (luglio 2009) del Sacramento Metropolitan Air Quality Management District.

Questa metodologia & differente da quella adottata da ITALFERR nel SIA del Progetto Preliminare RFI (parte
italiana), basata su:

+ fattori di emissione ISPRA-CORINAIR-IPCC per le emissioni dei mezzi di trasporto dei materiali, dei quali
si e fatto riferimento solo ai parametri NOx e PM10

+ fattori di emissione AP-42, Compilation of Air Pollutant Emission Factors della US Environmental
Protection Agency, dei quali si & fatto riferimento solo al parametro PM10

Nel SIA LTF non sono specificati i motivi per i quali adotta una metodologia difforme da quella gia applicata

per attivitd di cantiere coincidenti (o del tutto analoghe) relative al Progetto Preliminare RFl della parte

italiana della medesima opera {(ovvero il nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione). Tantomeno &

presente un raffronto tra le due diverse metodologie in termini di idoneita, completezza e accuratezza per

la valutazione degli impatti in esame.

Tali difformita di metodologia hanno gia portato, nel corso delle precedenti istruttorie, a rilevanti revisioni
degli studi specifici, con notevoli variazioni dei risultati. Tali oscillazioni e discrepanze sono un indice di

.....

12.3.3. Incongruenze nella definizione della tipologia e delle e caratteristiche delle sorgenti emissive

il SIA LTF valuta indica valori estremamente rilevanti di emissioni inquinanti attribuite ai mezzi di opera e
bagnatura all'interno dei cantieri. I relativi flussi di massa sono specificati nel SIA LTF, Tomo 2, Tabella 50,
pag. 118.

Tali valori sono perd correlati all’adozione di mezzi rispondenti a specifici requisiti di emissione, definiti
dallo Stage llIA della Direttiva 2004/26/CE delle macchine da cantiere (come esplicitato nel SIA LTF, Tomo 2,
pag. 106).

Come gia osservato in generale per gli impianti di cantiere, anche nel caso delle macchine di cantiere, tale
specifica dettagliata non & riscontrabili in nessuno dei seguenti documenti:

+ Cantierizzazione, nel quale le macchine di cantiere sono trattate solo in termini di sommaria descrizione
qualitativa

¢ SIA LTF, nel quale la descrizione degli accorgimenti di mitigazione degli impatti & inidonea a
comprovarne la precisa osservanza della specifica emissiva dichiarata, in quanto del tutto priva di
informazioni tecniche e trattata solo in termini di generiche affermazioni di principio e semplici
fotografie di esempio.

¢ Contratto e Capitolato, nei quali non sono rilevabili clausole o/o condizioni vincolanti al rispetto esplicito
della specifica emissiva dichiarata

Pertanto i fattori di emissione indicati e i relativi flussi di massa non sono comprovabili in termini di

effettiva attuazione nell’esecuzione dei lavori. Ne consegue che le ipotesi formulate sono potenzialmente

riduttive rispetto all’effettiva entita delle emissioni delle macchine di cantiere.
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12.4. Simulazione della propagazione degli inquinanti

12.4.1. Incongruenze nelle metodologie di studio della propagazione degli inquinanti

La metodologia adottata nel SIA LTF per lo studio della propagazione degli inquinanti € basata su un codice
di simulazione numerica denominato ARIA Industry™, implementante modelli MINERVE/Swift 7.1
(ricostruzione diagnostica dei campi di vento su terreno complesso), SurfPro 3.0 (ricostruzione dei campi di
turbolenza) e SPRAY 3.1 (dispersione lagrangiana a particelle).

Questa metodologia ¢ differente da quella adottata da ITALFERR nel SIA del Progetio Preliminare RF| (parte
italiana), basata su un codice di simulazione numerica, implementante un algoritmo langrangiano
denominato AUSTAL2000 (implementato nel software IMMI della WMS), sviluppato per conto dell’Agenzia
Federale dell’Ambiente tedesca (Auftrag des Umweltbundesamtes, UBA)}.

Nel SIA LTF non sono specificati i motivi per i quali adotta una metodologia difforme da quella gia applicata
per attivita di cantiere coincidenti (o del tutto analoghe) relative al Progetto Definitivo RF! della parte
comune italo-francese della medesima opera {ovvero il nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione).
Tantomeno & presente un raffronto tra i due diversi codici di simulazione in termini di funzionalita, idoneita
e accuratezza per la valutazione degli impatti in esame.

12.4.2. Mancata sovrapposizione degli impatti tra sorgenti emissive della parte comune italo-francese e
sorgenti emissive della parte italiana

Gli impatti di nuove sorgenti emissive prossime a quelle previste nello Progetto Preliminare RFl, ancorché
non facenti parte del progetto stesso, devono essere sommati in quanto si sovrappongono.

Per effetto del frazionamento dello Studio di Impatto Ambientale su pil lotti della medesima opera {ovvero
il nuovo collegamento ferroviario Torino-Lione), i risultati delle simulazioni numeriche effettuate nel SIA LTF
per ciascuno dominio non sono stati sovrapposti a quelli derivanti dagli impatti delle attivita di cantiere
previste nel Progetto Definitivo LTF della parte comune italo-francese.

Anche in questo caso, cid & particolarmente evidente quando si tratta di domini di calcolo sovrapponibili
territorialmente, in quanto insistono almeno parzialmente sulle medesime aree. Questo avviene per
quanto riguarda il comprensorio territoriale dei comuni di Chiusa di S. Michele, Sant’Ambrogio di Torino e
Avigliana.

Pertanto nel SIA LTF non é svolta alcuna valutazione ne é riportato alcun dato in forma tabellare o grafica
valutabile e verificabile, in merito alla sovrapposizione degli impatti sulla componente Atmosfera in fase di
costruzione relativi alle attivita di cantiere previste nel Progetto Preliminare RFi e nel Progetto Definitivo
LTF.

12.5. Valutazione dei risultati

12.5.1. Incongruenza con i risultati del SIA del Progetto Preliminare

| risultati di apporto di inquinanti ottenuti nel SIA LTF, a livello di concentrazione di qualita dell’aria,
presentano enormi differenze rispetto a quelli presentati dalla stessa LTF nel SIA relativo al Progetto
Preliminare, relativamente alle stesse tipologie ed intensita di cantieri, attivita, lavori, mezzi e macchinari.

Le differenze arrivano ad indicare una riduzione di oltre un ordine di grandezza dei contributi emissivi
complessivi.

Il SIA LTF non contiene alcun elemento tencico e/o conoscitivo in grado di motivare una variazione cosi
rilevante dei risultati conseguiti. Tale elemento introduce una forte criticita in merito all’attendibilita dei
risultati conseguiti. Al fine di comprovare gli elementi emersi nel presente SiA, un confronto metodologico
e numerico tra le due valutazioni (Progetto Preliminare vs Progetto Definitivo) & imprescindibile.
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12.5.2. Entita estremamente elevata degli impatti calcolati

Qualora confermati, i risultati presentati nel SIA LTF indicano impatti sulla componente Atmosfera
estremamente rilevanti con contributi sensibilmente elevati delle attivita di cantiere alle concentrazioni di
inguinanti, tali da originare significativi peggioramenti della qualita dell’aria locale.

A tale riguardo, tenuto conto della generale situazione pregressa di elevato inquinamento atmosferico
caratterizzante buona parte del comprensorio territoriale bersaglio degli impatti in esame, si evidenziano
notevoli rischi di ampio superamento dei valori limite di protezione della salute umana e della vegetazione,
anche in ampie zone esterne alle aree di cantiere.

A titolo di esempio, si segnala in particolare il picco di ricaduta di ossidi di azoto (NO,) nell’'Oasi di
Chianocco, indicato in corrispondenza del sito denominato “Qasi di Chianocco 2” (SIA LTF, Tomo 2, Tabella
63, pag. 170). Tale valore (41,05 pug/Nm3} eccede largamente il limite ammesso per la protezione della
vegetazione (30 ug/Nm3).

Rispetto a tali considerazioni si segnalano ulteriori elementi di preoccupazione inerenti la presenza
potenziale di ulteriori fattori di impatto addizionale dovuti a tutti gli elementi sottovalutati dal SIA LTF. Tra
gueste si segnala in particolare Vincremento potenziale delle emissioni da macchine di cantiere non
rispondenti alla specifica emissiva ipotizzata.

12.5.3. Bilancio ambientale fortemente negativo

il SIA LTF omette il confronto delle emissioni in termini di Bilancio Ambientale. Questo pud essere valutato
ponendo a confronto le emissioni annue evitate nel comprensorio territoriale in fase di esercizio (indicate
nel SIA LTF, Tomo 2, Tabella 64, pag. 172) con ia sommatoria delle emissioni generate in fase di costruzione
nel medesimo comprensorio territoriale {come specificate nel SIA LTF, Tomo 2, Tabelle 39, 41, 50, 53 e 59,
da pag. 114 a pag. 128). | flussi di massa giornalieri possono essere facilmente riportati in termini di valori
annui tenendo conto che le attivita di cantiere si svolgono 7 giorni su 7, 12 mesi su 12 {come indicato nel
SIA LTF, Tomo 2, pag. 111). | grafici seguenti indicano il confronto. Risulta del tutto evidente come il bilancio
ambientale sia fortemente negativo, in particolare per quanto concerne il parametro PM10. Una verifica
puntuale su questi elementi emersi nel presente SIA & imprescindibile.
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Nuova Linea Ferroviaria Torino Lione - Osservazioni a Progetto Definitivo LTF

BILANCIO AMBIENTALE - emissioni ossidi di azoto {NOx}
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Nuova Linea Ferroviaria Torino Lione - Osservazioni a Progetto Definitivo LTF

BILANCIO AMBIENTALE - emissioni di polveri fini (PM10)
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13. SALUTE

13.1. Stato attuale

Nell'ambito del SIA, documento "PD2_C3C_0056_01-01-03_10-1_QuadroAmbTomolAnalisiStatoAttuale”
& riportata l'analisi della situazione ante operam per quanto riguarda lo stato della salute pubblica.

Oltre a una descrizione generale effettuata mediante gli indici demografici, si cerca di descrivere lo stato di
salute della popolazione, per quanto riguarda alcune patologie legate agli impatti previsti, attraverso
I'analisi delle cause di mortalita. Come sorgente dei dati sono state usate le SDO (Schede di Dimissione
Ospedaliera) riferibili a "primo ricovero" per una determinata patologia. In realta le cause di ricovero non
possono essere assimilate a cause di mortalita, ma possono essere uno strumento per stimare l'incidenza di
patologia, quando opportunamente integrate da altri strumenti, come le esenzioni per patologia o il
consumo di farmaci della popolazione; considerate singolarmente possono risentire, in modo pesante, delle
differenze delle risorse socio sanitarie fra le diverse realta.

Si sottolinea poi, giustamente, che lo strumento di valutazione (SDO) & stato variato nel periodo di tempo
considerato per la raccolta dei dati (anni 2000-2010) e che la scarsa numerosita della popolazione di alcuni
comuni oggetto di studio inficia I'analisi statistica: due fattori che indeboliscono in modo determinante la
qualita dello studio.

Non viene poi fornito alcun dato sulla rilevanza statistica degli scostamenti dalle medie regionali e
provinciali, né alcuna presentazione organica dei dati, riducendo la descrizione dello stato di salute della
popolazione esposta ad un puro elenco di superamenti della media, privo di ogni valore epidemiologico.

In sintesi, i dati qui presentati non possono essere ritenuti descrittivi dello stato di salute della popolazione
esposta, per quanto riguarda le patologie ritenute collegate agli impatti generati dalla costruzione
dell'opera.

13.2. Analisi impatti

Come gia anticipato nel capitolo 7 del presente documento, nel valutare i possibili impatti a livello di salute
pubblica, vengono presi in considerazione, nel documento "PD2_C3C_0057_01-01-03_10-
02_QuadroAmbTomo2di3Analisilmpatti”, i seguenti agenti:

13.2.1. AMIANTO

In merito alla possibile dispersione di fibre di amianto, viene considerato, a pag 311 del suddetto
documento, come particolarmente critica la situazione all'imbocco del Tunnel di base. Si rimanda al doc
"PD2_C3B_0086_00-04-03_10-03_Gestione del materiale contenente amianto”, dove viene inoltre
evidenziata la possibile presenza di rocce amiantifere, con tenore superiore alla norma di legge (1x1000 in
peso), anche in altri settori del Tunnel di base e per la quasi totalita del Tunnel di interconnessione. Mentre
per il primo tratto del Tunnel di base & previsto di trattare tutto lo smarino come contaminato, e quindi
come rifiuto speciale, per gli altri tratti in guestione sono previste misure particolari di scavo e di
trattamento dello smarino (incapsulamento al fronte in contenitori sigillati) solo previo riconoscimento, su
campioni di roccia, di concentrazioni di amianto superiori alla norma di legge. Analizzando in dettaglio la
procedura emergono diverse criticita:

85/96



+ innanzi tutto gli stessi progettisti ammettono le incertezze nella determinazione della presenza di
amianto in un ammasso roccioso: "In conclusione, le problematiche del riconoscimento delle specie
mineralogiche amiantifere su roccia (campione naturale) sono connesse soprattutto al fatto che una
roccia contiene minerali amiantiferi da un punto di vista mineralogico ma non da un punto di vista
morfologico. In questi casi I'analisi puo avere come risultato 'assenza di fibre pericolose (ai sensi di
legge). Bisogna comunque tenere in considerazione che, se queste rocce durante una fase di scavo sono
sottoposte ad un'azione meccanica anche debole si potranno generare fibre a tutti gli effetti
amiantifere. Ad esempio Nel caso di un monitoraggio dell’aria durante una fase di scavo, questi minerali
sarebbero a tutti gli effetti macinati e dispersi nell'aria e una volta analizzati sarebbero caratterizzati
come fibre di amianto respirabili.".

+ la procedura per la quantificazione della presenza di amianto sui campioni non & ben definita e non
sembra che faccia riferimento né al calcolo del'iR né all'analisi mediante SEM

¢ tutto il materiale con tenore di amianto non superiore al 1x1000 (o con tenore superiore ma non
intercettato durante lo scavo) pud essere utilizzato per altri scopi, quindi essere manipolato e liberare
fibre di asbesto.

Tutte le suddette criticita possono avere come risultato finale quella della liberazione in aria di fibre

d'ashesto.

Nel doc "PD2_C3C_0160_01-80-01_10-01_PianoMonitoraggioAmbientale" sono descritti tempi e luoghi del
monitoraggio in aria delle fibre di asbesto:

¢ in Ante Operam e Post Operam sono previsti campionamenti per la durata di 8 ore con cadenza
quadrimestrale e non sono previsti per i siti di Caprie e Torrazza

¢ in Corso d'Opera varia la frequenza che diventa bimestrale e continuano a non essere previsti a Caprie
e Torrazza

+ & previsto un monitoraggio continuo all'imbocco est del Tunnel di base fino al mese 29

Quindi la dispersione in aria di fibre d'amianto, se si verificasse come conseguenza dello scavo di tratte

diverse dall'imbocco est del Tunnel di base, potrebbe essere rilevata solo da questi campionamenti

bimestrali; & una frequenza che difficilmente consentirebbe interventi tempestivi di adeguamento delle

tecniche di scavo; € una grave carenza che non siano previsti campionamenti nei siti di deposito dello

smarino.

Anche se non citato nel documento in oggetto, il valore di riferimento delle fibre aerodisperse é di 2 ff/!
(DM 6/9/94). In realta il valore di 2 ff/i non & una soglia di sicurezza; la soglia di sicurezza per I'amianto non
& mai stata determinata. La USEPA ha stabilito dei valori di rischio per la concentrazione di amianto nell'aria
(per un'esposizione "entire lifetime") di 1 caso di cancro su 10.000 persone per una concentrazione di 0,4
/1 e si spinge a stimare un rischio fino alla concentrazione di 0,004 f/l {USEPA, Integrated Risk information
System). WHQ stima un rischio di mesotelioma, per esposizione "lifetime", nella popolazione generale, di 1
su 10.000/100.000 per una concentrazione in aria di 1 /I (WHO Regional Office for Europe, Air Quality
Guidelines - Second Edition).

In conclusione, ia possibile presenza di minerali d'amianto, anche in tratte diverse dal primo segmento del
Tunnel di base, espone al rischio per la salute pubblica di una contaminazione in atmosfera, e di
conseguenza ad una ricaduta in termini di casi di mesotelioma pleurico e tumore al polmone; le procedure
previste in merito non sembrano adeguate a scongiurare questo pericolo.

13.2.2. Emissioni in atmosfera

Va rilevato innanzitutto che sono state sottoposte a simulazione solo le emissioni di NOx e PM, tralasciando
un numero elevato di inquinanti {(quali i metalli pesanti, gli IPA, i VOC, ecc.} che pure sono prodotti dalle
attivita di cantiere; cid & stato fatto percheé i livelli di fondo di questi inquinanti sono lontani dal livello di
legge, ma cid non significa a priori che importanti aumenti degli stessi non possano generare ricadute
negative sulla salute pubblica
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In generale I'impatto sulla qualita dell'aria della piana di Susa viene definito contenuto.

NO;

Per il biossido di azoto non si prevede il superamento del limite di legge come impatto cumulato, né come
media annuale, né come valore limite orario.

Bisogna osservare perd che l'impatto cumulato & ottenuto sommando alle emissioni di cantiere il fondo
stimato da ARPA Piemonte, che per la zona di Susa & circa 20 pg. Nella zona del piazzale SITAF, quindi in
prossimita dell'autostrada, il valore medio annuale registrato & notevoimente diverso: 37 pg, differenza
plausibile vista la vicinanza con la fonte autostradale; se a questo valore si somma quelio delle emissioni di
cantiere, si puo arrivare al superamento del limite. In particolare, potrebbe trovarsi in una situazione del
genere uno dei ricettori pil sensibili della zona, la casa di riposo di Villa Cora in regione S.Giacomo, che &
situata fra I'autostrada e il futuro cantiere dell'imbocco est e per la quale sono previsti incrementi di NO, di
3,5-4 pg/m® negli anni 2 e 5. Anche se di poco superiore al limite di legge, Iimpatto sulla popolazione
residente, molto anziana e spesso affetta da pluripatologie, potrebbe essere tutt'altro che trascurabile.

PMyo

Anche per il PMy, le simulazioni, come valori cumulati, non prevedono il superamento della soglia dei 40
pg/m® come media annuale.

Per quanto riguarda il limite dei superamenti annuali dei 50 pg, la situazione di fondo & gia abbastanza
critica: & stata superata a Susa nel 2008 ed & stata prossima alla soglia negli anni successivi ed &
verosimilmente piu alta per il sito di Caprie, con un fondo medio pilt alto, anche se non sono disponibili dati
puntuali. E possibile che le emissioni di cantiere provochino un superamento della soglia, soprattutto per il
sito di Caprie.

PM ;5

Anche per il PM;s le simulazioni, come valori cumulati, non prevedono il superamento della soglia dei 25
pg/m® come media annuale, per la piana di Susa; & invece prevedibile il superamento della soglia per il
deposito di Caprie, che ha un fondo pili alto, gia ora superiore alla soglia. Inoltre & prevedibile, noncheé
auspicabile, che la soglia di legge venga ulteriormente ridotta, fino a 20 pg/m? intorno al 2020: in questo
caso & evidente che, stante la situazione attuale, tutta la zona risulterebbe fuori norma e che le emissioni di
cantiere costituirebbero un ulteriore elemento di peggioramento.

Per entrambi i PM (10 e 2,5) bisogna perd considerare che il rispetto della soglia non evita gli effetti nocivi:
infatti la soglia di sicurezza non & stata ancora individuata, se pure esiste, come viene ribadito dall'OMS,
nella revisione delle Air Quality Guidelines del 2000 ed in quella successiva del 2005, che non ha ritenuto
possibile proporre un valore limite di soglia per il PM a causa della presenza di effetti dannosi gia a partire
da livelli molto bassi (10 pg/m®) di PM;. Per quanto riguarda poi i picchi di aumento isolati del particolato,
ricadiamo nel caso dell’esposizione acuta. L'OMS fornisce, attraverso i dati della letteratura, la descrizione
del rischio per gli esposti: un incremento di 10 pg/m?® di PM;, ha conseguenze sulla mortalita generale e da
causa specifica: incremento di mortalita generale giornaliera di 0,6%, di 1,3% per cause respiratorie e di
0,9% per cause cardiovascolari; secondo uno studio americano, un incremento di 10 ug/m3 di PM, € stato
correlato con un aumento di mortalita generale giornaliera dell’1,5% (Schwartz J et al.).

In sintesi, il rispetto dei limiti di legge non garantisce I'assenza di conseguenze negative per la salute
pubblica; impatti rilevanti si potrebbero verificare nei periodi di emissioni pilu intense e/o su ricettori
particolarmente sensibili.

13.2.3. Impatti positivi

Infine, sempre nel doc "PD2_C3C_0057" si accenna all'impatto positivo sulla salute pubblica che
deriverebbe dalla diminuzione dell'inquinamento da traffico su gomma, come effetto dello spostamento di
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una quota dello stesso sulla NLTL. Concesso che questo spostamento si verifichi nella realta, la diminuzione
dell'inquinamento si deve intendere solo in senso relativo, poiche, secondo quanto contenuto nel
Quaderno 8 dell'Osservatorio "Analisi Costi Benefici", nello scenario proposto per il traffico al valico del
Frejus, questo passa dalle attuali 28,5 min ton a 110,6 min ton nel 2053. Di queste solo il 47% passerebbe
su ferro, mentre i rimanenti 58,1 min ton viaggerebbero su gomma, con un incremento di oltre il 100%
rispetto alle attuali 22 min ton. Cio si tradurrebbe inevitabilmente in un incremento dell'inquinamento da
traffico veicolare e quindi in un impatto negativo sulla salute pubblica. Rimandando al cap. sui flussi di
traffico per I'analisi sulla bonta di un simile scenario, si impone una considerazione: con riferimento ai
contenuti della Convenzione Quadro sui Cambiamenti Climatici e del Protocollo di Kyoto, entrambi
richiamati nel doc. "PD2_C3C_0056", un simile scenario rappresenta un fallimento, prefigurando emissioni
di inquinanti e di gas serra di gran lunga superiori alle attuali.
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14. FLORA, FAUNA, ECOSISTEMI E VEGETAZIONE

14.1. Indagini ambientali - relazione finale componente fauna

PD2_C3C_T53_0053B_APNOT — GED C3C ## 01_05_99_10_04

Indagini finalmente serie e originali, anche se il numero di specie ornitche rilevate (circa 50) & la meta di
quello riportato nella VINCA, ma le conclusioni non ci sono e anzi porterebbero ad evitare i danni dovuti alla
NLTL. Inoltre andrebbe predisposta una VINCA pil completa a causa delle novita nella Piana di Susa che
potrebbero impattare il SIC Oasi xerotermiche. Una VINCA & presente negli elaborati, ma ricalca quella
precedente e non si occupa delle modifiche apportate dal PD (ad esempio I'avvicinamento della linea Susa-
Bussoleno e la sua huova occupazione di suolo naturale/agricolo, e soprattutto la costruzione della stazione
internazionale non prevista in fase di progetto preliminare). Le mitigazioni proposte, ad esempio per i
chirotteri, relative alla riduzione dell'inquinamento luminoso e alla salvaguardia dei siti di nidificazione, non
trovano riscontro negli elaborati progettuali relativi.

14.2. Indagini ambientali - Relazione finale flora e vegetazione

PD2_C3C_T53_0052B_APNOT — GED C3C## 01_05_99_10_03

Indagini finalmente serie e originali, ma le conclusioni non ci sono e anzi porterebbero ad evitare i danni
dovuti alla NLTL. Inoltre andrebbe predisposta una VINCA a causa delle novita nella Piana di Susa che
potrebbero impattare il SIC Oasi xerotermiche. Una VINCA & presente negli elaborati, ma ricalca quella
precedente e non si occupa delle modifiche (ad esempio I'avvicinamento della linea Susa-Bussoleno e la sua
nuova occupazione di suolo naturale/agricolo e soprattutto la costruzione della stazione internazionale non
prevista in fase di progetto preliminare).

A dimostrazione dell’accuratezza con cui vengono redatti i documenti progettuali, si segnala che alla
terzultima pagina e riportata una conversazione del 18.03.13 tra gli ingegneri Diego D’Elia e Rita Laura
Pettenazza relativa alla progettazione del terzo valico sulla linea Genova-Milano ...

14.3. Relazione di incidenza ambientale

PD2_C3C_TS3_0217B_APNOT — GED C3C ## 01_84_01_10_01

Si escludono nuove indagini sul SIC di Giaglione, nonostante sia stato presentato un nuovo progetto relativo
allo svincolo di Chiomonte. Va ricordato che la VIA e la VINCA su Chiomonte hanno sempre tenuto separati
gli impatti, potenzialmente cumulati, delle opere agenti su tale area: lo svincolo sulla A32, la strada
Chiomonte-Giaglione, il Tunnel di Base, la galleria di ventilazione e il tunnel geognostico. Critiche in tal
senso sono state numerose e inascoltate. Le modifiche apportate al progetto definitivo del cunicolo dal
progetto preliminare della tratta internazionale avrebbero da sole imposto nuove valutazioni appropriate.

Nell’elenco delle opere nuove che giustificano una nuova relazione di incidenza non compare il nuovo
tracciato della linea ferroviaria Susa-Bussoleno, che comporta Vavvicinamento ai confini del SIC Oasi e
{occupazione di nuovo suolo naturale/artificiale, e soprattutto la costruzione della stazione internazionale
non prevista nel progetto preliminare. Anche lo spostamento di oltre 100 m della galleria all'imbocco est
del tunnel di base, dichiarato invece invariante, avrebbe dovuto comportare una VINCA complessiva.
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La realizzazione per fasi e linterconnessione a Bussoleno non eliminano affatto la galleria dell’Orsiera,
prevista anzi nei documenti ufficiali (ad esempio la Delibera CIPE n. 23 del 23.03.12 o I'Accordo del 30.01.12
pill volte richiamati, o il medesimo documento VINCA a pag. 19). Escludere quindi 'impatto sul SIC/ZPS
Orsiera ¢ ingiustificato.

E’ altrettanto ingiustificata I'esclusione del SIC Rocciamelone, tanto piltt che nella stessa VINCA si
individuano sorgenti calcarizzanti interne al perimetro del SIC Rocciamelone o ad esso molto vicine.

Molte parti - errori compresi - sono copiate pari pari dalla Relazione allegata al PP.

Molte parti copiano il SIA, in particolare il Tomo 1. Non si descrive I'opzione zero né il cumulo con altri
possibili impatti (idroelettrico di Mompantero, cavidotto, ecc.).

Il paragrafo 4.1 rimanda ad altro documento Vinquadramento dell’opera negli strumenti normativi vigenti.
Tale rimando non & lecito, perché la VINCA deve essere, per legge, autonoma, ma soprattutto impedisce di
cogliere e connessioni tra il progetto e gli strumenti di pianificazione (si veda sopra la critica specifica a tale
elaborato).

Non si comprende perché in fase di cantiere si trascuri la componente Fauna e in fase di esercizio la
componente Atmosfera (pagg. 59 e 60). Si dichiara che il fondo di NOx & gia al limite e che verra superato in
una piccola porzione del SIC, e inoltre che verra ridotto in fase di esercizio. Va ribadito che la fase di
cantiere & prevista in 8 anni, che probabilmente diventeranno almeno 10 {come indicato nel documento
Slittamento). L'impatto dunque é significativo e non puo essere considerato facilmente reversibile.
Prevedere un punto di monitoraggio non offre garanzia sufficienti, perché & poco plausibile che un cantiere
operativo di tali dimensioni e importanza possa essere fermato o sospeso in corso di attivita. La stessa
preoccupazione si manifesta per il possibile intervento di un responsabile ambientale, previsto nelf’'ultima
parte.

Il gufo reale € ancora una volta dichiarato non presente e dunque non interferito, quando invece & certa la
sua presenza nell’Orrido di Foresto e quindi il possibile impatto.

Il gracchio corallino & presente, come il biancone (previsto in fase di cantiere ma non in quella di esercizio:
come mai?). I pecchiaiolo & nidificante in fase di cantiere e solo migratore in esercizio: come mai? E si
rilevano incongruenze uguali per albanella reale, moscardino, saettone e biacco, oltre alla Saga pedo.

L'elenco delle sorgenti calcarizzanti (7220*) non & esaustivo, limitandosi a 7 siti ricavati dal documento
PD2_C3B_TS3_0097 Relazione sui punti acqua e valutazione della loro probabilita d'impatto. Tale
documento appare superficiale (le sorgenti complessivamente elencate in ogni area interferita sono
piuttosto poche, come gia osservato in fase di PP) e ottimistico, valutando sempre basso o nullo ogni rischio
di interferenza. In ogni caso il personale del Parco Alpi Cozie ha indagini aggiornate e i siti 7220* appaiono
pili numerosi. Pertanto le indicazione di Tabella 17 relative alla non presenza di tale habitat prioritario sono
sottostimate.

Occorre garantire che il Sedum sp. previsto per la naturalizzazione dei pannelli fotovoltaici della galleria
artificiale sia di specie autoctone, perché spesso vengono usate miscele americane che rischierebbero,
disperse inevitabilmente dal vento, di attecchire negli ambienti circostanti.

Va riconosciuto che questa relazione - come il SIA - & di qualita superiore a quella del PP, nonostante le
criticita sopra segnalate che andrebbero comunque risolte perché, a mio avviso, riducono 'ottimismo delle
valutazioni conclusive.

14.4. SIA — Modelli di analisi

Si continua ad usare il modello PSR (pressione-stato-risposte) anziché il pili completo DPSIR. Dal 1993, anno
dell’introduzione da parte di OECD di questo modelio, altri schemi sono stati elaborati ed utilizzati. I PSR,
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pur conservando una sua validita schematica, & stato sottoposto a critica per la sua eccessiva
semplificazione, che lo rende applicabile a situazioni semplici. Per contesti pili complessi viene
normalmente utilizzato il modello DPSIR che approfondisce maggiormente le variabili Pressioni {cui viene
aggiunto il fattore Forza Motrice o Determinante) e Stato (distinto da Impatto). Ad esempio ISPRA, nel
Progetto Piccoli Comuni, indica questo come modello di riferimento. La stessa ARPA Piemonte lo usa nei
Rapporti sullo Stato dell’ Ambiente. Inoltre, altri tentativi di sistematizzare prima e risolvere poi gli impatti
ambientali di una impresa sono stati messi a punto. Si veda, ad esempio, il modello CAMBIA, proposto da
APAT nel 2008 per contabilizzare il costo ambientale di un’impresa.
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15. VERIFICA DI OTTEMPERANZA

15.1. Osservazioni puntuali

OTTEMPERANZA ALLE PRESCRIZIONI DEL CIPE (PD2_C30_TS3 _0079B_APNOT -~ GED (30 ##
20_00_00_10 03} Molte prescrizioni risultano non rispettate, eluse o sommariamente onorate. Ne
verranno brevemente indicate alcune:

15.1.1. Prescrizione n. 2 Svincolo di Chiomonte: NON RISPETTATA.
Le alternative non sono state esaminate in dettaglio né in maniera comparativamente equivalente.

La condivisione con gli enti territoriali non c'e stata ed & rappresentata soltanto dalla mera elencazione
degli strumenti di pianificazione territoriale insistenti sul territorio interessato.

E’ stata analizzata solo la Fase 1 (svincolo di cantiere) e non la Fase 2 (apertura al pubblico).

La Fase 2 comporta occupazione di suolo agricolo/naturale e lo scavo di una nuova galleria; non ¢’é una VIA
né una VINCA, non si dettagliano i tempi né gli impatti cumulati con altre opere vicine (tunnel geognostico,
tunnel di base, strada di coliegamento, galleria di ventilazione).

15.1.2. Prescrizione n. 3 Svincolo di Chiomonte: NON RISPETTATA.

il grado di dettaglio dei volumi in gioco & insufficiente e rinviato a successive fasi progettuali. Essendo una
modifica rispetto al PP andrebbe sottoposta a nuova VIA (persino a VINCA per il SIC di Giaglione). tnoltre
cambia il progetto definitivo {(anche I'esecutivo) di Chiomonte che quindi dovrebbe essere sottoposto a
nuova VIA e VINCA.

15.1.3. Prescrizione n. 4 Svincolo di Chiomonte: NON RISPETTATA.

I dati si riferiscono a analisi storiche e bibliografiche. Nessun nuovo studio & stato realizzato. Non pud certo
essere la “elaborazione di minuziosi approfondimenti di tipo geologico, geomorfologico e geotecnico che
riguardino l'intero versante e non soltanto la porzione compresa tra il terrazzo e il cantiere” che ha
prescritto il CIPE. Si prevedono ulteriori sondaggi in futuro, inammissibili in questa fase progettuale che
dovrebbe gia averli effettuati, sia perché imposti dal CIPE sia perché previsti dall’All. XXI del Codice Appalti.

15.1.4. Prescrizione n. 5 Svincolo di Chiomonte: NON RISPETTATA.

Le soluzioni localizzative alternative chieste dal CIPE si riferivano a luoghi diversi, lontani tra loro almeno
qualche centinaio di metri. Quelle proposte, invece, oltre ad essere in pratica solo cartografate, si collocano
tutte nella medesima area con differenze poco significative {se non in termini di costi). E non sono 4
soluzioni come dichiarato, ma 3, una essendo coumne alle altre in quanto unica soluzione prevista per la cd
Fase 2.

15.1.5. Prescrizione n. 7 Generale: NON RISPETTATA.

Tutte le mitigazioni e compensazioni sono di “modesta entita”, come dichiarato dagli stessi redattori, e
comportano quasi esclusivamente inerbimenti e riforestazioni. Il dettaglio richiesto dal CIPE non &
comungque raggiunto in molti dei documenti presentati. Le dune poste ai margini dei cantieri, per costante
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letteratura, non hanno alcun effetto percepibile sulla mitigazione del rumore dei cantieri stessi [analoga
considerazione vale per le Prescrizioni Prescrizione n. 17, 19 e 21 e altre].

15.1.6. Prescrizioni n. 8 e 9 Piano di gestione ed utilizzo dei materiali di scavo: RISPETTATA IN PARTE.

La ricognizione richiesta dal CIPE non & stata effettuata in alcun modo. Si ammette che la comparazione &
stata eseguita sui soli 5 siti gia individuati in fase di PP e riconosciuti dal CIPE.

15.1.7. Prescrizione n. 10 Caprie: NON RISPETTATA.

Nonostante la richiesta, il Comune di Caprie (da noi interpellato sul punto) non & stato coinvolto nel piano
di contenimento e abbattimento delle sostanze aereodispersibili. A conferma di cio, si legga “si rimanda alla
fase esecutiva la messa in atto con enti di quanto previsto”.

15.1.8. Prescrizione n. 14 Piana di Susa: RISPETTATA SENZA COERENZA.

La modifica del tracciato, unitamente allo spostamento della linea storica Susa-Bussoleno, ha avvicinato le
opere in progetto alle case senza che le schede dei ricettori e le relative misure di mitigazione siano state
variate rispetto al PP,

15.1.9. Prescrizione n. 22 Trasporto a Susa: RISPETTATA IN PARTE.

Per quanto il periodo di interruzione sia dichiarato ridotto a 3-4 mesi, non viene descritta una soluzione
alternativa. Non & mancanza da poco, perché nel PP si esprimevano forti perplessita all'alternativa pulman
stante la mancanza di spazio per il numero consistente di mezzi da parcheggiare nelle ore di punta.

Lo spostamento della linea storica comporta nuova occupazione di suolo naturale e un avvicinamento del
cantiere e dell’opera al SIC Oasi xerotermiche, senza che questo comporti una nuova Valutazione
appropriata [vedi anche le critiche alla Relazione di incidenza]..

15.1.10. Prescrizione n. 27 Assetto idrogeologico: RISPETTATA SOLO IN PARTE.
15.1.11. Prescrizione n. 28 Indagini geognostiche: RISPETTATA SOLO IN PARTE.

15.1.12. Prescrizione n. 29 Zone di faglia: RISPETTATA SOLO IN PARTE.
Si rimanda una parte della prescrizione alla Fase 2.

Anche per le indagini effettuate per la Fase 1, si rinviano ulteriori approfondimenti a successivi momenti
progettuali. Come gia evidenziato, non & aderente alla presente fase progettuale (“definitiva”) come
prevista dall” All. XXI del Codice Appalti.

Si veda sul punto anche la critica relativa alla dichiarata ignoranza del massiccio d’AmbiPrescrizione n.
Affermare che il tunnel di base non & variato rispetto al PP e che quindi non va sottoposto a nuovo SIA e
nuova VIA comporta il rinvio inaccettabile a successive indagini da effettuarsi in fase esecutiva, violando
quanto previsto dalle norme sopracitate.

15.1.13. Prescrizione n. 46 Rumore: RISPETTATA SENZA COERENZA.

La modifica del tracciato nella Piana di Susa, unitamente allo spostamento della linea storica Susa-
Bussoleno, ha avvicinato le opere in progetto alle case senza che le schede dei ricettori e le relative misure
di mitigazione siano state variate rispetto al PP.
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15.1.14. Prescrizione n. 51 Geotermia: NON RISPETTATA.

Le possibili valorizzazioni, anche se dichiarate possibili (comunque solo per quanto riguarda la temperatura
dell’acqua e non a scopi idropotabili), sono descritte solo come studio di fattibilita (neanche tanto accurato)
e vengono rinviate a future fasi progettuali. Saranno in ogni caso possibili solo in fase di esercizio, cioe fra
molti anni. Qualche dubbio viene espresso sulla convenienza di riscaldare Ia piscina di Susa. In ogn caso
dagli elaborati progettuali esaminati si apprende che le acque drenate dal tunnel di base all'imbocco est
saranno recapitate nel fiume Dora Riparia.

15.1.15. Prescrizione n. 64 Monitoraggio delle risorse idriche: RISPETTATA SOLO IN PARTE.

Come gia evidenziato, in particolare analizzando gli elaborati specifici, il numero di sorgenti individuate &
riduttivo e concentrato sui punti idropotabili.

15.1.16. Prescrizione n. 68 Impatti sulle attivita: RISPETTATA SOLO IN PARTE.

Nella Piana di Susa e in particolare a San Giuliano molte case e fondi privati saranno di fatto resi
inaccessibili, anche se non direttamente espropriati.

15.1.17. Prescrizione n. 71 Analisi Costi-Benefici: NON RISPETTATA.

L'Allegato Prescrizione n. 4 Analisi Costi-Benefici (22 pagine in italiano e francese, molte delle quali
occupate da disegni e tabelle bilingue inutilmente grandi) é ridicolmente insufficiente. Il punto 4.1 si
esaurisce con la dichiarazione che la situazione di riferimento non & variata rispetto al PP2: cid non solo &
falso, ma quanto descritto in PP2 & stato considerato insufficiente dal CIPE che infatti ne ha prescritto
I'approfondimento (identificazione delle opere di cui é prevista la realizzazione o il completamento anche in
assenza del progetto con un'onalisi delle implicazioni connesse alle diverse azioni). Per la situazione di
progetto non é stato dettagliato in alcun modo quanto richiesto dal CIPE: identificare un crono programma
specifico delle fasi di cantiere e delle date di messa a regime delle trotte considerate come costi di gestione
e manutenzione. Né, per entrambe le situazioni, & stato identificato un cronoprogramma condiviso per le
opere previste in progetto e un insieme di relative misure. Infine, nella cartine allegate, compare piu volte la
tratta Vaie-Orbassano che non risulta indicata in alcun documento progettuale {dovrebbe trattarsi semai di
Chiusa).

15.1.18. Prescrizione n. 72 Analisi Costi-Benefici: RISPETTATA IN PARTE.

La valorizzazione del marino estratto & descritta solo parzialmente e solo in relazione al possibile utilizzo
interno alla NLTL {peraltro solo per la cd Fase 1), con la motivazione della “legislazione vigente”. La stessa
osservazione si puo ripetere per la Prescrizione Prescrizione n. 81. Riguardo il possibile sfruttamento
dell’energia geotermica si veda la critica del punto 51.

15.1.19. Prescrizione n. 73 Valorizzazione del marino: RISPETTATA MA SENZA | DATI DEL CUNICOLO.

Le prescrizione del CIPE imponeva di inserire “eventuali dati sperimentali di campo misurati nell’lambito
della realizzazione del cunicolo”. Redigere il PD senza attendere i risultati ricavati dallo scavo geognostico -
oltre a vanificare il senso e le autorizzazioni del progetto di Chiomonte - impedisce di obbedire
compiutamente alle prescrizioni e rinvia ancora una volta ad una fase successiva le indagini che avrebbero
dovuto essere gia presenti in questa fase progettuale.

15.1.20. Prescrizione n. 79 Area del cunicolo della “Maddalena”: NON RISPETTATA.

La valutazione dell’“impatto ambientale complessivo maggiore della soluzione base” non & basata su una
documentazione adeguata. in ogni caso si tratta di una valutazione autonoma del proponente, non
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permessa dalla legislazione vigente. Inoltre, parrebbe in contraddizione con altre indicazioni progettuali: se
infatti & stato stabilito di non stoccare il materiale in uscita dal cunicolo nell’area de La Maddalena {come
invece previsto e autorizzato dal progetto definitivo del cunicolo) F'area ad esso destinata inizialmente
potrebbe almeno in parte permettere I"“aumento della superficie di cantiere”. Si noti di passaggio che,
nonostante le modifiche nel frattempo intercorse, a Chiomonte si sta lavorando seguendo il primo progetto
che prevedeva lo stoccaggio dello smarino in sito, soluzione cancellata dal progetto preliminare della tratta
internazionale ed ora dal progetto definitivo.

15.1.21. Prescrizionin. 85, 86 e 87 PPR: RISPETTO DUBBIO.

La considerazione del PPR richiesta dalle prescrizioni & stata fatta. La valutazione positiva della NLTL come
elemento di attuazione delle indicazioni del PPR sembra perd una forzatura. Gli indirizzi da esso previsti,
infatti, vanno in direzione di minor occupazione di suolo, mobilita leggera e sostenibile, ridotto consumo di
risorse naturali ed energetiche, ecc. Cioé fattori in contrasto con la realizzazione della NLTL. Stesse
perplessita suscita il “rispetto” delle Prescrizioni 89 e 90.

15.1.22. Prescrizionin. 136 e 138 Valutazione di incidenza SIC/ZPS: RISPETTATE SOLO IN PARTE.

Sivedano le critiche specifiche espresse sul documento relativo, riguardo il SIC di Giaglione su cui impattera
il nuovo svincolo e il SIC/ZPS Orsiera interessato dalla galleria omonima che non scompare dal progetto ma
viene soltanto posticipata.

Prevedere monitoraggi - ben strutturati - non significa ridurre o mitigare gli impatti previsti.

15.1.23. Prescrizione n. 161 Monitoraggi geotecnici: RISPETTATA IN PARTE,

Sifa riferimento alla Prescrizione n. 28: si vedano le critiche espresse su quel punto.

15.1.24. Prescrizioni n. 165 e 170: Reticolo superficiale irriguo: RISPETTATA IN PARTE.

Il livello di approfondimento non & quello richiesto dalla prescrizione. La motivazione addotta
(commisurato alle informazioni ricevute da proprietari e gestori) non & giustificabile in un PD.

15.1.25. Prescrizione n. 172: Viabilita rurale e assetto fondiario: NON RISPETTATA.

Lo dichiarano gli stessi proponenti. La motivazione addotta (la forte frammentazione delle proprieta) non é
giustificabile in un PD, anche perché & proprio I'origine della prescrizione imposta dal CIPE. Rinviarla ad un
momento operativo futuro significa non averla ottemperata.

15.1.26. Prescrizione n. 190 Tutela dei beni paesaggistici: RISPETTATA CON ERRORI

Sisegnala, perché qui particolarmente grave, che la superficialita con la quale sono stati redatti i documenti
comporta numerosi errori. Se sono forse trascurabili quelli di ortografia, concordanza e punteggiatura, in
questo caso mancano interi pezzi - non si sa quanto lunghi e esaustivi - a conclusione del paragrafo.

15.1.27. Prescrizione n. 217 Cunicolo esplorativo de La Maddalena: NON RISPETTATA.

Si dichiara che “esula dai contenuti” ma tale decisione - come evidenziato in altri punti - non puo spettare al
proponente. Anche sentenze della magistratura si sono espresse in tal senso. Inoltre, dichiarare “entro sei
mesi dalla prevista dismissione dell'area di cantiere ..” & scorretto. Come ¢ noto, infatti, il progetto
definitivo di Chiomonte, che prevedeva la dismissione del cantiere, & stato modificato dal progetto
preliminare della tratta internazionale ed ora tale modifica & confermata dal progetto definitivo in esame.
Pertanto, il cantiere non sara mai “dismesso” perché I'area restera in eterno al servizio del tunnel di base.
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16. CONCLUSIONI

Alcune parti del progetto non hanno le caratteristiche di “Definitivo” come prevede I'All. XXl del Codice
Appalti (sito di Torrazza, Stazione di Susa, ecc.). Appare particolarmente grave la mancanza di un progetto
definitivo per la stazione internazionale di Susa (vedi pag. 24 del Quadro di riferimento programmatico) per
le sue conseguenze sulla VIA e sulla VINCA e sui tempi e costi di realizzazione dell’opera complessiva, quindi
della ACB.

Le modifiche rispetto al progetto preliminare sono pill numerose rispetto a quanto indicato dai proponenti.
Uintero tracciato della linea & diverso, compreso una parte del tunnel di base, dichiarato invece invariante
(si veda ad esempio lo spostamento di oltre 100 m della galleria all'imbocco est). La stazione internazionale
di Susa non era prevista nel progetto preliminare. Pertanto tutto il progetto dovrebbe essere sottoposto a
nuova VIA (e VINCA ove necessario) e non scltanto le parti proposte in questa fase.

Diversi documenti rimandano a futuri approfondimenti progettuali inammissibili in fase di progettazione
definitiva. Molte prescrizioni del CIPE non sono state rispettate e molte altre lo sono state solo in parte.

in molti documenti progettuali si fa riferimento a studi e previsioni condotti fino al 2005 (un esempio tra
tanti: PD2_C2A_0004_05-00-00_10-14). Quei dati si riferiscono ad un progetto del tutto diverso e inoltre
non possono considerarsi aggiornati, come richiede la normativa, soprattutto in campo ambientale.

Come in precedenza, 'opera complessiva viene sezionata e ad ogni pezzo viene applicata una diversa ViA,
rimandando a tempi successivi le valutazioni sulle fasi allontanate nel futuro e con la medesima logica non
si rispettano le prescrizioni, relative a fasi successive, che il CIPE ha imposto nell’autorizzazione al progetto
preliminare. Questo non & ammesso ed & anzi espressamente vietato dalle norme vigenti italiane e
europee.

La conoscenza del Massiccio d’Ambin & dichiarata dagli stessi proponenti come “non o poco significativa”.
Tale dichiarazione non & ammissibile in questa fase progettuale definitiva, soprattutto in relazione al fatto
che riguarda 'opera pil pesante in ogni senso, il tunnel di base di 57 km. Le informazioni avrebbero dovuto
arrivare in gran parte dal cunicolo geognostico di Chiomonte (che infatti era stato autorizzato proprio a tale
scopo) e quindi, come minimo, la redazione del progetto definitivo avrebbe dovuto attendere la sua
conclusione, prevista in 5 anni dal 2012.

La Commissione Tecnica della Comunita montana non ha avuto un tempo ragionevole e sufficiente ad
esaminare tutti i documenti progettuali perché le scadenze per la consegna delle osservazioni sono stati
dimezzati a soli 30 giorni dal Decreto 221/12 (art. 34 c. 4). Si riserva comunque di terminare lo studio
dell'intero progetto nei 60 giorni indicati dagli avvisi pubblici di LTF del 15.04.13 e di trasmettere alle
competenti autorita le osservazioni complete.
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