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1. PREAMBULE

Ce rapport constitue le Rapport General descrifutifProjet de Variant
(dans la suite appelé aussi « PRV ») de la pantieritoire italien, entrg
la frontiere franco-italienne et Bussoleno, dedat®n Transfrontaliére d
la Nouvelle Ligne Lyon Turin (NLLT).

Ce projet représente I'évolution des études réigépuis 2009 et qui sg
a ce jour au niveau du projet définitif en Itallergjet Définitif, encore
appelé « PD2 ») et a un niveau de fiabilité desscéguivalent en Frang
(Projet de Référence ou « PR »).

Ces dossiers ont fait I'objet de procédures d’iredton propres a chaque

pays, conclues par des décisions d’approbation cemapt le cadre de
prescriptions :
 Décision Ministérielle en France du 2 juin 2015,

* Délibération du « Comitato Interministeriale per Raogrammazione

Economica (CIPE) » n°19/2015 du 20 février 2015\tale.

En parallele, les colts doivent étre certifiés ypatiers extérieur comm
cela a été convenu entre la France et I'ltalie dansadre de I'accor
binational de janvier 2012. La certification a coitda I'émission de
recommandations.

Ces différentes procédures entrainent la néca$sit@ révision finale du
Projet de Référence, qui offrira également 'oamagl’intégrer les retour
d’expérience des travaux de reconnaissances slogtat d'avancemen

On a donc redigé le Projet de Reference Finales tasuite appelé aus
PRF, de 'ensemble de la Section Transfrontaliere.

@D P D

e
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1. PREMESSA

Il presente documento costituisce la relazione gd@edescrittiva del
Progetto di Variante (nel seguito denominato arbre “PRV”) della
parte in territorio italiano, tra il confine itafbancese e Bussoleno, della
Sezione Transfrontaliera della Nuova Linea Torimanke (NLTL)

Questo progetto rappresenta l'evoluzione degli isttehlizzati in
precedenza sulla Sezione Transfrontaliera a patdir@009 e che sono ad
oggi allo stesso livello di affidabilita dei cosdia in Italia (Progetto
Definitivo, detto anche “PD2") che in Francia (Pettg di Riferimento,
denominato anche “PR”).

Tali dossier sono stati istruiti con procedure #pee per ogni paese

concluse tramite atti approvativi comprensivi dehdro prescrittivo:

 Decisione Ministeriale in Francia del 2 giugno 2015

* Delibera del Comitato Interministeriale per la HReogmazione
Economica (CIPE) n.19/2015 del 20 febbraio 2015ala

Parallelamente, i costi devono essere certifiaapatte di un terzo esterno
come stabilito tra la Francia e I'ltalia nellambidell’accordo binazionale

del gennaio 2012. La prima fase di questa cerfiftzee si € conclusa con
I'emissione di raccomandazioni.

Queste varie procedure hanno implicato la necedisitaa revisione finale
del Progetto di Riferimento, offrendo inoltre laasione d'integrare i
ritorni di esperienza tratti dai lavori geognosticibase al loro stato di
avanzamento.

Si é quindi proceduto ad elaborare Il Progetto ifieitnento Finale, nel
seguito chiamato anche PRF, dell'intera Sezionesfrantaliera
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Pour la section en territoire italien, la délibé&ma CIPE n 19/2015 contien

un certain nombre de prescriptions, a prendre empt® lors des études
d’exécution. Cependant, la prescription n 235 parsur une étude pour
une configuration différente du plan des chantgfis de garantir la

protection des personnes physiques par rapportsarité, a conduit
identifier de nouvelles solutions de conceptiona€me d’entre elle
présente ses propres criticités a étudier et audésp y-compris ef
comparant différentes propositions de résolutidirs didentifier, par le
biais de criteres de sélection spécifique, la smiua plus appropriée. Ce
a donné lieu & un Projet de Variante (ci-aprésedgaht dénomm
« PRV »), lui aussi développé a un niveau de «gitoglefinitivo » selon
la loi italienne, comprennant également la révisienI'Etude d’Impact
Environnemental (SIA)
Le PRV est donc un sous-ensemble du PRF, dorit pdietie. Ce dossie
sera publié conformément a la loi pour obtenir nmevelle approbation d
la part du CIPE en suivant le méme processus duedtedossier PD2.

Le Rapport s’articule de la maniere suivante :

* Volume 1 : Projet fonctionnel (fondements et piirades normes d
référence du projet, synthese des études fonctiesr
d’exploitation, synthese des études fonctionnalesécurité) ;

* Volume 2 : Projet technique de la partie en terat@alien (tracé
géologie, géotechnique, hydrogéologie, génie cigiltmement
équipements technologiques et ferroviaires, orgdinis des
chantiers, environnement) ;

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D
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Per a tratta in territorio italiano, la delibera CIPE1R/2015 contienuna
serie di prescrizioni, ottemperabili nella fase mhogetto esecutivo.
Tuttavia, la prescrizione n. 235 relativa ad unadi&t per una diversa
configurazione della cantierizzazione in modo deagtre la sicurezza
delle persone rispetto all’ordine pubblico, ha aturtad individuare nuove
soluzioni progettuali, ciascuna con le proprieicitd da analizzare e
risolvere, anche confrontando fra loro diverse pete di risoluzione
arrivando a determinare, tramite opportuni cridéscelta, la soluzione piu
adeguata. Tutto cio ha dato origine ad un Proghktttariante (nel seguito
denominato anche “PRV”), sviluppatto sempre a lovalli progetto
definitivo ai sensi della legislazone italiana, @opagnadolo con I'attivita
di revisione dello Studio di Impatto Ambientale A%l

I PRV rappresenta quindi un sotto-insieme del R&¥Sendone parte
integrante. Tale dossier sara oggetto di pubblicezai sensi di legge per
ottenere una nuova approvazione da parte del CHgesdo un iter
analogo al dossier PD2.

La relazione é suddivisa nei seguenti volumi:

* Volume 1: Progetto funzionale (motivazioni e prpali standard
progettuali di riferimento, sintesi degli studi filonali di esercizio,
, sintesi degli studi funzionali sulla sicurezza );

«  Volume 2: Progetto tecnico della tratta in teriortalien
(tracciato, geologia, geotecnica, idrogeologia, repeivili,
armamento, impianti tecnologici e ferroviari, cantizazione,
ambiente);
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Comme indiqué par I'accord binational du 30 janZ#02, la liaison Lyon
— Turin comporte une « section internationale wéstentre Saint-Didie
de-la-Tour et le nceud ferroviaire de Turin. Cellest constituée de trojs
parties :
» Partie frangaise entre les environs de Saint-Didéela-Tour et les
environs de Montmélian ;

+ Partie commune franco-italienne, entre les envidamblontmélian

en France et de Chiusa S. Michele en ltalie ;

+ Partie italienne des environs de Chiusa S. Miclaglenceud dé
Turin.

A%

La partie commune franco-italienne comprend la section
transfrontaliére », entre Saint-Jean-de-Maurienne et Suse/Bussadgino,
correspond a la premiére phase objet du présesietos
Elle est constituée de la connexion dans la gareSdmt-Jean-de-
Maurienne, du tunnel de base transfrontalier, dealgersée de la Plaine de
Suse, du tunnel de linterconnexion et de lingertidans la gare de
Bussoleno.

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D

Come indicato nell’Accordo Binazionale del 30 gdaon&012, il
collegamento Torino - Lione comporta una “seziomernazionale” tra
Saint-Didier de-la-Tour e il Nodo ferroviario di ifieo. Esso € costituito da
tre parti:
» Parte francese, tra i dintorni di Saint-Didier-deFlour e i dintorni
di Montmélian;
» Parte comune italfrancese, tra i dintorni di Montmélian in Franc
e di Chiusa S. Michele in Italia;
+ Parte italiana dai dintorni di Chiusa S. Michel@madlo di Torino.

La parte comune italo-francese, comprendeségibne transfrontalierd,
da Saint-Jean-de-Maurienne a Susa/Bussoleno, chigpomde alla prima
fase oggetto del presente dossier.

E’ costituita dalla connessione nella stazionealin8Jean-de-Maurienne,
dal tunnel di base transfrontaliero, dall’attra@engnto della Piana di Susa,
dal tunnel dell'interconnessione e dall'ingressollanestazione di
Bussoleno.
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St Jean

de
Maurienne Modane =

PK 0.000

Plaine de Suse
Piana di Susa

Bussoleno
Bussoleno

PK 3.551

! ! ...- /
I Tunnel de Base - | LLn nel Interconnexign
| Tunnel di Base I |ujnel interconnessic*ne
PK i.m PK48677  PK61217 PK £3.520
|— Limite NLLT | Termine NLTL pari Pk 53+990 PK 1.935
Origine intercon. / Origine intercon. pan Pk 0+000
7832 m 9053 m 11576 m 20.000 m 9052 m
J 3704 m E7513m 2603m 2105 m 1616 m

Legends / Legenda -

#—— Site de sécunté souterrain / Area di Sicurezza sotterranea

e—— Site de sécunité exténeur / Area di Sicurezza estema
o—— Déscenderie et accés pour les secours / Discendernia e accesso per i Soccorsi
* ~~ Paoint de lutte contre 'ncendie / Punto Antincendio

Mote / Nota: Dessin hors echelle f Disegne non in scala

* ~ Quvrage divers [ Altre opere
— — — Ligne historique / Linea Storica
— — — Ligne nouvelle / Linea Nuova

Mote / Nota: Pk mesurés sur |a voie paire / Pk misurati sul binario pari
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2. LE PROJET PRELIMINAIRE MODIFICATIF (PP2)

L’hypothése de départ pour développer le ProjelirRirdaire Modificatif
(PP2) de 2010 était qu'il n'existe pas a priotrdeé prédéfini a développer
techniqguement, mais uniguement un couloir de raté&efruit des travau
de I'Observatoire Technique du Lyon-Turin et oljet I' "Accord de
Pracatinat” du 29/6/2008.

X

—

A partir de &, aprés avoir approfondi les probléque techniques ¢
fonctionnelles connexes et, parallelement, la csisaace du territoire e
de I'environnement, y compris la définition d'un adete géologique €
hydrogéologique préliminaire de référence, lesmistdes sur le territoir
ont été évaluées et de possibles alternativeseloaalt été définies pou
sinon résoudre, du moins atténuer les points agtgnis en évidence.

= 0O ~ =

Dans ce contexte, et en conformité avec les Spatifns de Projet de
I'Observatoire Lyon — Turin, les différentes altgives de projet de tracé
ont été étudiées en tenant compte de :

* linvariabilité du tracé dans le trongon en teiréd~rancais, déj
Déclarée d'Utilité Publique (DUP). Une légére miadifion
altimétrique a été requise en cours d’étude positéede sécurits
de Clarea et son accgs

» la présence des équipements hydroélectriques de \Roroux
dans le trongon italien du Tunnel de Base du Mamsce

* l'exigence de réaliser la Gare Internationale dseSle Site dé¢
Sécurité et le faisceau de voies de service aved@iments
annexes et équipements ferroviaires de la Plairgude ;

» l'exigence de réaliser le Site de Sécurité desseteaTunnel de
I'Orsiera et le tunnel RFI dans la Plaine des Ghius

» l'exigence d'interconnecter la ligne historiqueca@enouvelle ligne
dans la zone des Chiuse ;

}S %

(DY

14
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2. IL PROGETTO PRELIMINARE IN VARIANTE (PP2)

Il presupposto principale da cui si e partiti pgiduppare il Progetto
Preliminare in Variante (PP2) del 2010 é che nd@stesa priori un tracciato
della linea predefinito che debba essere sviluppiiopunto di vista
tecnico, ma solamente un corridoio di riferimentatarito in sede di
Osservatorio Tecnico della Torino-Lione e denominatAccordo di
Pracatinat» del 29/6/2008.

A partire di qui, dopo aver approfondito le probdimhe tecniche e
funzionali connesse e, contestualmente, aver appidddb la conoscenza
del territorio e dellambiente, ivi compresa la idefione di un modello
geologico e idrogeologico preliminare di riferimensono state valutate
le ricadute sul territorio e sono state definitbedgossibili alternative locali
che, in qualche modo, risolvono, o0 comunque ridogcole criticita
evidenziate.

In questo contesto, ed in conformita con le Speudfi Progettuali
dell’Osservatorio Torino-Lione, le varie alternatidi tracciato sono state
studiate tenendo in conto:

» dell'invarianza del tracciato della tratta in tésrio francese, gia in
possesso di Dichiarazione di Pubblica Utilita (DUBha modesta
variazione altimetrica € richiesta dallo sviluppel dorogetto
dell'area di Sicurezza di Clarea e relativo accesso

» della presenza degli impianti idroelettrici di Pd@ntoux nel tratto
italiano del Tunnel di Base del Moncenisio;

» dell’'esigenza direalizzare la Stazione internaaieni Susa, I'’Area
di Sicurezza ed il fascio binari di servizio coratii fabbricati ed
impianti ferroviari nella Piana di Susa;

» dell’esigenza direalizzare I'Area di Sicurezzaevizio del Tunnel
dell'Orsiera e della galleria RFI nella Piana délleuse;

» dell’esigenza di interconnettere la linea storioa ta nuova linea
nella zona delle Chiuse;
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» laliaison avec le projet qu’étudie RFI pour lengon italien (Plaine

des Chiuse - Orbassano — Settimo Torinese).

Le Groupment TSE3 a élabc le Projet Préliminaire Modificat (PP2)

remis a LTF en juillet 2010 et approuvé le 3 adiitPpar Délibération du

Comité Interministériel pour la Programmation Eamigue (CIPE) n9
57/2011.

3. LES ETUDES DE PHASAGE

Par lettre du 23 décembre 2010, le Président deCdanmission
Intergouvernementale franco-italienne (CIG) pour nlauvelle liaison
ferroviaire Lyon-Turin a demandé a LTF de lancerétudes technique
juridiques et économiques qui permettent d’évallaepertinence de
options de réalisation par phases fonctionnellesessives de la part
commune franco-italienne du projet Lyon-Turin. Peépondre & cett
demande, LTF a envoyeé fin janvier 2011 une notpgsant le programm
pour ces études (réf. PP2/DEP/LTF/0015/0). Ce progre a été accep
par la CIG le 4 février 2011.

L’étude de phasage a donc été réalisée pendaétitadp de février a mai

2011, étude illustrée par une série de graphiques descriptions réumé
dans la Soumission 71: “études de phasage”.

Sur la base des demandes de la CIG, trois famdiéephasage ont é
étudiées, mettant en évidence, en termes de fonetiité, conception €
impact environnemental, les points forts et lesiysdliaibles, aussi bien p
rapport au projet non phasé qu’entre elles. Ceslémnétaient les suivante

* Phasage transversal, c'est a dire réalisation gitemier tube
équipé du Tunnel de Base et du Tunnel de I'Orsi¢mdu secon(
tube non équipé du point de vue ferroviaire.

bS
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—
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» del collegamento con il progetto che RFI sta esedoi@er la tratta
italiana (Piana delle Chiuse - Orbassano — Sefliormese).

Il raggruppamento TSE3 ha quindi sviluppato il Rtbg Preliminar in
Variante (PP2) consegnato a LTF nel luglio 2010aggrovato il 3 agosto
2011 con Delibera del Comitato Interministeriale lgeProgrammazione
Economica (CIPE) n° 57/2011.

3. GLI STUDI DI FASAGGIO

Con lettera del 23 dicembre 2010, il Presidentdad€ommissione
Intergovernativa ltalo-Francese per il nuovo cdai®gnto ferroviario
Torino-Lione ha richiesto ad LTF di avviare gli didecnici, giuridici ed
economici che permettano di valutare la pertinenzaopzioni di
realizzazione per fasi funzionali successive dedide comune del progetto
Torino-Lione. Per rispondere a questa richiestal Ik inviato a fine
gennaio 2011 una nota riportante il programma ptupper questi studi
(rif. PP2/DEP/LTF/0015/0). Questo programma e shatrettato dalla CIG
il 4 febbraio 2011.

E’ stato quindi sviluppato lo studio di fasaggiol periodo febbraio —
maggio 2011, studio che e illustrato in una seri@ldborati grafici e
descrittivi che sono riassunti nella Consegna gtudi di fasaggio”.

Anche sulla scorta delle richieste della CIG sdmti studiate tre famiglie
di fasaggi evidenziandone, dal punto di vista fanaie, progettuale ed
ambientale, i punti di forza e di debolezza, s&peito al progetto non
fasato, sia di una soluzione rispetto alle altnee$de famiglie erano:

» Fasaggio trasversale, cioé la realizzazione di pim@a canna
attrezzata del Tunnel di Base e del Tunnel deli®@ase della
seconda canna senza attrezzarla dal punto difeistaviario.

» Fasaggio longitudinale, cioé la realizzazione detriel di Base e
ed il suo collegamento il piu rapido possibile ¢@hinea Storica,
rimandando a tempi piu lunghi la realizzazione aleBalleria
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* Phasage longitudinal, c’est a dire réalisation darel de base ¢
de sa liaison la plus proche possible avec la Lidiséorique. Pou
ce type de phasage, quatre solutions différentegtérétudiées.

* Phasage constitué de I'union du phasage longitudirdu phasag
transversal.

Pour chaque solution des indications ont été fesrnoncernant les délai

et les codts de réalisation par rapport aux hypethélu projet non pha
(PP2).

Apres examen de I'étude, la CIG, au cours de laiogudu 6 juillet 2011
a approuveé la réalisation de I'ouvrage par phaseshoisissant la solutig

développée dans le Projet Définitif qui consistexacuter le Tunnel de

Base intégralement de Saint-Jean-de-Maurienne & [8ug la réalisatio
de la Gare Internationale et du Site Technique wke $Somme prévu 4
PP2 (a I'exception des modifications et approfoselisents demandés p
le C.I.LP.E.), en connectant la NLLT directementaalLigne Historique
Turin-Modane dans la gare de Bussoleno. A I'avéaiNouvelle Ligne s¢
poursuivra sous I'Orsiera comme prévu au PP2, te & Sécurité d
Chiusa S. Michele sera réalisé et il rejoindra &atip nationale, mai
I'Interconnexion avec la Ligne Historique demeuréraBussoleno, e
renoncgant a celle de Chiusa.
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dell'Orsiera. Per questo tipo di fasaggio venndrmliate quattr
diverse soluzioni.

» Fasaggio costituito dalla unione del fasaggio ludinale e di
quello trasversale.

Per ciascuna soluzione vennero fornite indicazeieia i tempi e costi di
realizzazione, raffrontati con l'ipotesi di progetton fasato (PP2).

Dopo aver esaminato lo studio la CIG, nella riuridiel 6 luglio 2011, ha
approvato la realizzazione dell’opera per fasigbeado la soluzione che
viene sviluppata nel Progetto Definitivo, che cstesinell’eseguire il

Tunnel di Base integralmente da Saint-Jean-de-Mane a Susa, nel
realizzare la Stazione Internazionale e I'Area Tekndi Susa come
previsto nel PP2 (fatti salvi le modifiche e glpapfondimenti richiesti dal

C.I.LP.E.), nel collegare la NLTL direttamente dlimea Storica Torino-

Modane nella stazione di Bussoleno. In futuro laWuLinea proseguira
sotto I'Orsiera come previsto nel PP2, sara real&lArea di Sicurezza di
Chiusa S. Michele, ove si colleghera alla trattaziovaale, ma

I'Interconnessione con la Linea Storica rimarraus$leno, rinunciando a
quella di Chiusa.
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4. LA REVISION DU PROJET DEFINITIF (PD2)

A la suite

» de l'approbation par le CIPE du Projet Prélimindidedificatif
intervenue le 2 aodt 2011,

» des prescriptions contenues dans la DélibératiolCdRE et de
celles de la Commission VIA,

* des desiderata des Collectivités Locales expriméssein de
I'Observatoire Turin-Lyon et de ses groupes deditav

* de la demande du CIPE d’exécuter, pour des raiscmsomiques
un projet divisé en phases fonctionnelles,

le Projet Préliminaire Modificatif a été réexaman@ partant du tracé et en

tenant compte de tous les aspects, depuis I'ema&ment jusqu’au

équipements ferroviaires, en révisant, entre autresodéle d’exploitation
ferroviaire, I'nydraulique, la géologie et I'hnydréglogie, le génie civil, les

équipements ferroviaires, les installations de tibgretc.

Cette révision a comporté notamment :

» En application de la prescription de prendre engterfa premiére

phase de construction, le report & une phaseeutéri’'étude du

trongon de la NLLT allant de I'extrémité est dePlkaine de Susge

jusqu’a la Plaine des Chiuse, comprennant le Tiwmé&Orsiera,
I'Interconnexion de Chiuse et le Site de SécurigéChiusa S
Michele ;

* En conformité avec la prescription de considérgrémiére phas
de réalisation, la conception de I'interconnexidBugssoleno, ave
la restructuration consécutive de I'entrée ouesladgare RFI de
Bussoleno ;

 En conformité avec la prescription de la CommissidA de
préserver la Cascina Vazone a la téte est du TuleBase et d
celle de la Commune de Suse de préserver autarpagsile les
constructions en Plaine de Suse, une roto-traosldli tracé ver

O

I'Est, autour du Pont de la Dora ;
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4. LA REVISIONE DEL PROGETTO DEFINITIVO (PD2)

A sequitc
» dell'approvazione da parte del CIPE del Progettelifdiinare di
Variante intervenuta il 3 agosto 2011,
» delle prescrizioni contenute nella Delibera CIPHi guelle della
Commissione VIA,
» dei desiderata degli Enti Locali espresse in sed@sdervatorio
Torino-Lione e dei suoi Gruppi di Lavoro,
» della richiesta CIPE di eseguire per motivazionpremmiche un
progetto suddiviso per fasi funzionali,
si e riesaminato il Progetto Preliminare in Vare@partendo dal tracciato e
considerando tutti gli aspetti, da quello ambientatjuello di impiantistica
ferroviaria, rivedendo tra l'altro il modello di esizio ferroviario,
I'idraulica, la geologia ed idrogeologia, le operwili, I'impiantistica
ferroviaria, la cantierizzazione, ecc.

Questa revisione ha comportato essenzialmente:
* In ottemperanza alla prescrizione di considerarell& fase
realizzativa, lo spostamento ad una fase di stultkoiore del tratto
di NLTL dall'imbocco est nella Piana di Susa arféiaelle Chiuse,
del Tunnel dell'Orsiera, dell'Interconnessione tia e dell’Area
di Sicurezza di Chiusa S. Michele

* In ottemperanza alla prescrizione di considerarella fase
realizzativa, la progettazione dell'Interconnessian Bussoleno,
con la conseguente ristrutturazione della radiesbgella stazione
RFI di Bussoleno

* In ottemperanza alla prescrizione della Commissidta di
salvaguardare la Cascina Vazone allimbocco estTdeinel di
Base e di quella del Comune di Susa di salvaguardapiu
possibile I'edificato nella Piana di Susa, una tratslazione del
tracciato verso est facendo fulcro sul Ponte datiea
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Suite a cette premiére phase de réalisation, eite d’intervention dy
Projet ont été définies comme suit :

Tracé et armement ;

La prise en comptdu nouveau projet de la Gare Internationale
Suse et des sites pertinents selon le Projet cpagcue maitre

d’ceuvre particulier suite au concours internati@pals’est déroulée

en 2012 ;
La mise en conformité du réseau routier et autaepen Plaine dé

Suse a la suite de la roto-translation du tracg noedifications de

la Gare Internationale et des exigences émisda [SdF AF, société
concessionnaire de I'autoroute. Cela a aussi capme révisior
de I'aménagement du Site Technique de Suse ;

La modification de la position planimétrique de dantrale de
ventilation de Clarea pour I'insérer au mieux digngersant ;
La modification du tracé de la galerie de la Maddalpour ne pa
croiser les rameaux de liaison du Tunnel de Base.

Nouvelle Ligne Lyon-Turin (NLLT) c6té Saint-Jean-d
Maurienne, Voie Paire et Voie Impaire : km 0+00@ tdu tunne
de Glandon ;

NLLT c6té Turin ,Voie Paire : Pk 63+975,67, cOtérifu, Voie
Impaire: Pk 63+731 ;

Interconnexion Paire : Pk 3+551,74 correspondaiika0+364,90
de la Ligne Historique Turin-Modane ;

Interconnexion Impaire: Pk 3+643,06 correspondant
Pk 43+530,76 de la Ligne Historique Turin-Modane ;
Modification de la Ligne Historique Turin-ModaneBussoleng
Voie Impaire : du Pk 44+837,08 au Pk 45+492,94 ;
Modification de la Ligne Historique Turin-ModaneBassoleng
Voie Paire : du Pk 1+039,60 au Pk 1+402,62.

1%

n

I

e
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La presa in carico del nuovo progetto della Staziorernazionale
di Susa e delle aree di pertinenza secondo il Rmgeluppato dal
progettista incaricato a seguito della gara inteorale svoltasi nel
2012.

L’adeguamento della viabilita stradale ed autostiadella Piana
di Susa a seguito della rototraslazione del traocidella diversa
stazione Internazionale e delle esigenze scatdat&a SITAF,
societa concessionaria della autostrada. Cio haeacomportato
una revisione del layout dell’Area Tecnica di Susa.

Diversa posizione planimetrica della centrale dntil@zione di
Clarea per meglio inserirla nel versante

Modifica al tracciato della Galleria della Maddaemper non
intersecare i rami di collegamento del Tunnel dd&a

A sequito della prima Fase realizzativa i limitiidiervento del Progetto
sono stati cosi ridefiniti:

Tracciato ed armamento:

Nuova Linea Torino-Lione (NLTL) lato Saint-Jean-M&urienne,
Binario Pari e Binario Dispari: km 0+000 portaleme! di Glandon;
NLTL lato Torino Binario Pari: Pk 63+975,67, lat@fTho Binario
Dispari: Pk 63+731;

Interconnessione Pari: Pk 3+551,74 corrispondentéa a
Pk 0+364,90 della Linea Storica Torino-Modane;
Interconnessione Dispari: Pk 3+643,06 corrisporeletla
Pk 43+530,76 della Linea Storica Torino-Modane;

Modifica Linea Storica Torino-Modane a Bussolenondio
Dispari: da Pk 44+837,08 a Pk 45+492,94;

Modifica Linea Storica Torino-Modane a Bussolenodio Pari
da Pk 1+039,60 a Pk 1+402,62.
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Génie Civil, Hydrologie et Hydrauligue, Réseaux ermrrés/aériens,
Expropriations et Servitudes, Environnement :
» COoté France : extrémité ouest du Site de Sécwit€larea
Pk 47+558 ;
« COté Italie : insertion dans la gare de Bussoleoo (imites de
I'Interconnexion au paragraphe précédent).

Organisation du chantier :
Les limites sont les mémes que celles indiquégsieagraphe Génie Civil
les Sites de dépobt retenus sont Caprie et Torrazza.

Autres aspects :
Ne pouvant logiguement séparer les aspects fomelsret généraux ent
I'ltalie et la France, on a pris en compte le prommplet, du Pk 0+000 d
la NLLT a l'insertion a Bussoleno, pour les aspectvants :

* Normes de référence du projet (traités dans le A)pj.

» Etudes fonctionnelles d’exploitation (traitées den¥ol. A) ;

» Etudes fonctionnelles de sécurité (traitées dak®leA) ;

» Géologie et Hydrogéologie ;

» Technologies ferroviaires.

e
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Opere civili, Idrologia ed Idraulica, Sotto/soprasevizi, Espropri ed
asservimenti, Ambiente:
» Lato Francia : estremita ovest dell’Area di Sicaeedi Clarea
Pk 47+558;
» Lato Italia : innesto nella stazione di Bussoleved( limiti
Interconnessione al paragrafo precedente).

Cantierizzazione
Stessi limiti indicati al paragrafo Opere Civiliti®li Deposito materiali di
risulta considerati: Caprie e Torrazza

Altri aspetti
Non potendo logicamente spezzare gli aspetti furaticed altri generali
tra Italia e Francia si € considerato il progetbopleto dalla Pk 0+000
della NLTL all'innesto in Bussoleno per i segueagpetti:

» Standard progettuali di riferimento (trattati nedlVA);

» Studi funzionali di esercizio (trattati nel Vol. A)

» Studi funzionali di sicurezza (trattati nel Vol.;A)

» Geologia ed Idrogeologia;

» Tecnologie ferroviarie.
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5. LE PROJET DE REFERENCE FINAL/PROJET
DEFINITIF EN VARIANTE (PRF/PRV)

La phase la plus récente du processus de propetrig du projet définitif
- PD2) est reprise et illustrée dans les paragsaghiesuivent, pour ensuite
se concentrer sur celle actuelle de publicatioREY .

5.1 L’approbation du projet définitif et du SIA 2013 et les
prescriptions du CIPE

En référence a ce qui a un intérét pour la préséige (c'est-a-dire la

composante italienne de la section transfrontgliézerojet a €té approuye

par le Comité Interministériel de Programmation iaroique (CIPE), le

20 février 2015 (délibération n°19), en suivantdtpes ci-aprés et les avis

principaux :

* publication des intégrations demandées par la Cssiom
VIA : 18 décembre 2013 ;

* publication de la DGR du 29 septembre 2014, n°12-@5 la
Région Piémont (publiée au J.0. n°40S2 du 02/1@/201

» émission de l'avis du Ministére de la Culture etalurisme le 2
décembre 2014 ;

» émission de l'avis du Ministere de I'Environnem€othmission
Spéciale VIA (avis n°1674 du 12 décembre 2014) ;

* publication de la délibération n°19 du CIPE du &@rier 2015
(G.U. n°181 du 6-8-2015 - Suppl. ordinaire n°45)

5.1.1 Les répercussions conceptuelles de la prescriptid®35 — L'étude

sur la sdreté

La derniere prescription (n°235) de la délibératun CIPE 19/2011
précitée, concernant une étude pour une configuratiifférente de

chantiers de maniére a garantir la sécurité desopees par rapport |a

I'ordre public, a conduit & trouver de nouvelletusons pour le projet,
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5. IL PROGETTO DI RIFERIMENTO
FINALE/PROGETTO DEFINITIVO IN VARIANTE
(PRF/PRV)

Nei paragrafi che seguono viene ripresa ed illtestla fase piu recente
dell'iter di progetto (a partire dalla progettazotefinitiva - PD2) per poi
focalizzare I'attenzione su quella attuale di pidadione del PRV.

5.1 L'approvazione del Progetto Definitivo e del SIA 223 e le
prescrizioni del CIPE

Con riferimento a quanto di interesse del presesttelio (ossia la
componente italiana della sezione trasnsfrontdliekgprogetto & stato
approvato dal Comitato Interministeriale per la dPammazione
Economica (CIPE) il 20 febbraio 2015 (Delibera ®),lattraverso i
seguenti passaggi e pareri principali:
* pubblicazione delle integrazioni richieste dallan@oissione
VIA: 18 dicembre 2013;

* pubblicazione della DGR 29 settembre 2014, n. 12-@&lla
Regione Piemonte (pubblicata sul B.U. n. 40S2 8d@?2014);

* emissione del parere del Ministero dei beni e dalivita
culturali e del turismo il 2 dicembre 2014,

» emissione del parere del Ministero dell’Ambientef@oissione
Speciale VIA (parere n. 1674 del 12 dicembre 2014);

* pubblicazione della Delibera n° 19 del CIPE delf@bbraio
2015 (G.U. n.181 del 6-8-2015 - Suppl. Ordinarid5)

5.1.1 Le ripercussioni progettuali della prescrizione 835 — Lo studio

sulla sicurezza

L'ultima prescrizione (n.235) della Delibera CIPB/2015, gia citata in
premessa, relativa ad uno studio per una diversdigtmazione della
cantierizzazione in modo da garantire la sicuredlée persone rispetto
all'ordine pubblico, ha portato ad individuare naaoluzioni progettuali,
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chacune avec ses points forts et ses points faéblslyser et a évalu ciascuna con i propri punti di forza e debolezzamtlizzare e valutare ci
avec l'objectif de parvenir au meilleur choix agaed d’'un ensemble de | I'obiettivo di pervenire a scelte ottimali rispettd un insieme di criteri di
criteres. scelta.

Pour pouvoir satisfaire cette prescription, unelétde sdreté des chantiers

a été confiée par TELT au consortium NITEL pourifigr I'existence
d'alternatives possibles caractérisées par undlkenne adéquation » ave
les exigences de sécurité des personnes et dedtiyit® des travaux.
L'étude a analysé plusieurs hypothéses de lodalisdes chantiers e
identifiant quatre configurations différentes (yrguis la solution étudié
dans le projet défini approuveé par le CIPE). Notanm

» Configuration #0 - Projet définitif approuvé pler CIPE : Site pou

I'excavation du Tunnel de Base (Suse); site powalarisation des

déchets d'excavation (Suse) ; site pour la zonehdegement du trai
(Suse) ; Site pour la centrale de ventilation (€d&r

» Configuration #1 - Excavation a partir de Chignteoet valorisation €
chargement a partir de Suse : Site pour I'excavatioTunnel de Bas
(Chiomonte); Site pour la valorisation des déchi&zcavation (Suse)
site pour la zone de chargement du train (Susi¢ p8ur la centrale d
ventilation (Chiomonte)

» Configuration #2 - Excavation a partir de Chion@ywvalorisation a Sus
et zone de chargement a Chiomonte : Site pouieton du Tunnel d
Base (Chiomonte) ; site pour la valorisation deshdés d'excavatio

(Suse) ; site pour la zone de chargement du t@hio(monte) ; site pou

la centrale de ventilation (Chiomonte)

» Configuration #3 - Excavation a partir de Chiogywalorisation et zon
de chargement a Salbertrand : Site pour I'excavatioTunnel de Bas
(Chiomonte) ; site pour la valorisation des déchdtsxcavation

(Salbertrand) ; site pour la zone de chargemerntan (Salbertrand) |,

site pour la centrale de ventilation (Chiomonte)

Le niveau d'exposition au risque associé a chaitpieesalué en référeng

Cc

® =
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aux quatre configurations prises en considératirété déterminé en
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Per poter ottemperare a questa prescrizione, & stahmissionato da
TELT al consorzio NITEL uno specifico studio di wiezza della
cantierizzazione per verificare l'esistenza di [puls alternative
caratterizzate da “migliore rispondenza” per lgeste di sicurezza delle
persone e dell’operativita dei lavori.

Lo studio ha analizzato diverse ipotesi di locazmne dei cantieri
individuando quattro distinte configurazioni (ivormpresa la soluzione
studiata nel progetto definito approvato dal CIR¥8llo specifico:

» Configurazione #0 - Progetto Definitivo appravatl CIPE: Sito per lo
scavo del Tunnel di Base (Susa); Sito per la vatadione dello smarino
(Susa); Sito per piano di carico treno (Susa); $io la centrale di
ventilazione (Clarea)

» Configurazione #1 - Scavo da Chiomonte e vatadione e carico da
Susa: Sito per lo scavo del Tunnel di Base (Chids)orSito per la
valorizzazione dello smarino (Susa); Sito per piahocarico treno
(Susa); Sito per la centrale di ventilazione (Cloats)

» Configurazione #2 - Scavo da Chiomonte, valodia@e a Susa e piano
di carico a Chiomonte: Sito per lo scavo del Tumh@&ase (Chiomonte);
Sito per la valorizzazione dello smarino (Susalp Ber piano di carico
treno (Chiomonte); Sito per la centrale di ventdaez (Chiomonte)

» Configurazione #3 - Scavo da Chiomonte, valodiz@e e piano di
carico a Salbertrand: Sito per lo scavo del Tudn&ase (Chiomonte);
Sito per la valorizzazione dello smarino (Salberd)a Sito per piano di
carico treno (Salbertrand); Sito per la centrale wdintilazione
(Chiomonte)
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fonction du niveau correspondant de sensibilitéd'ghpact, en tenal
compte de la durée de chacun des chantiersehsibilité mesure de quell

maniere un site peut faire I'objet d'une actiomarelle perpétrée par les
opposants a ce projet,inipact consiste a mesurer les conséguences

possibles qu'une action criminelle perpétrée camtrsite peut engendre
évaluées par rapport sous les quatre angles getinsur la population, le
travailleurs, la poursuite des travaux et les gegtmnomiques.

L'analyse a montré que les alternatives au proginitif prises en
considération permettent la réduction de l'expasities sites les plus
risque. L'effet positif global est toutefois en tmar atténué pa
'augmentation du niveau d'exposition d'autres gjté avaient, cependar
un niveau de risque inférieur ou qui n'étaient maévus dans I
configuration #0.

La configuration #3 est en particulier celle quégente les plus gran
avantages en permettant de réduire de maniérecigipeéles niveaux d
sensibilité et de I'impact par rapport a la confégion #0. La configuratio
#1, qui présente des résultats bien que légéremetieurs que la #3 en ¢
qui concerne la réduction du niveau d'impact glotmaintre une réductio
du niveau de sensibilité nettement moins marquéss En détail, les
configurations #1 et #3 permettent de réduire Eotsur les travailleun
de maniére significative. La configuration #1 préseégalement un
réduction appréciable de l'impact sur la populagiben ce qui concerne
continuité opérationnelle (pour ce qui est de speets, les amélioratior
pouvant étre obtenues avec la #3 sont moins impuesa La configuratior
#3 prévoit des améliorations significatives en ag& goncerne les
dommages matériels.

Les améliorations obtenues dans les configuratidnet #3 sont liées a
déplacement des travaux d'excavation du tunnel ake e Suse
Chiomonte grace a la mise en ceuvre d'une deuxiestedderie sur le si
actuel de la Maddalena. Ceci permet d'élimineritee de Clarea et d
différer et de réduire les interventions pour lalisation de la liaisor
électrique par cable Venaus-Suse, mais surtout édieiire I'impact

-

S

symbolique lié au début de I'excavation du tuneeBdse a partir de Sus
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Il livello di esposizione al rischio associato asgun sito, valutato cc
riferimento alle quattro configurazioni consideragestato determinato in
funzione del relativo livello di Sensibilita e anpatto, tenendo conto della
durata dei singoli cantieri. L8ensibilitamisura quanto un sito possa essere
oggetto di un'azione dolosa perpetrata dagli ogposil’Impatto € la
misura delle potenziali conseguenze che un’azioolsd perpetrata
avverso un sito puo generare, valutate rispetéocalhttro viste di impatto
sulla popolazione, sulle maestranze, sulla coninaperativa e perdite
economiche.

L'analisi ha evidenziato che le alternative al @ibg definitivo prese in
considerazione permettono la riduzione dellespos& dei siti
maggiormente a rischio. L'effetto positivo complgese, pero, in parte
attenuato dell’incremento del livello di esposizodi altri siti che nella
configurazione #0 avevano, invece, un livello dchio inferiore o non
erano previsti.

In particolare, la configurazione #3 & quella civdenzia i maggiori
benefici consentendo di ridurre in modo apprezeabivelli di sensibilita
e di impatto rispetto alla configurazione #0. Lafigurazione #1, che pur
presenta risultati leggermente migliori rispettia &3 per quel che riguarda
la riduzione del livello di impatto complessivo, stia una riduzione del
livello di sensibilita decisamente meno marcatal B dettaglio, le
configurazioni #1 e #3 consentono di ridurre in mosignificativo
impatto sulle maestranze. La configurazione #Jlespnta, inoltre,
un'apprezzabile riduzione dell'impatto nei confriodélla popolazione e
per cio che riguarda la continuita operativa (péraspetti i miglioramenti
ottenibili dalla #3 sono meno rilevanti). La configzione #3 prevede
significativi miglioramenti per cio che attienearthi materiali.

I miglioramenti ottenuti nelle configurazioni #1 #8 sono legati allo
spostamento dei lavori di scavo del Tunnel di Bése&usa a Chiomonte
mediante la realizzazione di una seconda discemdeti’attuale sito della
Maddalena. Cio consente di eliminare il sito dir€tae differire e ridurre
gli interventi per la realizzazione del cavidotter\aus-Susa, ma soprattutto
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Ce déplacement impliquessentielleme la nécessité de réaliser
nouveau chantier de soutien logistique dans la Zomlembera, a un
courte distance de celui de la Maddalena et, syrtaunécessité d
transporter les déblais par voie routiere.

L'analyse comparative entre les configurationst#i3ea montré que cet
derniere présente l'avantage supplémentaire deeotrec les chantier
dans des zones ou il y a moins d'opposition awatng et qui présente
un risque/impact moins important pour la populatidgle prévoit
également la réduction du nombre de chantierssaiiméme temps dura
les premiéres années de la réalisation des traeauwkifférant le début de
travaux dans la commune de Suse d'environ troiéemnat demie, tout €
permettant la réduction des délais liés a la coostm du tunne
d'interconnexion Suse — Bussoleno (Tdl).

L'étude, qui a débuté en février 2016, a été aédlegssccompagnée
validée par une commission technique composée glésentants de |
Préfecture de Police et de la Préfecture de Tuypm,en a validée le
conclusions en mai 2016.

D D

(5]

et
a
S

Par conséquent, le®ljuillet 2016, Telt a formellement transmis aux

participants de la commission technique le rapgertétude de sireté ¢
confirmant les résultats de I'étude en faveur dsolation d'excavation
Chiomonte.

En méme temps, compte tenu de la nature confidiendie I'étude, le L
juillet 2017, Telt a informé les administrationsyquétentes des aspects
procédure et leur a communiqué gu'elle a actianté&tonnés les résulta
de l'étude de s(reté en faveur de la solution dieton a partir de
Chiomonte, le projet en variante.
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riduce l'impatto simbolico conisso con l'inizio dello scavo del Tunnel
Base da Susa. Tale spostamento comporta quali efiediecriticita la
necessita di realizzare un nuovo cantiere di supplogistico in zona
Colombera, a poca distanza da quello della Maddaéersoprattutto, la
necessita di movimentare i materiali di scavo suma.

L’analisi comparativa fra le configurazioni #1 e #a evidenziato che
guest'ultima ha come pregio aggiuntivo quello di@entrare i cantieri in
aree dove si registra una minore opposizione afag che presentano un
minor rischio/impatto per la popolazione. Inoltssa prevede la riduzione
del numero di cantieri attivi contemporaneamente pngni anni della
realizzazione dell’opera, differendo I'inizio demori nel Comune di Susa
di circa tre anni e mezzo e consentendo nel cordaéanpduzione dei tempi
connessi con la realizzazione del Tunnel di Intenessione Susa —
Bussoleno (Tdl).

Lo studio, iniziato a febbraio 2016, é stato irgfidgto, accompagnato e
validato da un Tavolo tecnico composto dai rappreesei di Questura e
della Prefettura di Torino, che a maggio 2016 nedtiaato le conclusioni.
Di conseguenza il 1° luglio 2016 Telt ha formalneenholtrato ai
partecipanti del Tavolo tecnico la relazione defitudio sicurezza
confermando gli esiti dello studio a favore deltdugione di scavo a
Chiomonte.

Contestualmente, data la natura riservata delldstdELT il 1° luglio
2017 ha comunicato alle amministrazioni competgmr gli aspetti
procedurali, di aver attivato, visti gli esiti delStudio Sicurezza a favore
dello soluzione di scavo da Chiomonte, la progeitezin variante.
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Alternatives | Excavation TdB coté Italie Valorisation Site de chargement des deblais sur train~ Usine de ventilation
Alternatives Scavo TdB lato Francia Valorizzazione Area di carico marino su treno Centrale di ventilazione
0 Susa Susa Autoporto Susa Autoporto VeI F
1 Chiomonte-Maddalena Susa Autoporto Susa Autoporto Chiomonte-Maddalena
2 Chiomonte-Maddalena Susa Autoporto Chiomontean&delle Balme Chiomonte-Maddalena
3 Chiomonte-Maddalena Salbertrand Salbertrand GonmbenMaddalena

Scenari di progetto
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5.1.2 Le nouveau périmeétre des études

Compte tenu des résultats de I'étude de sOrezénkad'étude du nouveq
site du chantier differe de celle du PD2 de péinlléation de la « fenétr
territoriale» de la centrale de ventilation de €¢aet et de par l'insertion

celle de Salbertrand, qui abritera une nouvelle mdustrielle ainsi qu
celle de chargement du marin issu de I'excavatésrvpie ferroviaire. Er
ce qui concerne la commune de Chiomonte, I'aireMagldalena ser
élargie et étendue jusqu'a Colombera.

5.1.3 Les principaux contenus du Projet de Référence earidnte
(PRV)

Le projet de référence en variante (PRV), commaedcigst dans leg
précédents paragraphes, prévoit un certain nombommatifications pa
rapport au Projet Définitif correspondant (PD2) tannent compte de

prescriptions du CIPE et des recommandations telééle slreté NITEL.

Ces modifications concernent notamment les zornigarges :
- Site pour l'excavation du Tunnel de Base cété eltaditué a
Chiomonte-Maddalena ;

- Site pour la centrale de ventilation et I'extratti@ fumées du tunn
de base situé a Chiomonte-Maddalena.

Le projet a donc été axé sur le développement daheion de référence

dont les principes d'optimisation concernent ppat@ment :

- Elimination totale des ouvrages dans la vallée dare@ et
déplacement de la centrale de ventilation a la b ;

« Remplacement de la galerie de ventilation de Cl@aaaartie sur l¢
territoire frangais mais réalisée a partir du teim italien) avec un
nouvelle descenderie de la Maddalena (désormaiselés
Maddalena "2") ;

« Fronts souterrains d'avancement du tunnel de Ersdas plaine dg
Suse ;

D

=2

D
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5.1.2 Il nuovo perimetro degli studi

Tenuto conto degli esiti dello studio sicurezzad&adi studio del nuovo
scenario di cantierizzazione differisce da queibRD2 per I'eliminazione
della “finestra territoriale” della centrale di wdazione di Clarea ed
inserimento di quella Salbertrand, che ospiteranu@va area industriale
nonché quella di carico dello smarino su treno. deanto riguarda il
comune di Chiomonte l'area di Maddalena viene atresampliata ed
estesa sino a Colombera.

5.1.3 | contenuti principali del Progetto di Riferimentan Variante
(PRV)

Il progetto di riferimento in variante (PRV), corarticipato nei precedenti
paragrafi, prevede alcune modifiche rispetto atred Progetto Definitivo
(PD2) che tengono conto delle prescrizioni del CH#PHelle indicazioni
dello studio di sicurezza NITEL.

Tali modifiche riguardano in particolar modo i segti ambiti:

+ Sito per lo scavo del Tunnel di Base lato Italiccato a Chiomonte-
Maddalena;

« Sito per la centrale di ventilazione ed estraziiumei dal Tunnel di
Base ubicata a Chiomonte-Maddalena.

La progettazione si € di conseguenza incentrata swiluppo di una
soluzione di riferimento, i cui principi di ottimdazione riguardano
principalmente:

« Eliminazione totale delle opere in Val Clarea essamento della
centrale di ventilazione alla Maddalena;

« Sostituzione della galleria di ventilazione di @ar(in parte in
territorio francese ma realizzata a partire daittro italiano) con
una nuova discenderia della Maddalena (d’ora indesiominata
Maddalena “27);

« Fronti sotterranei di avanzamento del Tunnel dieBaso la Piana
di Susa;
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- Déplacement du site de sécurité de Clarea dudieerifrancais (Pk
48+000 environ - lui aussi réalisé a partir duiteine italien) a
I'intersection entre la galerie de service de lalf¥sdena (dénommée
a partir de maintenant Maddalena « 1 »).

5.1.4 Cohérence de la solution 3 de I'étude de slreté pwport aux
retombées environnementales par rapport aux autaéiernatives

Ainsi qu'il ressort des paragraphes précédentghtgx du scénario a
développer au niveau du projet définitif, et olgjetprésent SIA, résulte de
la priorité absolue de garantir un niveau de sé&adéquat aux travailleurs
durant toute la durée de la construction, au pafrimn collectif et ay
chantier ainsi qu'a toute la population locale ppirrait directement ou
indirectement subir les conséquences des actestsalle protestation.

Néanmoins, la variante sdreté doit continuer andpo a des criteres de
compatibilité environnementale qui, pour la solatahoisie, sont des une
premiére analyse largement atteints durant la pleseploitation (la
configuration différente permet des amélioratioigsificatives telles que
la suppression totale de tout travaux en Val Clatéaréduction en surface
de la liaison électrique par cable) alors qu’etienporte une augmentation
des mouvements de terres sur le réseau autorowiemt le chargement
sur le train & Salbertrand . Comme vous pourre2iiier dans le Tome 3
du SIA, les conséquences ne sont pas significativésrmes de retombées
et de problemes pour la population (réduisant agstaines d'entre elleg a
Suse ou I'habitat est plus important). Certainendntpoint de vue d
I'impact global de la phase de construction, cattgmentation importante
de véhicules devra bénéficier de mesures d'accamepaent ef
d'indemnisation appropriées lors de la finalisatides procédures
d'approbation.

1%}
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+ Spostamento del Sito di Sicurezza di Clarea daltdep francese
(Pk. 48+000 circa - anch’esso realizzato a padaé territorio
italiano) all’intersezione tra la galleria di sesa della Maddalena
(d’ora in poi denominato Maddalena “1").

5.1.4 Coerenza della soluzione 3 dello Studio Sicurezizspetto le
ricadute ambientali rispetto alle altre alternative

Come emerge dai paragrafi precedenti la scelta dedinario da sviluppare
a livello di progettazione definitiva, e oggettd geesente SIA, scaturisce
da una priorita assoluta quale quella di garantireadeguato livello di
sicurezza nel corso della costruzione ai lavoragmpatrimonio collettivo
e di cantiere ed anche a tutta la popolazioneldocae potrebbe
direttamente o indirettamente subire le ripercussiegli atti violenti di
protesta.

Cionondimeno la variante sicurezza deve continagigpondere a requisiti
di compatibilita ambientale che, per la soluziorespelta, sono sin da una
prima analisi ampiamente conseguiti in fase di @ser (la diversa
configurazione permette miglioramenti significatgyiali la soppressione
totale di lavori in Val Clarea e la riduzione dedrporso in superficie
dell’elettrodotto in cavo) mentre comporta un’inoento di
movimentazione dei materiali di scavo sulla retostadale, prima del
carico su treno a Salbertrand. Come si potra eardi nel Tomo 3 del SIA
le conseguenze non sono rilevanti in termini dadigte e problematiche
per la popolazione (riducendo anche alcune di asSasa con maggiore
presenza di abitato) mentre certamente sotto filprdella sostenibilita
generale della fase di costruzione questo incremrdimhezzi dovra trovare
le opportune azioni di accompagnamento e compesrsazn sede di
perfezionamento delle procedure approvative.
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5.2 Les variantes

Avec le terme général déariante Sécuriténous nous référons a toutes
modifications introduites avec I'étude de s(retésddée projet. Ce
changements visent aussi bien la localisation (eaux territoires

T

concernés) que d’autres modifications (aires défvyes dans le PD2
mais avec une autre utilisation et donc des preshiopacts différents).

En substance, I'étude d'impact environnementalysaat évalue tout ¢
qui modifie le cadre des impacts du PD2.

Dans ce contexte général, s'agissant de variaatelsathtier dans des zon
parfois distantes entre elles, la variante séc@#emieux définissabl
comme un ensemble de variantes a analyser aussinuiépendammer
(zones d'étude localisées) qu'en termes de scégiabial par rapport
celui du PD2. |l s'aqit, plus particulierement de :

- variantes relatives a des ouvrages bien précis cémtrales d
ventilation de Maddalena, le site de sécurité smitee de Clarea, |
nouvelle galerie Maddalena 2 ;

- variantes de chantiers (Salbertrand, Colomberaaetddiena) ;

« variantes liées aux modalités de gestion, de tahepsites de dép(
de remblais ;

Dans les chapitres suivants, les différents asmhctBrojet définitif son

les

U7y

es

—~ O

[

PRV.

illustrés, en intégrant les éléments du Projet éiE&fRnce dans la variarwte
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5.2 Le varianti

Con il termine generale dVariante Sicurezzai si riferisce a tutte le
modifiche introdotte con lo studio sicurezza nedgmtto. Tali modifiche

sono sia di tipo localizzativo (nuovi territori @ressati) che di tipo non
localizzativo (medesime aree del PD2 che prevegeano un diverso uso
e relative pressioni/impatti). In sostanza, lo &iwdi Impatto Ambientale

analizza e valuta tutto cio che modifica il preaqgdequadro degli impatti
di PD2.

In tale contesto generale, trattandosi di varidntantiere in zone anche
distanti fra loro, la variante sicurezza € meghkdéiibile come un insieme

di varianti da analizzare sia indipendentementeg(de aree di studio

circoscritte) che in termini complessivi di sceparispetto a quello

precedente di PD2. Si tratta, piu in particolare di

« varianti relative ad opere specifiche: le centdaliventilazione di
Maddalena, l'area di sicurezza sotterranea di @lata nuova
galleria Maddalena 2;

« varianti di cantierizzazione (Salbertrand, ColonabeiMaddalena)

« varianti connesse alle modalita di gestione, trespe siti di
deposito del marino;

Nei successivi capitoli vengono illustrati i varspetti del Progetto
Definitivo, integrando gli elementi del ProgettoRiferimento in variante
PRV.
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6. LE TRACE

Le projet de la Section Transfrontaliére de laipacommune franco
italienne de la Nouvelle Ligne Lyon-Turin (NLLT) ooerne la partie de la
ligne qui va de Saint-Jean-de-Maurienne en Frarsmpija Suse/Bussoleno
en Italie, y compris I'lnterconnexion avec la ligmstorique Turin-Modané
a Bussoleno.

137

La voie Paire de la ligne s’étend sur 63 990,20 urgeels s’ajoutent
2 877,05 m de I'Interconnexion Paire.

La voie Impaire de la ligne s’étend sur 63 731,0@urquels s’ajouten
2 336,74 m de I'Interconnexion Impaire.

La frontiére étant au Km 48+671,89, le tronconadedie Paire en territoir
francais est long de 48 672 m, alors que celueenitdire italien est long
de 15 304 m, auxquels s’ajoute I'Interconnexiorrdai

—

[}

La ligne ferroviaire est prévue pour un trafic reidt Haute Capacité av
des convois de voyageurs (vitesse courante dut@sfekm/h qui se rédu
a 220 km/h en certains points présentant des ¢otasaparticulieres) €
des convois rapides de marchandises (vitesse d&nm/k), en outre Ig
ligne pourra étre empruntée par des convois a gzabdrit de I'’Autoroute
Ferroviaire (AF).

Sauf indication contraire, tous les repéeres métsdgot référence a la vole
paire.

== { ¥}
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6. IL TRACCIATO

Il progetto della sezione transfrontaliera dellatgp@aomune italo-francese
della Nuova Linea Torino-Lione (NLTL) riguarda lante di linea che va
da Saint-Jean-de-Maurienne in Francia fino a Suss@eno in Italia,

compresa linterconnessione con la linea storicainbeModane a

Bussoleno.

Il binario Pari della linea sviluppa m 63.990,20cai si aggiungono
2.877,05 m dell'Interconnessione Pari.

Il binario Dispari della linea sviluppa m 63.731,80cui si aggiungono
2.336,74 m dell’Interconnessione Dispari.

Essendo il Confine di Stato alla progressiva Km e#@t91, il tratto di
binario Pari in territorio francese sviluppa m 486 mentre quello in
territorio italiano sviluppa m 15.313, a cui si aggye I'Interconnessione
Pari.

La linea ferroviaria consente un traffico misto Atta Capacita con
convogli passeggeri (velocita di progetto normaltee260 km/h che si
riducono a 220 km/h in punti con vincoli partico}ae merci veloci
(velocita di 120 km/h); inoltre la linea potra esspercorsa da convogli a
grande sagoma della Autostrada Ferroviaria (AF).

Tutte le progressive, salvo non sia scritto diversate, sono riferite al
binario Pari.
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6.1 ORIGINE DU TRACE

Coté francais, le tracé est celui déja prévu damsojet Préliminaire avec
de légeres modifications a la suite de I'élargissatnde I'entraxe minimun
de la NLLT de 4,30 m a 4,50 m dans le faiscealadgate de Saint-Jean-
de-Maurienne, pour permettre l'utilisation de Igni par les convois de
I'AF et a I'optimisation de ce faisceau pour mettne ceuvre le schéma
fonctionnel d’exploitation mis a jour dans le P@2njointement avec u
abaissement du profil de la voie Paire a la pk.0+@0ur la rendr
coplanaires a la voie Impaire.

En outre, les niveaux des voies Paire et Impainetrgversent le site de
sécurité de Modane, ont été abaissés de 2,04mé&baucoplanaires au
niveau final « tel que construit » de la discersleri

—

Coté italien, le tracé est celui prévu dans led®ogfinitif qui, par rapport
au Projet Préliminaire, a été modifié pour tenimpte du phasage et des
prescriptions du C.I.P.E et de la Commission V3uite a I'approbation
du Projet Préliminaire comme illustré au Chap.Aatamment :
. Réalisation de I'Interconnexion entre la NLLT etigne
Historique Turin-Modane a Bussoleno ;
. Exploitation de la NLLT en premiére phase en wilis
I'Interconnexion de Bussoleno ;
. Léger déplacement a 'est du tracé dans la Plarguse.

O

De plus, suite a la préscription n. 235 de la @ttibon du C.I.P.E. n. 1
du 20/02/2015, d’approbation du PD2, le site deustc souterraine d
Clarea a été déplacé dans le territoire italiean @k|52+165.

(1)

Le tracé de la Nouvelle Ligne Lyon-Turin est défitsins le systeme de
référence spécifique du projet intitulé LTF 200&8eporé par I'lGM italien
et 'IGN francais dans le cadre des phases d’étpdEdentes.
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6.1 GENESI DEL TRACCIATO

In territorio francese il tracciato risulta queliiia previsto nel progetto
preliminare con lievi modifiche a seguito dell@atjamento dell’interasse
minimo della NLTL da 4,30 m a 4,50 m nella staziaheéaint-Jean-de-
Maurienne, per consentire I'utilizzo della lineache ai convogli della AF
ed all'ottimizzazione dello stesso fascio binarr pealizzare lo schema
funzionale di esercizio aggiornato in PD2, unitateead un abbassamento
del profilo del binario Pari alla pk.0+000 per rerild complanare al binario
Dispari.

Inoltre, le livellette, sia del binario Pari chel d@nario Dispari, che
attraversano l'area di sicurezza di Modane sone sthbassate di 2,04m
per risultare complanari con la quota finale adtlulla discenderia.

In territorio italiano il tracciato € quello pretasnel Progetto Definitivo
che, rispetto al Progetto Preliminare, é stato frzado per tener conto del
fasaggio e delle prescrizioni del C.I.P.E. e d@€@mmissione V.IL.A. in
sede di approvazione del Progetto Preliminare adiostrato al Cap. 4 e
precisamente:
* Realizzazione della Interconnessione tra NLTL eehirStorica
Torino-Modane a Bussoleno;
e Funzionamento della NLTL
Interconnessione di Bussoleno;
» Leggero spostamento ad est del tracciato nellaaRlaBusa.

in prima fase utilizzanda

Inoltre come da prescrizione n.235 contenuta radlibera C.I.P.E. n.19
del 20/02/15, di approvazione del PD2, I'area dusezza sotterranea di
Clarea e stata spostata in territorio italiano pl&2+165.

Il tracciato della Nuova Linea Torino-Lione & ddfinnel sistema di

riferimento specifico del progetto denominato LTBO0Zc, sviluppato
dall'lGM italiano e I'lGN francese nelle precedefdsi progettuali.
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Bussoleno

TRACE COTE ITALIE
TRACCIATO LATO ITALIA
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6.2 DESCRIPTION DU TRACE
6.2.1 Tracé voie directe de la NLLT

Le tracé part de I'extrémité nord-ouest de la made Saint-Jean-de-
Maurienne, ou débouche le futur tunnel du Gland@®ce point, jusqu’
la traversée de I'Arvan, s’étend la zone de la Bievgare international
de Saint-Jean-de-Maurienne, desservant ausshka figgtorique venant de
Chambéry. La NLLT traverse ensuite tout le faiscdauSaint-Jean-de-
Maurienne, qui est considérablement modifié et @rélpour pouvoi
satisfaire toutes les demandes de la NLLT concérfamrsécurité, |
maintenance et I'interconnexion avec la ligne higtee.

A l'extrémité est de la Plaine de Saint-Jean-de4liéame, on trouve |
croisement de la riviére I'Arc avec un pont en supérieur. Puis, la lign
pénétre dans le tunnel de base au km 3+694,48 it Paire (km
3+685,19 de la Voie Impaire).

Le tracé planimétrique de la NLLT dans le faisceasivoies de Saint-Jean-
de-Maurienne présente des courbes de rayon 5.4380%i1,,40 m, 6.002,
35m, 10.000 m
Le tracé altimétrique est caractérisé par des pemateables d’environ 4,66
pour mille, jusqu’a 12,00 pour mille.

Sur le troncon a la téte cété francais du tunnddate (Pk 3+704,46) a la
jonction avec la descenderie de Saint-Martin-Lad’dPk 11+604), la
ligne se trouve en souterrain en passant du veosagtaphique gauche de
la vallée de la Maurienne au versant orographiqo#, civec des courbes
de rayon 10.000 m 3.333 m, 3.100 m, 7875 m, 5.256 m
Le profil altimétrique est en montée vers I'ltadigec des trongons en pente
d’'un minimum de 6 pour mille a un maximum d’envir@mpour mille.
La descenderie de Saint-Martin-La-Porte représemtaccés au tunnel de
base pour le personnel et les véhicules de secours.
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6.2 DESCRIZIONE DEL TRACCIATO
6.2.1 Tracciato linea di corsa NLTL

Il tracciato ha origine all’estremita nord-ovestidgiana di Saint-Jean-de-
Maurienne, ove sbocca la futura galleria di Gland®questo punto, fino
all'attraversamento dell’Arvan, si sviluppa la zodella nuova stazione
internazionale di Saint-Jean-de-Maurienne, cheesanehe la linea storica
proveniente da Chambéry. La NLTL attraversa pootiifascio ferroviario
di Saint-Jean-de-Maurienne, che viene notevolmemedificato e
potenziato per poter assolvere a tutte le funziariieste dalla NLTL
riguardanti la sicurezza, la manutenzione e I'ct@nessione con la linea
storica.

Allestremita est della Piana di Saint-Jean-de-Nture avviene
I'attraversamento del fiume Arc con un ponte ad aperiore e quindi la
linea entra nel tunnel di base alla progressiv8k604,48 del Binario Pari
(km 3+685,19 del Binario Dispatri).

L’andamento planimetrico della NLTL entro il fasdmari di Saint-Jean-
de-Maurienne presenta curve di raggio 5.400 m,1348/m, 6.002, 35 m ,
10.000 m

L’andamento altimetrico € caratterizzato da livielevariabili dal 4,66 per
mille circa al 12,00 per mille.

Nel tratto dall'imbocco lato Francia del tunnel lkhise (Pk 3+704,46)

all'innesto della discenderia di Saint-Martin-Larfeo(Pk 11+604) la linea

corre in sotterraneo passando dal versante irtrsirasografica della valle

della Maurienne al versante in destra orografioa,aurve di raggio 10.000
m 3.333 m, 3.100 m, 7875 m, 5.256 m

L’andamento altimetrico € in ascesa verso |’ Itaba tratti a pendenza da
un minimo del 6 per mille ad un massimo del 9 p#lernirca.

La discenderia di Saint Martin la Porte rappresentaccesso al tunnel di
base per il personale ed i mezzi di soccorso.
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De la jonction de la descenderie de Saint MartirPbate (Pk 11+604)
La-Praz (Pk 20+589) ou est situé un Site de Sécentsouterrain, la lign

continue sous le versant orographique droit dealke® de la Maurienne

en présentant trois courbes de rayon 5.256 m {p&&58 m, 10.000 m ¢
un profil altimétriqgue toujours en montée versalié avec des pente
régulieres a peine supérieures a 6 per mille. teed® Sécurité de La-Pr
présente en revanche une pente de 2 pour mille.

Le trongon du Site de Sécurité de La-Praz (Pk 2088 Gare de Servic
de Modane (Pk 32+800 fin de la gare cété Italiéjesid toujours sous
versant orographique droit de la Vallée de la Manure et présente de
courbes de rayon 6.166 m, 6.150 m et avec un @tifthétrique de 6,8]
pour mille en montée vers I'ltalie jusqu'au Pk 2865 La pente est pa
conséquent de 2 pour mille au niveau de la Gafeetddce de Modane.

Le troncon de la Gare de Service de Modane (Pk @2+8u Site de

Sécurité de Clarea (Pk 52+165) passe sous la \ddiéa Maurienne et |
Massif d’Ambin traversant la Frontiére de I'Etda®k 48+676,91.

Celui-ci présente quatre courbe de rayon 10.02Q3r500 m, 9.000 n
(deux courbes). Le profil altimétrique est caras&par des pentes de
pour mille jusqu’au Pk 34+170 en montée vers i#ah ce Pk culmine Iz
ligne & une cote des 749,65 m. De |4, commencesleetite vers Suse aV,
une premiere pente de 3,49 pour mille puis de 1@ mille. Au km
47+370, commence la pente de 2 pour mille, toujeardescente, comn
requis par les spécifications fonctionnelles paurSite de Sécurité d
Clarea.

Le troncon du Site de Sécurité de Clarea (Pk 52)t 264 téte du coté Su
du Tunnel de Base (Km 61+217) présente courbeayda 4.000 m, 4.21
m (n. 2 courbes), 3.200 m.

Le profil altimétrique est caractérisé par des eemégulieres en descer
vers Suse de 11,18 pour mille, tandis que les eexdil5 m, aux enviror
de la &te du Tunnel de Base, sont caractérisés par ure ge2 pour mille

\)
2t
2S
2 VA
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Dall'innesto della discenderia di Saint Martin Larfe (Pk 11+604) a La-
Praz (Pk 20+589) ove € ubicata un’ Area di Sicuaemzsotterraneo, la
linea continua sotto il versante in destra orogeafdella valle della
Maurienne, presentando tre curve di raggio 5.25@parte), 8.358 m,
10.000 m ed un andamento altimetrico sempre insaseerso I'ltalia con
livellette di poco superiori al 6 per mille. L’Aradi Sicurezza di La-Praz
ha invece una pendenza del 2 per mille.

Il tratto dall’Area di Sicurezza di La-Praz (Pk B30) alla Stazione di

Servizio di Modane (Pk 32+800 fine stazione laatid) si sviluppa sempre
sotto il versante destro orografico della Vallelaldlaurienne e presenta
due curve diraggio 6.166 m, 6.150 m e con andaoratietrico del 6,87

per mille in ascesa verso l'ltalia fino alla pro@9+586. La pendenza
diviene quindi del 2 per mille in corrispondenz#al&tazione di Sicurezza
di Modane.

Il tratto dalla Stazione di Servizio di Modane (BR+800) all’Area di
Sicurezza di Clarea (Pk 52+165) sottopassa la \dalla Maurienne ed il
Massiccio d’ Ambin attraversando il Confine di $tatla Pk 48+676,91.
Esso presenta quattro curve planimetriche con oadjgl0.020 m, 13.500
m, 9.000 m (due curve). L'andamento altimetrico aatterizzato da
pendenze del 2 per mille fino alla progr. 34+17@scesa verso I'ltalia. A
questa progressiva si ha il culmine della lineaiecorrisponde una quota
di 749,65 m s.I.m. Di qui inizia la discesa verags& con una livellett
prima del 3,49 per mille e poi del 10,97 per mifda Pk 51+564 inizia la
livelletta del 2 per mille, sempre in discesa, iesta dalle specifiche
funzionali per I'Area di Sicurezza di Clarea.

Il tratto dall’Area di Sicurezza di Clarea (Pk 558), allimbocco lato
Susa del Tunnel di Base (Km 61+217) presenta cdirvaggio 4.000 m,
4.210 m (n. 2 curve), 3.200 m.

L’andamento altimetrico e caratterizzato da livedlén discesa verso Susa
di 11,18 per mille mentre gli ultimi 415 m circa llee vicinanze
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La ligne traverse ensuite a l'aire libre la PlaileeSuse de la téte du Tunr

de Base, c6té Italie (Pk 61+217) a la téte cotée Siis Tunnel de

I'Interconnexion (Pk 63+820).
Sur ce trongon sont situés la zone des quais deolavelle Gare
Internationale de Suse, le franchissement de la Par un pont en ar
supérieur, le @ssage souterrain de I'Autoroute A 32, le Site éleuBté et
I'’Aire technique et de maintenance.
Le tracé planimétrique de la voie paire présenteagurbe de 3 200 m ¢
rayon au niveau de la Gare Internationale et deuxbes de 4 800 m et ¢
9 000 m de rayon au niveau de I'Aire technique.
Le profil altimétrique de la voie paire est en dage vers Turin avec de
pentes de 2 pour mille dans la gare et I'Aire téqin, de 4,8 et de 12
pour mille sur le trongon d’approche du Tunnel’tiedrconnexion.

Au km 63+820 de la voie paire, se trouve la téte &use du tunnel o
I'Interconnexion qui, dans son premier troncon dieom 435 métres
présente une chambre pour la séparation de I'ioneexion Paire.

La voie Impaire a un profil semblable a celui d&/tae Paire

6.2.2 Tracé de I'Interconnexion

L'Interconnexion Paire part de la Pk 63+990,20a&ILLT, présente u
tracé curviligne et s’étend sur8Z7,05 m pour s’achever au limite ou
de la gare de Bussoleno.

Le trongon dans le tunnel mesure 1935 m dont 1&@hirpartie de la Voie
Paire de la NLLT.
A la sortie de la Plaine de Bussoleno, I'Intercoame Paire franchit |z
Route Provinciale 24 par un cadre et la Dora paswmage d’art de 75 1
de portée.

Le tracé planimétrique de la Voie Paire présente airbes variant d
1540 m a 520 m. Son profil altimétrique présentemntes variant de 12
pour mille & 1 pour mille.

L’interconnexion Impaire s’étend sur 2 336,74 mpeésente un cour

nel
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troncon a l'air libre dans la plaine de Suse dem6(uis un trongon e
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dellimbocco del Tunnel di Base sono caratterizdatiuna livelletta del 2
per mille.

La linea attraversa poi allo scoperto la Piana ukaSdall'imbocco del
Tunnel di Base lato Italia (Pk 61+217) allimbodato Susa della Galleria
dell'Interconnessione (Pk 63+820).

In questo tratto sono ubicati la zona delle barehiella nuova Stazione
Internazionale di Susa, lo scavalco della Dorasuead arco superiore,
il sottopasso della Autostrada A 32, I' Area dilBezza e I'Area tecnico-
manutentiva.

L’andamento planimetrico del binario pari preseate curva di raggio
3.200 m in corrispondenza della Stazione Interma#t@ e due curve di
raggio 4.800 m e 9.000 m in corrispondenza delAFecnica.
L’andamento altimetrico del binario pari € in disaeverso Torino con
pendenze del 2 per mille in stazione e nell’Areaiea, del 4,8 e del 12,5
per mille nel tratto di approccio alla Gallerialdkiterconnessione.

Al km 63+820 del binario pari € posto I'imboccodaBusa del tunnel
dell'Interconnessione, che nel suo primo trattoidia 435 metri presenta
un camerone per lo sfiocco dell'Interconnessiorma Pa

Il Binario Dispari ha un andamento simile a queldd Binario Pari.

6.2.2 Tracciato dell'Interconnessione

L’Interconnessione Pari ha origine alla Pk. 63+200della NLTL, ha
andamento curvilineo, ha uno sviluppo di metri Z,8% terminando al
limite ovest della stazione di Bussoleno.

Il tratto in galleria misura 1935 metri, di cui 160appartenenti al Binario
Pari della NLTL.

All'uscita nella Piana di Bussoleno I'Interconnes® Pari scavalca la
SP 24 su uno scatolare ed il fiume Dora con unapé&rte di 75 m di luce
L’andamento planimetrico del Binario Pari presaenteve variabili da 1540
m a 520 m.

L’andamento altimetrico del Binario Pari dell'Intennessione presenta
livellette variabili tra 12,5 per mille e I'1 perilhe.
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tunnel qui se développe sur 1.859 m et enfin uncwo & I'air libre avant
la gare de Bussoleno. L’interconnessione Dispari ha uno sviluppo di m2t836,74 e presenta un
A la sortie de la Plaine de Bussoleno, I'Intercoaoe Paire franchit Iz breve tratto allaperto nella Piana di Susa di 60gmndi un tratto in
Route Provinciale 24 sur une ouvrage cadre et laa@Bwec un ouvrage | galleria di sviluppo 1.859 metri ed infine un toa#til'aperto fino entro la
d’art de 75 m. stazione di Bussoleno.

Le tracé planimétrique de la Voie Impaire préselee courbes variant de | All'uscita nella Piana di Bussoleno I'Interconness Pari scavalca la
2 000 m. a 524,50 m. Son profil altimétrique préseme pente semblable | SP 24 su una struttura scatolare ed il fiume Dorawn’'opera d’arte di 75
a celle de la Voie Paire. m.

L’andamento planimetrico del Binario Dispari preseaurve variabili da
L’entrée ouest de la gare de Bussoleno se trouwdifié® du fait de Ig 2000 m a 524,50 m, 'andamento altimetrico del Bom®ispari presenta
jonction des voies d’'interconnexion, mais sa famtalité reste inchangée. | una livelletta simile a quella del Binario Pari.

De ce fait, la ligne historique Turin-Modane comladigne Bussoleno
Suse subissent des modifications. La radice ovest della stazione di Bussoleno rismitalificata per effetto
dell'innesto dei binari di Interconnessione maua $unzionalita rimane
inalterata. In essa subiscono modifiche sia lalist®rica Torino-Modane
sia la linea Bussoleno-Susa.

[0)

6.2.3 Plan des voies de la Gare internationale de Susa

Au niveau de la Gare Internationale de Suse (d6k#828 Voie Impaire
au km 61+730 Voie Impaire), en plus des voies tliecdeux voies
d’évitement pour le stationnement des trains voyegeont été prévue
paralleles aux voies principales et équipées deasqdane longueur In corrispondenza della Stazione Internazional&usa (da Pk 61+328
d’environ 400 m. Ces voies peuvent étre parcouduesie vitesse d Binario Dispari a Pk 61+730 Binario Dispatri), olaebinari di corsa, sono
60 km/h. previsti due binari di precedenza per la sosta tdemi passeggeri,
complanari ai binari principali ed affiancati danbhine lunghe 400 m
circa. Tali binari sono percorribili ad una velécdi 60 km/h.

6.2.3 Piano binari della Stazione internazionale di Susa

124

D

6.2.4 Plan des voies de I'Aire Technique et de SécurigéSlise

A l'est de la Gare Internationale de Suse et du ponla Dora, on trouv
la zone des voies de l'aire technique et de sécdédtSuse (du Pk 62+538
au Pk 63+287 Voie Paire), ou, en plus des voiextlis de la NLLT, il e

(4]

6.2.4 Piano binari dell’Area Tecnica e di Sicurezza di Sa

—

prévu : Ad est della Stazione Internazionale di Susa epdeke sulla Dora, €
» deux voies d'évitement pour le stationnement desngr de prevista la realizzazione della zona binari dedi&tecnica e di sicurezza di
marchandises d’'une longueur utile de 750 metres; Susa (da Pk 62+538 a Pk 63+287 Binario Pari), daltre, ai binari di corsa
« la voie de secours équipée d’'un quai de secouredangueur de | della NLTL, sono previsti:
750 m et d'un quai de secours secondaire carrassdbine * due binari di precedenza per la sosta dei trencincen lunghezza
longueur de 400 m; utile di 750 metri;
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» le faisceau de service et de maintenance constéuguatre voie
non électrifiées;

* un tiroir de manouvre au service du faisceau detmaance;

» les voies de stationnement du train de secours;

o divers tiroirs.

En compatibilité avec les aiguillages, les voies rdaintenance sor
congues pour une vitesse de 30 km/h, la voie déent paire est congt
pour une vitesse de circulation de 60 km/h, tandis celle d’évitemen
impaire pour une vitesse de 60 km/h c6té Itali@0ektm/h coté France. P
ailleurs, la voie de secours est congue pour ueese de circulation de ¢
km/h c6té France et 30 km/h cété Italie. Une telleomogénéité de |
vitesse entre les voies d'évitement impaire et deodrs dérive de
conséquences de changements au faisceau bindadigiee adoptés poy
déplacer a l'extérieur du pont sur la Dora, cééelt la communicatiol
Paire/Impaire entre les aiguillages D209 et D2a8qu’a l'interieur du
passage souterrain A32.

6.2.5

Le plan des voies de la gare Bussoleno, afin dengiat’exploitation de la
NLLT, de la ligne historique Turin-Modane et ddi¢gme historique Turin-
Suse, a été configuré coté France comme suit :
* Insertion d’un point d’inflexion juste avant le Baent Voyageur
pour relier les voies qui ont un entraxe de 4,50sor
I'Interconnexion afin de permettre le transit deAutoroute
Ferroviaire ;
* Insertion d'une communication entre la Voie
I'Interconnexion et la Voie de la Ligne Turin-Suse
* Insertion d'une communication impaire-paire suNla.T ;
* Indépendance du tracé de la ligne Turin-Suse pppora a
I'Interconnexion et a la Ligne Historique Turin-Matke.

Plan des voies de la Gare de Bussoleno

Impaide

UJ
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» il binario di soccorso affiancato da una banchinsodcorso lunga
750 m e da una banchina di soccorso secondarabdartunga 400
m;

» il fascio di servizio e manutenzione costituitoqueattro binari non
elettrificati;

e un’asta di manovra a servizio del fascio di manzitare;

* i binari di ricovero del treno di soccorso;

* binari tronchi vari.

Compatibilmente con gli scambi, i binari di manuiene sono progettati
per velocita pari a 30 km/h, il binario di precedempari € progettato per
velocita di percorrenza di 60km/h, mentre quellpaicedenza dispari
progettato per una velocita di 60km/h lato Italid0km/h lato Francia. Il

binario di soccorso invece € progettato per unaci@ di percorrenza di
60km/h lato Francia e 30km/h lato Italia. Tale dimgeneita di velocita
per i binari di precedenza dispari e di soccorsivdealalle conseguenze
delle modifiche al piano binari di linea adottater ppoter spostare
all’'esterno del ponte sulla Dora, lato Italia, @municazione P/D tra gli

scambi D209 e D210, portandola all'interno delsudisso A32.

6.2.5 Piano Binari della Stazione di Bussoleno

Il piano binari della stazione di Bussoleno, peragére le funzionalita
della NLTL, della linea storica Torino-Modane elddinea storica Torino-
Susa é stato riconfigurato lato Francia come segue:
* Inserimento di un flesso poco prima del Fabbrid&tmgiatori per
collegare binari che sull'lnterconnessione hannerasse di 4,50
m onde permettere il transito dell’Autostrada Feiana;

* Inserimento di una comunicazione tra Binario Dispar
dell'Interconnessione e Binario della Linea ToriBosa;
* Inserimento di una comunicazione dispari — patashNLTL;
* Resa indipendente del tracciato della linea ToBuosa dalla
Interconnessione e dalla Linea Storica Torino-M&dan
34/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

6.2.6 Vitesse de tracé

Le tracé des voies principales de la NLLT a unesgé 250 km/h.

Toutefois, sur certains trongons, ou se trouvesitdatraintes, cette vites
se réduit a 220 km/h.

Sur le trongon de la Section transfrontaliere tasge est de 220 km/h :

* Sur le trongon frangais compris entre les km 0+&0D+813, pour

pouvoir insérer tous les aiguillages et toutesviies du faiscea
de Saint-Jean-de-Maurienne;

* Sur le trongon francgais de la voie Paire entrekles26+836 et
31+126 pour inserer les aiguillages en courbe derfamunication
P/D de la zone sécurité de Modane;

* Sur le trongon francais de la voie Impaire enteekin 26+778 e
31+250 pour la méme raison du point précedent;

* Sur le trongon italien compris entre les km 61+@961+953 e
entre les km 62+546 et 63+123 pour pouvoir inséoers les
aiguillages et les voies de la gare internatioretiede I'Aire
Technique de Suse.

En ce qui concerne les Interconnexions dans ledais de Saint-Jean-d
Maurienne, en raison d'importantes contraintesgtes dans le faisced
lui-méme, les vitesses prévues dans le projet d’ARRt pas pu étre
augmentées. Pour cette raison, on obtient : 60 kem/ntrant coté italie
sur la NLLT en venant de la Ligne Historique.

En ce qui concerne les Interconnexions c6té Busepla vitesse prévu
est supérieure ou égale a 100 km/h sauf la couemtréle dans la gare ¢
Bussoleno ou la vitesse doit étre réduite a 90 km/h

Sur les voies d'évitement de Suse comme sur cdbeSaint-Jean-de
Maurienne, la vitesse admise est de 60 km/h.

[

e
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6.2.6 Velocita di tracciato

Il tracciato dei binari di corsa della NLTL ha uvelocita di progetto 250
km/h. In alcuni tratti pero, ove sono presenti deicoli, tale velocita
scende a 220 km/h.

Nel tratto della Sezione Transfrontaliera si haeih di 220 km/h:

* Nel tratto francese compreso tra le progressivéd0€07+813 per
poter inserire tutti gli scambi ed i binari del parferroviario di
Saint-Jean-de-Maurienne;

* Nel tratto francese del binario Pari compreso #rgplogressive
26+836 e 31+126 per poter inserire gli scambi invaudella
comunicazione P/D dell’area di sicurezza di Modane;

* Nel tratto francese del binario Dispari compresolér progressive
26+778 e 31+250 per la stessa ragione espostatl precedente;

* Nel tratto italiano compreso tra le progressive @I#e 61+953 e
tra le Pk 62+546 e tra le Pk 63+123 per poter iresaurtti gli scambi
ed i binari della stazione internazionale e delatecnica di Susa.

Per quanto concerne le Interconnessioni presehfpareo ferroviario di
Saint-Jean-de-Maurienne, a causa dei vincoli saatifi presenti nel
parco stesso, non si sono potute elevare le valpogtviste nel progetto di
APR. Per cui si ha: 60 km/h nellimmissione latalit sulla NLTN
provenendo dalla Linea Storica.

Per quanto concerne la Interconnessione lato Berssdh velocita prevista
€ maggiore o uguale a 100 km/h ad eccezione dalea i ingresso nella
stazione di Bussoleno ove la velocita si deve radar90 km/h.

Sui binari di precedenza, sia di Saint-Jean-de-Maoe, sia della stazione
di Susa, la velocita ammessa € di 60 km/h.
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6.2.7 Appareils de voie

Dans toute la section transfrontaliere, des amgds de type francais o
été adoptés, qui different de ceux adoptés ere Itafit par leur typologi
gue par les vitesses nominales admises. Les aigedide type italien so
en revanche adoptés a l'insertion des voies dagthe lhistorique Turin
Modane dans l'Interconnexion a Bussoleno et damgetdentrée de
I'Interconnexion en gare de Bussoleno.

6.2.8 Normes de référence et principaux parametres adspteé

Les principaux référentiels adoptés pour les diveafculs du trace

ferroviaire sont les suivants :

» Soumission 43: Spécifications Normatives Fonctidieadabrégés
dans la suite en "C43");

» Référentiel RFF/SNCF IN-0272 « Conception du trdeda voie
courante V=220km/h » (abrégée dans la suite erfér&dtiel RFF
IN-0272");

» Référentiel RFF/SNCF IN-3278 « Référentiel Techriguour la
réalisation des LGV: Partie Génie Civil — Tome ILGV -
Voyageurs — Caractéristiques générales » (abréeeld suite e
" Référentiel RFF IN-3278");

* Référentiel RFI-TCAR-ST-AR-01-001 (abrégée dansude en "
Référentiel RFI");

» Référentiel Expérimental Europe UNI ENV 13803-1réajge dan
la suite en " Référentiel ENV");

» Référentiel Technique d’Interopérabilité (RTI) poler sousH
systeme "infrastructure” du systéme ferroviairenseuropéen
haute vitesse (abrégée dans la suite en " RéféreMl
Infracstructure");

Tous les standards utilisés pour le calcul deg&aont cohérents avec
“ Soumission 43” a I'exception de ce qui concergefdentes longitudinalg
uniguement dans la zone de Saint-Jean-de-Maurigroug respecter |

contrainte de la territorialisation.
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6.2.7 Deviatoi

In tutta la Sezione transfrontaliera, sono adogiaticambi di tipo francese,
che differiscono da quelli adottati in Italia siarpipologia, sia per le
velocita nominali ammissibili. Gli scambi di tiptaliano vengono invece
adottati all'innesto dei binari della linea storiciorino-Modane
nell'Interconnessione a Bussoleno ed in tutto Fesyo della
Interconnessione nella Stazione di Bussoleno.

6.2.8 Norme di riferimento e principali parametri adottat

Le principali normative adottate per i vari calcddl tracciato ferroviario
sono le seguenti:

» Consegna 43: Specifiche normative Funzionali (abate nel
seguito in “C43");

*  Norma RFF/SNCF IN-0272 « Conception du trace devdie
courante V=220km/h » (abbreviata nel seguito inrfiN@ RFF IN-
0272");;

« Norma RFF/SNCF IN-3278 «Référentiel Technique pdar
realisation des LGV: Partie Génie Civil — Tome ILGV -
Voyageurs — Caractéristiques générales» (abbraev&tseguito in
“Norma RFF IN-3278");

* Norma RFI-TCAR-ST-AR-01-001 (abbreviata nel seguito
“Norma RFI");

* Norma Sperimentale Europea UNI ENV 13803-1 (ablataviel
seguito in “Norma ENV”);

» Specifica Tecnica di Interoperabilita (STI) per sibttosistema
"infrastruttura” del sistema ferroviario transeuveopad alta velocita
(abbreviata nel seguito in “Norma STI Infrastrudr

Tutti gli standard utilizzati per il calcolo deaticiati sono coerenti con la
“Consegna 43" ad eccezione di quello che riguardapéndenze
longitudinali solo nella zona di Saint Jean de N&ure, per poter
rispettare i vincoli legati alla territorializzane.
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Les liens territoriaux et ferroviaires particulign®sents dans la plaine
Saint-Jean-de-Maurienne ne permettent pas de tespec

Les principaux parametres adoptés (sauf dérogdties a des conditions
de contraintes particuliéres) ont été :

La prescription de la pente maximale des voies&am ligne de
2 pour mille. Dans le projet ces voies ont une @eet11 pour mille
environ
La prescription de la pente maximale des voiesqu@ctes est de|2
pour mille (prescription STI Infrastructure). Suresd voies
d’évitement, la pente est de 4,6 pour mille powd BDet de 10,2
pour mille pour la partie restante.

Vitesse maximale des trains : Vmax = 250 Km/h
(exceptionnellement 220 km/h) ;

Dévers maximal : Dmax = 90 mm ;

Insuffisance de dévers : | = 110mm (exceptionridieé mm) ;
Excés de dévers : E = 100mm (normal et exceptipnnel
Accélération non compensée maximale admise en tonsli
normales : agq =0.72 n¥/en conditions exceptionnelles 0,92
m/S) ;

Pente maximale : p = 12.5%0 (Normes STI Infrasticeet

Pente maximale pour les voies d’évitement et lEtsr p = 2%o ;
Pente maximale pour les voies de la gare : p = 1,2%0

Pente maximal pour les voies de stationnementpnThaisecours
pZO%o X

Entraxe minimum pour les voies principales : E504n (4,60 m
pour les voies de la gare) ;

Rayon minimum courbes en plan pour V = 250 km/I873&
(exceptionnellement 3206 m) ;

Rayon minimum courbes en plan pour V = 220 km/m52&
(exceptionnellement 2483 m) ;

Rayon minimum des courbes altimétriques : RaccCatsaves
Rvmin >=10000 m ; Raccords Convexes Rvmin >=11000
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| particolari vincoli territoriali e ferroviari psenti nella piana di Saint-
Jean-de-Maurienne non permettono di rispettare:

La prescrizione della pendenza massima dei bingerdhata in
linea del 2 per mille. Nel progetto tali binari Imrpendenza dell’11
per mille circa

La prescrizione della pendenza massima dei bingrietedenza e
del 2 per mille (prescrizione STI Infrastruttureui binari di
precedenza la pendenza é del 4,6 per mille penb@@el 10,2 per
mille per la rimanente parte.

| principali parametri adottati (salvo deroghe dmva condizioni di vincoli
particolari) sono stati:

Velocita massima dei treni: Vmax = 250 Km/h (ecoaaimente
220 km/h);

Sopraelevazione massima: Dmax = 90 mm;

Insufficienza di sopraelevazione: | =110mm (ecmeale 140mm
Eccesso di sopraelevazione: E = 100mm (normaleesz@onale);
Accelerazione non compensata massima ammessadizioom
normali: aq =0.72 m#gin condizioni eccezionali 0,92 MJs
pendenza massima delle livellette: p = 12.5%0 (No8meInfrast);
pendenza limite per le precedenze e le fermate2%o;
pendenza limite per i binari di stazione : p = 1;2%o

pendenza limite per i binari di stazionamento TrénSoccorso:
p=0%o ;

Interasse minimo per i binari di corsa: E = 4,504%60 m per i
binari di scalo);

Raggio minimo curve planimetriche per V = 250 kn8687 m
(eccezionalmente 3206 m);

Raggio minimo curve planimetriche per V = 220 kn#Z855 m
(eccezionalmente 2483 m);

Raggio minimo delle curve altimetriche: Raccordi nCavi Rvmin
>=10000 m; Raccordi Convessi Rvmin >=11 000 m
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7. GEOLOGIE,G EOTECHNIQUE ET HYDROGEOLOGIE
7.1 MODELE GEOLOGIQUE ET HYDROGEOLOGIQUE
Le modele géologique de référence a été définuswrorridor de 4 km ¢

cheval sur le tracé developpé dans I'établissemeriRrojet Preliminaire

(PP2) en 2009-2011 et puis mis a jour dans lesgshsisvantes du proj
(PD2 et PR). Dans le cadre de la phase actuellerdjet de Référenc
Final, une révision supplémentaire du modéle, alement en intégrarn
de nouvelles données obtenues apres les proj@B2adcoté Italie) et PH
(cété France), la majorité dérivant des excavatiales la galerie
géognostique de la Maddalena du cété italien eetles obtenues grace

I'excavation de la descenderie complementaire deP2\lu coté francais.

En outre, les retombées sur le modéle de la Varigéturité (PRV), pou
laquelle est prévue l'analyse et la rédaction dienveau scénario d
construction de la liaison ferroviaire c6té italien incluant des zones p
précédemment concernées par les travaux du ptaatéudiant plusieur
solutions alternatives pour les ouvrages du pRIE2, ont été analysées
c6té italien.

En Février 2017 le creusement du tunnel d'exploredt terminée
dépassant la longueur de 7,0 km, apres avoir tltetouverture maximal
de 2012 m au pk 6+800 et dépassant la frontiete ftancais. De
kilométriques 6,2 km progressive, la couverturesgable comprise entr
1900 et 1950m, trés proche de ce maximum prévu.

Le modeéle géologique de référence prévoit :

» Les ouvrages a ciel ouvert du secteur de Saintdedviaurienne
(pk 0 - 3+700 environ) caractérisés par des déptdables de
nature principalement alluvionnaire liés a la dyitara des cour
d’eau Arc et Arvan ;

* Le tunnel de base (pk 3+700 - 61+200 environ)quidrse la parti¢
axiale de la chaine des Alpes avec des tétes & Jdien-Mont-
Denis en France et a Suse en ltalie ; de I'ouest Vest des
éléments associés aux unités suivantes sont reésardépots d

et
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cbne de déjection de Saint-Julien-Mont-Denis, Zdd#ra-
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7. GEOLOGIA, GEOTECNICA E IDROGEOLOGIA
7.1 MODELLO GEOLOGICO E IDROGEOLOGICO

I modello geologico di riferimento e stato defmg&u un corridoio di 4 km
a cavallo del tracciato sviluppato durante la stesdel Progetto
Preliminare (PP2) nel periodo 2009-2011 e succasste affinato nella
fasi progettuali seguenti (PD2 e PR). Nell'attufédse di Progetto di
Riferimento Finale é stata eseguita un’ulterioreisione del modello,
principalmente attraverso l'integrazione dei nualati successivi ai
progetti di PD2 (lato Italia) e PR (lato Francila),maggioranza derivanti
dagli scavi del Cunicolo geognostico della Maddalsul lato italiano e da
quelli acquisiti dallo scavo della discenderia ctengentare di SMLP4 sul
lato francese. Inoltre, sul lato italiano, sondestnalizzate le ricadute sul
modello della Variante Sicurezza (PRV), per la guaprevista I'analisi e
progettazione di un nuovo scenario di costruzioeé abllegamento
ferroviario lato Italia, coinvolgendo aree non meentemente interessate
dalle fasi di costruzione del progetto e studiaraloune soluzioni
alternative per le opere di progetto PD2.

A febbraio 2017 lo scavo del cunicolo esplorativiegninato, superando
la lunghezza di 7,0 km, dopo aver raggiunto laectypa massima di 2012
m alla pk 6+800 e aver superato il confine itabmfrese. Dalla progressiva
chilometrica 6,2 km, la copertura & stabilmente ma@sa tra 1900 e
1950m, molto prossima a quella massima prevista.

Il modello geologico di riferimento prevede

* le opere all'aperto del nodo di Saint-Jean-de-Maure (pk O -
3+700 circa) caratterizzato dai depositi sciolti datura
principalmente alluvionali legati alla dinamica d=irsi d’acqua
Arc e Arvan;

e il tunnel di base (pk 3+700 - 61+200 circa) cheaattrsa la parte
assiale della catena alpina con imbocchi a SalrliMont-Denis
in Francia e a Susa in ltalia; da ovest verso esic®ntrano
elementi riferibili alle seguenti unita: deposiii @bnoide Saint-
Julien-Mont-Denis, Zona Ultra-Delfinese (Flysch@uoeval Noir),

38/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

Dauphinoise, (Flysch du Cheval Noir), Zone -Briangonnais¢
(Massif de la Croix des Tétes), Zone Sub-Briancmenalu
Houiller, Zone Briangonnaise interne (Massif d&/#&noise), Zone
de laNappe des Gypses, Zone Brianconnaise intéass{f de
I’Ambin), Zone a Ecailles Tectoniques, dépbts quaees de fond
de vallée du Cenischia, Zone Piémontaise (UnitPwes-Venaus
et Basse Vallée Suse-Vallées du Mont Lanzo Orsiera)

» Les ouvrages a ciel ouvert (pk 61+200 - pk 63+8ddren) de la
Plaine de Suse caractérisée par des dépdts quedsina
alluvionnaires de la Dora Riparia.

* Les ouvrages d’interconnexion a la ligne ferrowahistorique
Turin-Modane développés dans I'étude de phasagei erévoient]
un trongon en tunnel d’environ 2 km dans le Masdé la Dora
Maira (Unité Meana-Mont Muretto) et un trongon emblai d’'un
peu plus d’'un kilometre de longueur qui traversBlEne de Susg
jusqu’a Bussoleno.

Le modele géologique de référence a été défini @dircaractériser lgs
terrains a excaver des points de vue géologique staictural,
hydrogéologique, géomorphologique, sismotectonigg®mécanique et
géotechnique, puis d’individualiser les risqueslggigues susceptiblgs
d’influer sur la réalisation des ouvrages en prejef identifier les mesurgs
d’atténuation et de gestion des points critiquaentifiés.
Les principaux points critiques qui pourraient uieft sur les processus de
réalisation et de gestion des travaux du projetétdtregroupés selon les
typologies suivantes :

« Points critiques géologiques liés a la qualité dassif rocheux
(zones de faille et fracturation intense, tempéestuélevees,
présence de minéraux gonflants ou solubles, etc.) ;

» Points critiques géotechniques et géomécaniques #éx
problemes d’excavation et de construction (fortesvergences,
subsidences, rockburst, action sismique, etc.) ;

» Points critiques hydrogéologiques liés aux intenrfiées avec les
aquiféres (venues d’eau en tunnels, évaluatiorirdpdct sur les
sources et les cours d’eau) ;
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Zona Su-Brianzonese (Massiccio della Croix des Tétes), z
Sub-Brianzonese dell’Houiller, Zona Brianzonese erina
(Massiccio della Vanoise), Zona della Falda dei S5eZona
Brianzonese interna (Massiccio dellAmbin), Zona Szaglie
Tettoniche, depositi quaternari di fondovalle Cehig, Zona
Piemontese (Unita di Puys-Venaus e Bassa Valle-SabBadi

Lanzo-Monte Orsiera);

le opere all’aperto della Piana di Susa (pk 61+200k 63+800
circa) caratterizzata dai depositi quaternari atinali della Dora
Riparia;

le opere d’interconnessione alla linea ferroviagiarica Torino-
Modane sviluppate nello studio di fasaggio e chevgdono un
tratto in galleria ci circa 2 km nel Massiccio Ddviira (Unita
Meana-Mte Muretto) e un tratto in rilevato di popa di 1
chilometro di lunghezza che attraversa la Pian&ulia fino a
Bussoleno.

Il modello geologico di riferimento & stato defmiper caratterizzare i
terreni da scavare dal punto di vista geologictidtarale, idrogeologico,

geomorfologico, sismotettonico, geomeccanico e eggto, infine per

individuare i rischi geologici che potenzialmenteflienzano la

realizzazione delle opere di progetto e per indiai@ le misure di

mitigazione e gestione delle criticita identificate

Le principali criticita che potrebbero influenzamocessi di realizzazione
e di gestione delle opere di progetto sono statgrugpate a seconda delle
seguenti tipologie:

Criticita geologiche connesse alla qualita dell’a@msso roccioso
(zone di faglia e fratturazione intensa, tempesatatevate,
presenza di minerali rigonfianti o solubili, ecc);

Criticitd geotecniche e geomeccaniche connesseraldematiche
di scavo e costruttive (forti convergenze, subsidemockburst,
azione sismica, ecc);

Criticitd idrogeologiche connesse alle interferenza le falde
idriche (venute d’acqua in galleria, valutaziondl'idgpatto su

sorgenti e corsi d’acqua, ecc);
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» Points critiques liées a la gestion du matériekcéeation

En ce qui concerne la possibilité de trouver lehes vertes amiantifere
I'unique secteur potentiellement concerné est cetuistitué de roche
ophiolitiques de I'unité océanique de la Zone Pigtase, affleurant dan
le secteur de téte du tunnel de base & Mompantero.

Une attention toute particuliere a été apportée awonditions
géomorphologiques des secteurs de téte des tuenal$évaluation de
risques naturels associés (dynamique de versamandygue fluvio-
torrentielle, dynamique d’avalanche).

La caractérisation hydrogéologique a permis deotgugr les différente
lithologies prévues le long du tracé en complexgdrdgéologiques
caractérisés chacun par un comportement hydrogéal®dghomogene
c’est a dire d’'un seul type de perméabilité (primaiu secondaire) qui §
maintient dans un champ de variation plutét restreie degré de¢
perméabilité a été attribué en fonction de la ptFpsdu degré d¢
fracturation du rocher aussi bien dans des comditistandards d
fracturation que dans des conditions particuliec&sst a dire le long de
zones de faille et des zones de fracturation plesse. Les débits attend
en tunnel a court terme (régime transitoire) et@aglterme (régime
stabilisé) ont par conséquent été évalués en lien ane évaluation d
I'impact potentiel sur la ressource hydrique. Etr@ues potentialités d
valorisation des eaux drainées des ouvrages saingont été évaluées.

La caractérisation géomécanique a également petmisegrouper le
différentes lithologies prévues le long du tracéuaités géomécanique
caractérisées chacune par un comportement géorgaegmmogene.

7.2 FIABILITE DU MODELE GEOLOGIQUE

Le long des 48 km du tracé en territoire franckésude a bénéficié de
données recueillies depuis les années 1990 paalization de plusieur
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» Criticita legate alla gestione del materiale diveca

Con riferimento alla possibilita di rinvenire rocuerdi potenzialmente
amiantifere l'unico settore potenzialmente inteags® quello costituito
dalle rocce ofiolitiche dell'unita oceanica dellana Piemontese, affioranti
nel settore d'imbocco del tunnel di base a Mompante

Particolare attenzione é stata prestata alle cmmiigeomorfologiche dei
settori d’'imbocco delle gallerie e alla valutaziodei rischi naturali
connessi (dinamica di versante, dinamica fluvioeotizia, dinamica
valanghiva).

La caratterizzazione idrogeologica ha permessagtjruppare le differenti
litologie previste lungo il tracciato in compleghiogeologici caratterizzati
ciascuno da comportamento idrogeologico omogen&erovda un solo
tipo di permeabilita (primario o secondario) chensintiene in un campo
di variazione piuttosto ristretto. Il grado di perabilita e stato attribuito in
funzione della porosita, del grado di fratturaziated'ammasso sia in
condizioni standard di fratturazione che in corwhziparticolari ovvero
lungo le zone di faglia e le zone di piu intensatérazione. Sono state
quindi valutate le portate attese in galleria asbr@egime transitorio) e a
lungo (regime stabilizzato) termine insieme allautazione del potenziale
impatto sulla risorsa idrica. Sono state valutatdtie le potenzialita di
valorizzazione delle acque drenate dalle operersattee.

La caratterizzazione geomeccanica ha anche perndesaggruppare le
differenti litologie previste lungo il tracciato ionita geomeccaniche,
caratterizzate ciascuna da comportamento geomeccamogeneo.

7.2 AFFIDABILITA DEL MODELLO GEOLOGICO

Lungo i 48 km del tracciato in territorio francese studio ha beneficiato
dei dati raccolti dagli anni 1990 con la realizoas di piu campagne di
sondaggi geognostici profondi lungo I'asse del &in@13 sondaggi per
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forages, 53 km de linéaire cumule reconnaissances) puis par
excavations des trois descenderies de Saint-MaatiRorte, La-Praz
Villarodin-Bourget/Modane (soit prés de 9km de gale complétée aprés
'APR 2006, par des levés de terrain détailléssdi@s zones les plus
complexes. Dans l'actuelle phase de conceptianpl@ele de référence du
coté francais a intégré les données issues devatimas effectuées en
correspondance de SMP-4 (Discenderia 3 et lesuxraea pied de |
descenderie existant) et du sondage exécuté esspordance des Pujts
de Avrieux. Par conséquent, le degré de fiabilitérsbdele géologique est
bon a I'aplomb de ces reconnaissances.

Toutefois il persiste des zones dont la reconstmiciu modele géologigue
en souterrain est incertaine étant donné la cor@legéologique e
structurale prévue et les difficultés d’accés t{adke, topographie, longueur
d’investigation, etc...) pour exécuter des reconmaaisss profondes (Zone
Sub-Briangonnaise du Massif de la Croix des Téms)e Houillere
Brianconnaise, Socle de la Vanoise et quelquegarede la Nappe de
Gypses et du massif d’Ambin).

Le long des 19 km du tracé en territoire italiesm,nmodéle géologiqu
découle en bonne partie des résultats des receanaiss géologiques de
surface et de campagnes de reconnaissances siogtengalisées dans les
précédentes phases du projet (38 forages, 8,7 khmé&hkire cumulé d
reconnaissances, outre aussi 4 sondages et unagaente caractérisation

sismique sur I'ensemble des sites a I'air librdiséas en novembre 2012).

Entre les données précédentes appartiennent alies acquises dans (la
phase précédente de PD2 au cours de laquellebordtadisées observations
géologiques détaillées de surface ont été effestdées les zones a la téte
du Tunnel de Base (Suse-Mompantero) et le long temels
d’interconnexion (Traduerivi-Coldimosso-BussoleBo)outre, également

dans la phase précédente, PD2, a été réalisémalyseapprofondie des

données des ouvrages préexistants situés a préxatmécupérées pendant
cette phase d’études (galeries autoroutieres @2/ 4alerie ferroviaire d
Tanze, ouvrages hydroélectriques de Pont-Ventoux).
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complessivi 4,5 km di indagini) poi dagli scavi delle tre discendedi
Saint-Martin-La-Porte, La-Praz e Villarodin-Bourfidbdane (circa 9 km
di gallerie), implementati dopo I'APR 2006 conievli di terreno di
dettaglio nelle zone piu complesse. Nell'attuakefprogettuale il modello
di riferimento sul lato francese ha potuto integradati provenienti dagli
scavi eseguiti in corrispondenza di SMP-4 (Disceiad8°®° e scavo delle
opere al piede della discenderia esistente) e aladlaggio eseguito in
corrispondenza del Pozzo di Avrieux. In corrispamzh di queste tratte il
grado di affidabilita del modello geologico € buono

Persistono, tuttavia, delle zone la cui ricostroeia@el modello geologico
in sotterraneo e incerta date le complessita gemlegjrutturali previste e
la difficolta di accesso (altitudine, topografiainjhezza da indagare,
ecc...) per eseguire indagini profonde (Zona SubfBoaese del
Massiccio della Croix des Tétes, Zona dell’Houill@rianzonese,
Basamento della Vanoise e alcune tratte della FdiElaGessi e del
massiccio d’Ambin).

Lungo i 19 km della tratta italiana, il modello dmgico deriva in buona
parte dai risultati delle indagini geologiche dipstficie e sotterranee
realizzate nelle precedenti fasi progettuali (4hdemgi, 9 km totali

indagati, inclusi i 4 sondaggi e una campagna Gittexizzazione sismica
per I'insieme dei siti allaperto eseguiti nel novare 2012). Tra i dati
pregressi fanno parte anche quelli acquisiti nelecedente fase di PD2
durante la quale sono stati esequiti rilievi gewodj dettaglio di superficie

nelle aree d'imbocco del Tunnel di Base (Susa-Maortgra) e delle

gallerie d’interconnessione (Traduerivi-Coldimoggssoleno). Inoltre,

sempre nella precedente fase di PD2, e stata aemdmguita un’analisi
approfondita dei dati delle opere preesistentiatgun prossimita della
NLTL, (gallerie autostradali del’A32, galleria fewiaria Tanze della linea
storica Torino-Modane, opere idroelettriche di Pdantoux).
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Aux données précédentes’ajouten les importantes nouvell
informations acquises au cours de lI'excavation ae Galerie dg

reconnaissance de la Maddalena. Ces derniéres, ea®@ja indiqué cit

dessus, constituent la base sur laquelle, au dmuta phase actuelle (
projet, la révision / mise a jour du modele géajogi de référence a €
réalisee.

La fiabilité du modéle géologique présente par éguent des variation
en fonction des secteurs :

» pour les secteurs du massif d’Ambin avec les cotess les plus
basses, de la Zone a Ecalilles Tectoniques, du \&i€chia, de la
Zone Piémontaise, de la plaine de Sukes données et les mesu
directes et indirectes (sondages et sismique) gédkgie du sous
sol provenant des reconnaissances du PD, des mEssances
antérieures préparatoires a la réalisation du tutenbase lui-mém
et/ou d’ouvrages souterrains déja creusés a prtxem particulie
les installations hydro-€électriques de Pont Venteturs tunnels d
l'autoroute A32 Turin-Bardonecchia), permettent kdé&mir un
meilleur degré de fiabilité des prévisions géologis;

* Les secteurs de téte des tunnels et les troncortsagsition entre
le massif rocheux et les dépdts meubles du fondvebée du
Cenischig présentent un degré de fiabilité inférieur etrdat/faire
I'objet, avant la rédaction des études d’exécutibmne campagn
de reconnaissances complémentaire et ciblée.

* Le secteur du massif d’Ambin sous forte couvertudans le
troncon couvert par les nouvelles données du Tumleella
Maddalena, approximativement dans le secteur cem@mtre 5(
Pk 50+000 et 53+500, en raison d' nouvelles cosaates, le
degré de fiabilité est de trées bonne a moyennes Batrongon, pa
conséquent, il était possible d'augmenter condidEmsent la|
fiabilité du modele géologique, malgré les couverslelevés, qu
avaient empéché jusqu'a présent, utilisant legesenvestigation
classiques, une collection de données significativda coté di
projet. En particulier, la section comprise entrevien les pk

e
té

res

W v

1%}

D

50+000 et 52+500, dans lequel le tracé du tunaéledMaddaleng
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Ai dati precedenti aggiungono le importanti nuove informazioni acqei
nel corso dello scavo del Cunicolo geognosticoadbladdalena. Questi
ultimi, come gia indicato in precedenza, costitorsr la base attraverso la
quale, durante [lattuale fase progettuale, € staseguita la
revisione/aggiornamento del modello geologico féirimento

L’affidabilita del modello geologico quindi presentariazioni in funzione
dei settori:

» Per i settori del massiccio d’Ambin con piu basseperture, della
Zona a Scaglie Tettoniche, della Val Cenischia, ldelZona
Piemontese, della Piana di Susdati e le misure dirette e indirette
(sondaggi geognostici e indagini sismiche) dellalggia del
sottosuolo derivanti dalle campagne geognosticlhé®Bee delle
precedenti direttamente propedeutiche alla realiene dello
stesso tunnel di base e/o di opere sotterranesocgizate, come
I'impianto idrico di Pont Ventoux e le gallerie Halitostrada A32
Torino-Bardonecchia, permettono di ottenere un @radi
affidabilita delle previsioni geologiche maggiore.

« | settori d'imbocco delle gallerie e delle tratte di transine tra
'ammasso roccioso e i depositi sciolti del fonddgaCenischia
presentano un grado inferiore e dovranno esserettoggrima
della esecuzione degli studi costruttivi, di unampagna di
sondaggi complementari mirati.

« |l settore del massiccio d’Ambin sotto forte copa nel tratto
coperto dai nuovi dati del Cunicolo della Maddaleaibincirca nel
settore compreso tra circa le Pk 50+000 e 53+580effetto delle
nuove conoscenze, il grado di affidabilita &€ datmblono a medio.
In questo tratto pertanto & stato possibile aumentatevolmente
I'affidabilita del Modello Geologico, nonostante lelevate
coperture, che fino ad oggi avevano limitato, &drao le sole
indagini classiche, una raccolta di dati signifidaalla quota di
progetto. In particolare il tratto compreso tracaipk 50+000 e
52+500, nel quale il tracciato plano-altimetricd denicolo della
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est pratiguemercoircidan avec celui du Tunnel de Base, prést Maddalena é quasi coincidente con quello del TumhdBase
une fiabilité de bon a tres bon; le trongon Pk 52086-53 + 750 presenta affidabilita da buona a molto buonagaiitér Pk 52+500 -
pas exploré directement par le tunnel de La Maddale bénéficie 53+750, non direttamente esplorato dal Cunicoltaddhddalena,
d'un amélioration des connaissances au moyenptejkction deg ha beneficiato di un miglioramento delle conoscepee mezzo
nouvelles données et présente une fiabilité de nmeya bonne. della proiezione dei nuovi dati e presenta affii@da media a
buona.

Les trongons restants non couverts par les dordeéks@lerie de
la Maddalena, la ou leur projection est moins geqgorésentent un

degré de fiabilité des prévisions qui devient irfér dés qu’on | restanti tratti non coperti dai dati del Cunicdiella Maddalena, o
s’éloigne de la zone reconnue par la Maddalenaausec de la dove la loro proiezione risulta meno attendibileegentano grado
complexité géologique et structurelle et des diffies d'accés pour di affidabilita delle previsioni che diventa infere man mano che
réaliser les sondages ci si allontana dalla zona esplorata dalla Maddalencausa della
complessita geologica e strutturale e della diffecdi accesso per

Les considérations et les évaluations de caractgéelogique, eseguire i sondaggi.

174

géomorphologique, géomécanique et hydrogéologique le résultat de
l'analyse critique de toutes les données recugilllans les différentes | Le considerazioni e le valutazioni di caratterelggico, geomorfologico,
phases de projet depuis les années 1990 (faisabiPR, Projet geomeccanico e idrogeologico sono il risultato’dedlisi critica di tutti i
Préliminaire et Projet Définitif). dati raccolti nelle diversi fasi progettuali daghini 1990 (fattibilita, APR,
Progetto Preliminare e Progetto Definitivo).
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7.3 GEOLOGIE

7.3.1 Description géologique de la section en territofrancais

La géologie de la section en territoire francfino alla pk 34 circeest
décrite dans le document PRF_C30_0004_20-00-00_1p-
01 Relazione_generale_descrittiva_Francia_Vol.22dA

7.3.2 Description géologique du trongon Modane — Suse

Ce trongon concerne la zone dunnel de Base comprise entre le pie(
la descenderie de Villarodin-Bourget/Modane, quirseive en territoire
francais au pk 32+800 environ, et la téte est sirre territoire italien sur
la Commune de Suse (pk 61+200 environ)..
 DaPK34+070 a PK 37+100a Nappe des Gypses : les terrains sonf
essentiellement constitués d'une masse d'anhy(happe des
gypses s.s.) a éléments dolomitiques contenant pdesées
pluridécamétriques de carbonates.
e Du PK 37+100 au PK 39+600 les couvertures du mass
d’Ambin : constituées principalement de niveaux de micad)
de calcaires, de métadolomies et de quartzites.
* Du PK 39+600 au PK 55+050 les unités du Massif déinbin :
avec des couvertures plus importantes comprise® @mviron
1000 et 2000 metres, cette zone concernera dansnsemble le
complexes de Clarea et de ’Ambin qui appartienteums deux au
Massif d’Ambin (et sont respectivement formés ppatement de
micaschistes et de gneiss).
Dans cet secteur, entre la section de pk 48+573et 500 la
Galerie de la Maddalena n’a pas traversé de stegtectoniques
importantes mais surtout des failles mineure deasied épaisseur
qui n'ont pas engendré probléemes particuliers. Ledéle
géothermique proposé pour ce secteur donne de€tatages dy
rocher qui dépassent les 40°C entre les pk 41 ehgiton.

n Z.
==

192}
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7.3 GEOLOGIA

7.3.1 Descrizione geologica della tratta in territoriodncese

La geologia della sezione francdino alla pk 34 circa circe descritta ne
documento PRF_C30_0004_20-00-00_10-
01 Relazione_generale_descrittiva_Francia_Vol.22dA

7.3.2 Descrizione geologica del tratto Modane-Susa

Questo tratto interessa la zona del Tunnel di Basepresa tra il piec
della discenderia di Villarodin-Bourget/Modane, fmosin territorio
francese alla pk 34+800 circa, e I'imbocco est atmién territorio italiano
nel Comune di Susa (pk 61+200 circa).

» Da PK 34+070 a PK 37+100 la Falda dei Gessiterreni sono
costituiti essenzialmente da una massa di aniéhatida dei gessi)
con intercalazioni di rocce dolomitiche conteneaigli inserti
pluridecametrici di carbonati.

« Da PK 37+100 a PK 39+600 le coperture del massiccio
d’Ambin: costituite principalmente da livelli di micascjstalcari,
metadolomie e quarziti.

+ Da PK 39+600 a PK 55+050 le unita del Massiccio diéimbin:

a copertura piu elevata compresa tra circa 1000e2000 metri,
interessera nel suo insieme il complesso di Claeguello
dellAmbin  entrambi afferenti al Massiccio d’Ambin
(rispettivamente costituiti principalmente da maiss e gneiss).

In questo settore, nel tratto compreso tra le pis48 e 53+500 lo
scavo del Cunicolo della Maddalena non ha attraverstrutture
tettoniche importanti ma principalmente faglie mindi modesto
spessore che non hanno comportati particolari problll modello
geotermico proposto per questo settore forniscepéeature
dellammasso che arrivano fino a oltre 40°C trpketl e 51 circa.
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Du PK 55+050 au PK 56+050 la Zone a Ecailles Tecignes :
la couverture rocheuse décroit régulierement da5p050 jusqu'au
pk 56+000 et passe d'environ 500 m a environ 1afesméDans ce
secteur, I'excavation adviendra dans des niveagaldschistes, de
gneiss et d'horizons évaporitiques (gypses et eatgr) qui
alternent selon une séquence chaotique typiquederie & Ecaille
Tectoniques. Elle constitue de fait une importabsnde de
transition entre le Massif d'’Ambin et la Zone Piéadse. Elle est
I'expression du contact tectonique entre les deiigsi: on y trouve
en effet des lithotypes et des lambeaux représsntit chacune
des deux unités. Ce troncon est globalement caisetpar des
rochers de mauvaise qualité géomécanique et parésence
d'horizons de dissolution qui peuvent former deisvi@nduits
karstiques au niveau desquels pourraient se Wéud#s venue
d'eau en quantités importantes et saturées en SO4.

12

\"2)

Du PK 564050 au PK 57+150 la traversée en souterradu Val

Cenischia: ce trongon prévoit I'excavation dans des dépots

alluvionnaires de fond de vallée généralement saleé graveleu
faiblement sablo-limoneux avec une faible cohésion.

La charge hydraulique maximale prévue dans ceseest de 50 a
60 metres. En effet, la nappe phréatique situés endépdts de
fond de vallée se trouve en équilibre avec le iebgdrographique
(torrent Cenischia) et présente une profondeuednat 20 métres.
En outre, la nappe de fond de vallée est en ligigdnaulique avec
la nappe dans la roche de la Zone a Ecaillesratate les venues
d'eau dans les galeries de la centrale hydroé&ieetrde Pont
Ventoux.

Le substratum rocheux se trouve a une profondengeraent
supérieure a la cote du tunnel, qui se trouver@ed0 m du terrair
naturel. Parmi les 3 sondages disponibles, un seuhord de |z
vallée coté Mompantero, a atteint le substraturhgog a 99 m d¢
profondeur.

D= =
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Da PK 55+050 a PK 56+050 la Zona a Scaglie Tettohe: la
copertura rocciosa decresce regolarmente dallagssga 55+050
fino alla progressiva 56+000 passando da circa&@@rca 100
metri. In questo settore lo scavo avverra all'intedi livelli di
calcescisti, gneiss e orizzonti evaporitici (gesgiarniole) che si
alternano in una sequenza caotica tipica della Zan&caglie
Tettonica che costituisce di fatto una potente batidransizione
tra il Massiccio d’Ambin e la Zona Piemontese. EsSaspressione
del contato tettonico tra le due unita: al suorimtesi trovano infatti
litotipi e lembi campionati da entrambe. Questottdrae
sostanzialmente caratterizzato da un ammasso destequalita
geomeccaniche e dalla presenza di orizzonti inotlig®ne che
possono formare veri e propri condotti carsiciorrispondenza dei
quali & possibile si verifichino venute d’acqua l@émportanti e
sature in S@.

Da PK 56+050 a PK 57+150 l'attraversamento in sotteaneo
della Val Cenischia: prevede lo scavo in depositi alluvionali di
fondovalle generalmente sabbiosi e ghiaioso — sabebolmente
limosi con scarsamente coesivi.

Il battente idraulico massimo previsto in questtose é di circa 50
+ 60 metri. Infatti, la falda freatica ospitata neepositi di

fondovalle si trova in equilibrio con il reticolarografico (T.

Cenischia) e presenta una soggiacenza tra 5 e 20 meltre, la

falda di fondovalle € in connessione idraulica zofalda in roccia
della Zona a Scaglie e alimenta le venute d’aceglla gallerie della
centrale idroelettrica di Pont Ventoux.

Il substrato roccioso é a profondita ampiamentesage alla quota
della galleria, che si trova a circa 50 m dal pidhoampagna. Fra
i 3 sondaggi disponibili, uno solo, al bordo deitalle lato

Mompantero, ha raggiunto a 99 m di profondita ibstato

roccioso.

46/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

Des PK 57+150 & 61+000 le versant gauche de la Zalnischia :
le tracé est réalisé dans les schistes lustrés derle Piémontaisg
Au niveau du dernier trongon (environ 400 metresgreusemer
concerne les roches basiques et ultrabasiquestapaat a I'Unité

Océanique de la Moyenne Vallée de Suse et auxa&tié Lanzo,

L'excavation du trong¢on final du Tunnel de Base(8%100 métre
entre les pk 60+700 et 61+100 environ) est préwams dies roche
basiques et ultrabasiques des unités de couveragésniques
(roches vertes). Ceci est critique en raison deksible présenc
de lithotypes contenant des minéraux d'amiantaspadct fibreux

comme le montrent les analyses pétrographiquesééal durant

les précédentes phases d'étude.
Le dépassement de cette criti prévoit le¢ mise en ceuvre ¢

mesures pour la protection des travailleurs etrenmement de

travail.
Téte est du Tunnel de Bas: du point de vue géomorphologiqu
la zone de la téte du tunnel est caractériséegsguehtes qui varier
de 25° a 50° environ.
En ce qui concerne la dynamique fluvio-torrentieléezone de Iz
téte du tunnel est située au niveau d'un cone jéetd d'origine
mixte a la fois alluvionnaire et détritique, problabent du Rig
Giandula a la période ou il coulait dans un lifé&#&nt aujourd'hu
disparu.

La zone de la téte de tunnel est & environ 600 wlistance du lit
actuel de la Dora Riparia, et environ 250 m deirsté de la
« Fascia C». On peut donc raisonnablement exctorge
possibilité d'interaction des eaux de la Dora Répavec le sectel
de la téte du tunnel, méme en cas de crues exuoapties.
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Da PK 57+150 a 61+000 il versante sinistro della VY&enischia:
il tracciato e realizzato all'interno dei calcescigella Zona
Piemontese. In corrispondenza dell’'ultimo trattivcgc 400 metri)
lo scavo interessa le rocce basiche e ultrabaaitéeenti alle Unita
Oceaniche della Bassa Val di Susa e Valli di Lanzo.

Lo scavo del tratto finale del Tunnel di Base (3300 metri tra le
pk 60+700 e 61+100 circa) e previsto all'internbedeocce basiche
e ultrabasiche delle unita di copertura di perti@enceanica (rocce
verdi); esso risulta critico per la possibile prese di litotipi
contenenti minerali d’amianto con aspetto fibrosme evidenziato
dalle analisi petrografiche eseguite nelle fascpdenti di studio

Il superamento di tale criticita prevede la messagera di misur
di protezione dei lavoratori e del’ambiente didav.

Imbocco est del Tunnel di Bas: I'area dell'imbocco, dal punto di
vista geomorfologico e caratterizzato da pendeeteatsante che
variano da 25° a 50° circa.

Per quanto riguarda la dinamica fluvio-torrentiziiarea
dell'imbocco € ubicata in corrispondenza di un édedli origine
mista alluvionale-detritico, originato presumibilnte dal Rio
Giandula in un periodo in cui esso scorreva in lveadiverso
dall'attuale e non piu presente.

L’area dell'imbocco dista circa 600 m dall’alvedia del F. Dora
Riparia, e circa 250 m dal limite dalla Fascia C.p80 quindi
ragionevolmente escludere la possibile interazawile acque della
Dora Riparia con I'area dell'imbocco, anche in camitanza con
eventi di piena eccezionali.
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7.3.3 Geéologie de la Plaine de Suse

Le secteur de la Plaine de Suse concerné par \eagas de la Nouvell
Ligne Lyon - Turin correspond au trongon dans légeeont réalisés les
ouvrages a ciel ouvert (Gare Internationale de ,Ssise de Sécurité, Pont
sur la Dora, remblais ferroviaires), de raccorderaex trongons en galerje
(Tunnel de Base et Tunnel de l'interconnexion).
Les sondages réalisés dans ce secteur montrehioumegénéité générale
de la structure stratigraphique ou prédominent glasiers moyens €
grossiers, des sables moyens - fins immergés damsmatrice sablo
limoneuse et limoneuse. Ces sols ont en générdilvle cohésion.

—

7.3.4 Geéologie du secteur Plaine de Susa Piana — Bussolen

Ce troncon concerne toute I'Interconnexion de Blesgpqui se situe €
partie en tunnel et en partie a l'air libre, av@traversée de la riviere Dofa
Riparia.
Le premier trongon en tunnel concerne les deux premiers kilometres du
massif déja étudié dans le Projet Préliminaire aniante (PP2) pour |
Tunnel de I'Orsiera.

Ce trongon se développe principalement dans laetazi'exception de
zones de téte coté Suse et cOté Bussoleno qunentertaine couverture
de matériaux meubles.
Le recouvrement des tunnels dans ce troncon estvidb®e 150m ay
maximum et d’environ 50m en moyenne.

[4%

L7

Le second trongon, a l'air libre, concerne le fond de la moyenne Vallée
de Suse principalement sur le versant orograplgquehe.

7.3.4.1 Géologie du Tunnel de I'lnterconnexion

Le tunnel traverse exclusivement les lithotypesasigmant au Massif de
Dora Maira avec une certaine homogénéité. En pigic:
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7.3.3 Descrizione geologica della Piana di Susa

Il settore della Piana di Susa interessato dallEreoplella Nuova Line
Torino — Lione corrisponde al tratto in cui saramealizzate le opere
all'aperto (Stazione Internazionale di Susa, AreSidurezza, Ponte sulla
Dora, rilevati ferroviari) di raccordo alle tratite galleria (Tunnel di Base
e Tunnel dell’Interconnessione).

| sondaggi realizzati in questo settore mostrareo generale omogeneita
dell’assetto stratigrafico in cui prevalgono ghiareedie e grossolane,
sabbie medio — fini immerse in una matrice sabbiedimnosa e limosa.
Questi terreni sono generalmente poco coesivi.

7.3.4 Descrizione geologica del tratto Piana di Susa —sBaleno

Questo tratto interessa l'intera InterconnessianBugsoleno che ricac
parte in galleria e parte all'aperto, con l'attneszmento dell’alveo della
Dora Riparia.

Il primo tratto, in galleria , interessa i primi due chilometri del massiccio
gia studiato nel Progetto Preliminare in Varian®PZ) per il Tunnel
dell'Orsiera.

Questo tratto, si sviluppa prevalentemente in egctrianne le zone di
imbocco lato Susa e lato Bussoleno, che hanno da deoprimento di
materiale sciolto.

Il ricoprimento massimo delle gallerie in questatts & di metri 150 circa
e quello medio di metri 50 circa.

Il secondo tratto, all'aperto, interessa il fondo della media Valle Susa
prevalentemente sul versante sinistro orografico.

7.3.4.1 Geologia del tunnel dell'interconnessione

Il tunnel attraversa esclusivamente litotipi ditpenza del Massiccio Dora
Maira con una certa prevedibile omogeneita. Inigalgre:
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» Tétecoté Suse localité Coldimos: : le tunnel sera réalisé dans
micaschistes qui constituent la couverture du MassiDora Maira

* Trongon en tunnel: les tubes de la galerie de I'Interconnex
seront creusés entierement dans le micaschisteotwplExe de
Mont Meana-Muretto.

7.3.4.2 Géologie du secteur a l'aire libre de I' Interconrsn

Les dépbts alluviaux du fond de vallée de la rai€ora Riparia sor
principalement de couleur gris clair, constituésgdéets immergés dar
une matrice sablo-limoneuse.

7.3.5 Geéologie du Site de Sécurité de Clarea

Durant la phase actuelle du projet, par rappod phase précédente
PD2, le site de sécurité de Clarea a été déloeadiads un nouvel endro
toujours dans l'axe du tunnel de base, entre appatxement les pk
51+700 et 52+600.
Le site de Clarea sera entierement réalisé en ameuss lithotypes
appartenant au complexe de Clarea, complexe cesgctfar ung
succession homogéne de micaschiste et de gnesss fin
Le site sera réalisé dans un secteur ou est ptéyuesence de plusieu
systemes de failles généralement sub-verticalespaftance mineure. Sy
la portion en question, la galerie de la Maddalaré&té affectée par ds
phénomenes de rejets gravitaires caractérisésesacains/blocs rocheu
et le développement local de phénoménes mineursupkeire fragile
(spalling/rockburst) concentrées dans la calotte.

7.3.6 Description géologique de la galerie de la Maddaden

Dans le cadre de la phase actuelle du Projet derétéfe Final, la variant
introduite du co6té italien nécessite de concevoiteeréaliser de nouveal
ouvrages souterrains dans le secteur compris dati@addalena dé
Chiomonte et le tracé du Tunnel di Base aux ensimes pk 52+500 ¢
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» portale lato Susa in localita Coldimoss: il tunnel sara realizzato
nei calcemicascisti che costituiscono le copertugt Massiccio
Dora Maira;

e Tratto in galleria: le canne della galleria d’interconnessione
saranno scavate completamente all'interno dei oat@escisti del
Complesso di Meana-M.te Muretto.

7.3.4.2 Geologia del tratto all’aperto dell'interconnessien

| depoiti alluvionali nel fondovalle del Fiume Dora Riparsonc
prevalentemente di colore grigio chiaro, costitdéiciottoli immersiin una
matrice sabbioso-limosa.

7.3.5 Descrizione geologica dell’Area di Sicurezza di &a

Nell’'attuale fase progettuale, rispetto alla prelterfase di PD2, I'Area (
Sicurezza di Clarea € stata delocalizzata in upaanposizione, sempre in
asse al Tunnel di Base, compresa approssimativanyanie pk 51+700 e
52+600.

Il sito di Clarea sard realizzato completamentevaodo i litotipi
appartenenti al Complesso di Clarea caratterizdataina successione
omogenea di micascisti e gneiss minuti.

Il sito sara realizzato in un settore in cui é B&vla presenza di alcuni
sistemi di faglia generalmente sub verticali, dportanza minore. Nel
tratto interessato il Cunicolo della Maddalena atcstinteressato da
fenomeni di rilasci gravitativi caratterizzati danei/blocchi rocciosi e
locale sviluppo di fenomeni minori di rottura fresgi(spalling/rockburst)
concentrati in calotta.

7.3.6 Descrizione geologica della Galleria della Maddakeg

Nell’'ambito dell’attuale fase progettuale di Pragedi Riferimento Finale
la variante introdotta sul lato italiano, determiaanecessita di progettare
e realizzare nuove opere in sotterraneo nel settorapreso tra la
Maddalena di Chiomonte e il tracciato del Tunnéase nell'intorno delle
pk 52+500 e 54+000.

49/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

Ces nouveaux ouvrages sont nécessaires a la suitevariante sécurit

qui exige le déplacement a la Maddalena de Chicendatcété italien d
point d'attaque de I'excavation du c6té italietutunel de base, excavati
précédemment prévue a Suse.

Parmi les nouveaux ouvrages souterrains, le prhcipst celui
correspondant a la Galerie de la Maddalena 2 @omaté se développe
en grande partie parallelement et a proximité imatédde celui de
I'actuelle galerie de reconnaissance de la Maddaleérs conditions

géologico-structurelles, géo-mécaniques et hydmeggques seron

vraisemblablement celles rencontrées dans la galerreconnaissance,
moins au niveau de la portion ou les deux tracégdkeries sont parallele

I'excavation de la galerie de reconnaissance persieim cadre géologiqu
généralement bon, avec une qualité de 'amas raghncipalement entr
bonne et excellente et unebonne correspondance cdeditions
d'excavation.

S.

Au niveau général, pour ce secteur, les informatiolotenues a partir de
e

P

7.3.7 Description géologique des galeries de connexiogt 2

Comme pour la galerie de la Maddalena 2, les galele connexion 1 et
ont aussi été congues en raison de la varianteduite sur le territoirg
italien avec le déplacement de I'excavation. Compow la galerie de |
Maddalena 2, compte tenu de la proximité des trdeédeux galeries ¢
connexion avec la galerie de reconnaissance la Mexa, on s'attend
des conditions géologiques similaires a celles aetmées duran
I'excavation de la galerie.
Les deux galeries de connexion seront creuséagé&xiéur du complexg
de Clarea, ou des structures tectoniques limitéegadrtance mineure,

angle moyen/supérieur, pourront étre présentesguaité de I'amas

rocheux va d'assez bonne a bonne.
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Tali nuove opere si rendono necessarie a segulito \dariante Sicurezza
che richiede lo spostamento alla Maddalena di Chidendel punto di
attacco dello scavo del lato italiano del Tunndase, scavo in precedenza
previsto a Susa.

Tra le nuove opere in sotterraneo la principaladadlg relativa alla Galleria
della Maddalena 2 il cui tracciato si svilupperar [peiona parte con
andamento parallelo e molto prossimo a quello aktliale Cunicolo
geognostico della Maddalena. Le condizioni geologitutturali,
geomeccanciche e idrogeologiche saranno verosimiemequelle
incontrate nel Cunicolo geognostico, almeno néddria cui i due tracciati
delle gallerie corrono paralleli.

A livello generale, per tale settore, le informaiocavate dallo scavo del
Cunicolo geognostico presentano un quadro geologjepneralmente
buono, con qualitd dellammasso roccioso princigaita da buona a
ottima e buona corrispondenza delle condiziontcédvs.

7.3.7 Descrizione geologica delle Gallerie di Connessidne 2

Come per la Galleria della Maddalena 2, anche leef@adi Connessione
1 e 2 sono state progettate in ragione della vi@riatrodotta sul territorio
italiano con lo spostamento dello scavo. Come pefGhlleria della
Maddalena 2, in considerazione della vicinanza td®iciati delle due
gallerie di connessione con il Cunciolo geognostietia Maddalena, si
attendono condizioni geologiche simili a quelleoistrate nello scavo del
cunicolo.

Entrambe le gallerie di connessione saranno scaakiaterno del
Complesso di Clarea, in cui potranno essere priefienitate strutture
tettoniche di importanza minore a medio alto angdl@a qualita
dell’ammasso roccioso risulta da discreta a buona.
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7.3.8 Description géologique des galerie Maddalena 1bis

Comme pour les autres nouvelles ouvrages, aws3iuinel Maddalen
1bis, est congue en fonction de la variante intitedsur le territoire italier
notamment le déplacement de I'excavation. En p#idic ce tunnel es
devenu nécessaire pour permettre le stockage ctamgdds volumes d
creusement provenant de l'entiere traite de  TDBn gpropre
développement d'environ 1,1 km, est paralléle @i Maddalena

(distance de 50 m entre les deux tunnels) . Coneptie de son tracé,

tunnel de La Maddalena 1bis reprend en bonne phasieconditions
géologigues rencontrées dans le méme secteur easpondance d
Tunnel de La Maddalena 1. La galerie sera excati€rement dans l¢g
lithotypes du Complexe de Clarea, les quels dasecieur présentent u
gualité de I'amas rocheux de passable a bon.

7.3.9 Gestion des matériaux contenant de I'amiante

Le creusement du trongon compris entre les pk 60€781+100 nécessi
de prévoir des mesures de traitement des problgnesti liees &
I'excavation dans des roches vertes potentielle@idntiferes. Dans @
trongon, en effet, les études précédentes ont @édéhs plusieur|
échantillons de roche prélevés en surface des atisetions contenant d
I'amiante aux caractéristiques asbestiformes. kpéaes minéralogiqué
amiantiferes sont constituées de trémolite, adteat chrysolite et l¢
caractére asbestiforme est particulierement éld\nétérieur des zones d
cisaillement.

En ce qui concerne la phase de projet en coues girbcédures de gesti
prévues par la législation, le scénario opératibri@erminé pour I3
gestion des matériaux excavés contenant des minasbestiforme

5
(amiante) prévoit d'encapsuler le marinage au febte stockage définitif

directement en souterrain sans transport a I'exteréliminant ainsi toy
risque pour la population.

® ~+ =
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—
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7.3.8 Descrizione geologica della Galleria Maddalena 1bis

Come per le altre nuove opere, anche la Galleridddi@na 1bis e stata
progettata in ragione della variante introdottateuitorio italiano con lo
spostamento dello scavo. In particolare tale gallgie resa necessaria per
consentire lo stoccaggio completo dei volumi di vecgrovenienti
dall'intera tratta di TdB, il suo tracciato di @rt,1km, & parallelo a quello
della Maddalena 1 (interdistanza di 50 m tra le ghi&erie).

In considerazione del suo tracciato, la Gallerialt¥dena 1bis riprende in
buona parte le condizioni geologiche riscontratbonstesso settore in
corrispondenza della Galleria della Maddalena lgaleria sara scavata
interamente nei litotipi del Complesso di Clareai guali la qualita
dellammasso roccioso in quetso settore risultdisereta a buona.

7.3.9 Gestione del materiale contenente amianto

Lo scavo del tratto compreso tra le pk 60+700 el60+circa determina la
necessita di prevedere misure di gestione delleg@mmatiche connesse allo
scavo in rocce verdi potenzialmente amiantiferguesto tratto, infatti, gli
studi precedenti hanno messo in evidenza comeumidampioni di roccia
prelevati in superficie siano state riconosciuteamalizzazioni contenenti
amianto con caratteristiche asbestiformi. Le spenméeralogiche
amiantifere sono costituite da tremolite, attirekt crisotilo e il carattere
asbestiforme e particolarmente elevato all'inteataltie zone di taglio.

In riferimento alla fase progettuale corrente éelmletodologie di gestione
previste dalla normativa lo scenario operativovitdiiato per la gestione
del materiale di scavo contenente minerali aslogstif(amianto) prevede
'incapsulamento del marino al fronte e lo stocéagglefinitivo
direttamente in sotterraneo senza che vi sia trasptaperto, eliminando
pertanto eventuali rischi per la popolazione.
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AY%

7.3.10 Analyse de la présence de minéralisation uranif&@teemissions d¢
gaz radon

Sur la base des données expérimentales obtenuemyan de tests de
laboratoire effectués dans les phases précéden@®jet, sur les carottes
des sondages réalisés, et des données du suivadasx de constructio
de I'équipement de Pont-Ventoux et de nouvellemden acquises apr
le PD2 provevant du suivi de la Galerie de la Méelt® une
caractérisation du tracé pour les troncons soumsriest présentée. Pour
chaque troncon homogene, la propension a la foomaté concentrations
élevées de gaz radon dans le Tunnel est définie

n
es
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7.3.10 Analisi della presenza di mineralizzazione uraniéee emissioni di
gas radon

Sulla base dei dati sperimentali ottenuti medidatanalisi di laboratorio

eseguite nelle precedenti fasi progettuali, sulgote dei sondaggi
realizzati, unitamente ai dati pregressi relatil@ attivita di monitoraggio

durante i lavori di realizzazione dell’impianto Biont-Ventoux e ai nuovi
dati successivi al PD2 derivanti dal monitoraggseguito nel Cunicolo

della Maddalena, viene presentata una caratteroreaziel tracciato per i
tratti in sotterraneo. Per ciascun tronco omogénéefinita nella seguente
tabella la propensione alla formazione di concendra di gas radon nel
Tunnel.
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Settore / Secteur Pk da/ Pk q/ Lunghezza (m) / Suscettib@lit'é.t I,Erpis_sio.ne Radon (SER) /

PK de Pk a Longueur (m) Susceptibilite émission Radon (SER)
41+120 41+520 400 Media
41+520 44+070 2550 Bassa
44+070 44+120 50 Media
44+120 47+100 2980 Bassa
47+100 50+100 3000 Alta
50+100 50+300 200 Bassa
50+300 50+500 200 Alta
50+500 50+825 325 Bassa
50+825 52+300 1475 Alta

Tunnel di Base 52+300 53+400 1100 Bassa
53+400 53+900 500 Media
53+900 54+950 1050 Bassa
54+950 56+300 1350 Alta
56+300 57+100 800 Media
57+100 57+760 660 Bassa
57+760 57+820 60 Media
57+820 60+580 2760 Bassa
60+580 60+620 40 Alta
60+620 61+089 460 Bassa

Piana di Susa* 61+080 63+870 2790 Molto bassa
63+870 0+240 370 Bassa

Tunnel di Interconnessione -
0+240 1+900 1900 Media

La gestion du risque devra donc étre traitée disadd des reconnaissandes | La gestione del rischio dovra quindi essere affitancon la realizzazione
complémentaires en cours de creusement pour peentdidentifier, le di indagini integrative durante lo scavo per petaret I'identificazione
long des trongons d'excavation en souterrain, @egoss qui ont une fort lungo i tratti di scavo in sotterraneo delle serziocaratterizzate da una
probabilité de rencontrer des sources de dangaiape. maggiore probabilita di attraversamento di sorgéinpericolo primario.
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Parmi les dispositions particuliéeres a adopter plas trongcons qu
présentent un risque haut lié aux émissions deaghm, il est nécessai
de disposer de réserves de capacité en termesssamee de ventilatio
des ouvrages souterrains tant en phase de creusequ&m phase
d'exploitation.

Il faut noter que la surveillance des émissionsadi®on dans l'excavatio
du Tunnel exploratif de la Maddalena dans le Masside Ambin n'a pa
montré particuliére criticité et les valeurs d'é&ioa sont, en générg
résultats dans la norme.

7.4 GEOTECHNIQUE ET GEOMECANIQUE

7.4.1 Synthése du modéle géotechnique et géomécaniquetideence
du Tunnel de Base et du Tunnel de I'lnterconnexion

7.4.1.1 Modele géomécanique

Les parameétres géomécaniques qui ont conduit éfilaittbn de 12 unité
géomeécaniques (UG) proposées dans cette phaseojg@e mg@sultent dg
l'intégration de données de sondages, de testolesatvations effectué
dans les phases de projet précédentes et plusmégendans le cadre ¢
ce projet.

En outre, pour les lithologies concernées par la Ninais pour lesquelle
aucune autre donnée n’était disponible, les dondéda littérature, issu
d’études menées dans le cadre d’autres projettéautilisées.

Le tableau suivant présente les lithologies atteade long du projet, d
Saint-Jean-de-Maurienne a la téte est du Tunn8ade a Suse ainsi q
pour les galeries d’interconnexion divisées enrdifés géomécaniques
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Tra le disposizioni particolari da adottare pertrigte con rischio alto
connesso alle emissioni di gas radon, vi € la rsitéedi disporre di riserve
di capacita in termini di potenza di ventilazioredlel opere sotterranee sia
in fase di scavi sia in fase di esercizio.

Si evidenzia che il monitoraggio delle emissioadaon nello scavo del
Cunicolo esplorativo della Maddalena nel MassiaticAmbin non ha
evidenziato particolari criticita e i valori delamissioni sono, in generale,
risultati nella norma.

7.4 GEOTECNICA E GEOMECCANICA

7.4.1 Sintesi del modello geotecnico e geomeccanico féirimento del
Tunnel di Base e della Galleria dell'Interconnessie

7.4.1.1 Modello geomeccanico

| parametri geomeccanici che hanno portato allandéine di 12 unité

geomeccaniche (UG) proposte in questa fase pra@jettusultano

dallintegrazione di dati di sondaggi, test e xlieeseqguiti in fasi

progettuali precedenti e piu recentemente nell'émnlael ritorno di

esperienza dello scavo del Cunicolo della Maddalena

Inoltre sono stati utilizzati dati di letteratuda studi eseguiti nell’ambito
di altri progetti, per le litologie interessate ldaNLTL ma delle quali non
fossero disponibili altri dati.

La tabella seguente riporta le litologie attesegtubiasse del progetto, per
il Tunnel di Base lungo la tratta in territoriolitano fino all'imbocco est a
Susa e per le gallerie di interconnessione suddivis 12 unita
geomeccaniche.
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Couverture Em [Gpa] Rés, a traction
UCS [Mpa] GSl RMR y[kN/m3] | Ei[Gpa]* | ~ & C[Mpal*| ®[]* Res. a trazione
Copertura [m] [MPa]
Lithologie mi
°e Litologie moy rIrIy0 M n;o moy MA MA MA MA MA MA ’
med. min | MAX me min AX | me min | MAX med. min X min X min X min X min X min X min MAX
d. d.
B |10| QSEgquartzitesl 1 4q9 1 5741209 | 65 |59 | 71 |800| 400 [1200| 63 |54 |72 |2 |20 (47 |63 65|47 | 2 | 9 [*® |51 | 73 | 199 |17
quarziti 1 1 8 5
DGA
marbres, dolomies et
clo calcaires 99 | 345 2234' 66 | 61 | 71 120 400 | 1610 | 65 | 57 | 73 23' 2|12 73' 7 |59 | 14 150' 34 (39| 18 | 103 |6
marmi, dolomie e
calcari
TCS calc-micaschistes 117. 82. 27. | 28. | 10. | 29.
1 calcemicascisti * 724 | 42.8 5 61 | 52 | 69 4 0 165 | 60 | 52 | 67 615174 37121 104|35| 50 | 61 25 16.2 7
GCC schistes
2 carbonatés 417 | 144 | 885 | 57 | 48 66280 | 60 | 500 | 53 | 45|60 | | % |36 | % | 4 13' 03|31 39 451' 49 1 |7
scisti carbonatici *
GCK gneiss albitiques
gneiss albitici;
TPG Paragneiss et 2%. | 28 28 13
3 | quartzites intercalées | 414 | 3.8 | 955 | 53 | 48 |58 | 280 | 60 | 500 | 55 | 48 | 61 3' 4' 1.1 6. 0.3 6' 02| 3 | 40| 50 4 162 | 23
paragneiss e quarziti
intercalate (Dora
D Maira)
ANC 1495 | 345 | 386 62 | 74 2.1 28
5 | gneiss leucocratiques | (183, | (138, | 1 | 58 | (50 [(98|870 | 640 |1100 | 2 | 86 | 7T\ 11 1 1ge |9 | 5 |77 | 18|16 |32 |47 | 42 | V74 |4
) - (77) (75) | (50) | (98) | (26, | (27, 5 3 (8,3) (8,7)
gneiss leucocratici 8) |8) (236) ) | ) 3 | 2)
AMA, AMD
micaschistes
quartzitiques * 59 | 68
conglomeratiques 136. | 64 120 63 | 57 | 68 | 27. | 28. 23. 25.
6 d'Ambin 76.2 | 26.5 2 | E7) (ASS (7)0 0 1000 | 1400 (53) | (40) | 66)| 5 | 7 6.6 | 34 |33 6 2 |65 6 37 5.1 8.7 7
micascisti quarzitici *
conglomeratici
d'Ambin
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Cl micaschistes et 36.9 193. 57 | 67 27. | 28.
gneiss micro-oillés | 97.9 ; 9 | 62 159 64 |58 | 70| 2 | 3 74 16.9
T| micascistie gneiss | (85.7) (3;’7 (152, | (64) (‘;5 “;5 5 | %0 12230 | 5oy [ 42)|(85) | (26, (28, | 22 [T 1| 88| 2 | 1031140 79 | 228 | 1O
occhiadini 3) 5 19
OMB prasinites |
prasiniti; cl-b 129. 26. | 28. 54.
G |4 metabasites | 55 | 9.8 9 56 [ 50 |61 75| 20 | 130 | 52 | 47 | 56 8 | 5 66|88 | 2 |48 |01 (1148 5 1 12.6 10
metabasiti
Ha | 22 | Roches trés fractures | ,, 5 | g | 357 | 33 | 25 |40 | 0 2230 |1115| 30 |32 [46 |2 [ % 09|25 |90 4 |03] 18| " |3 | o1 g |10
Rocce molto fratturate 4 2 1 9 4
Roche de faille et 15 | 35
cargneules 25 20 | 10 | 30 i i i i i i i i
J |23 Roccia di faglia e 13 5 20 (39) ((;0 (4;3 865 | 690 | 1040 (37) | (34) | 40) 23 | 26 7
carniole : BCC i i
Couverture
UG Lithologie Litologie UCS (MPa) GSI copertura RMR Yy (kN/m3) Ei(GPa)* | Em(GPa)* | C'(MPa)* D' (°)* Y mi *
(m)
ac, af, at, gi
K depots meubles i : 0-60 : 20-22 : 005-02 | 0-0.01 3337 03 .
epositi non
consolidati

Unita geomeccaniche attese lungo I'opera in progett— Valori UCS — uniaxial compression strength, G&éological strength index, RMR — Rock Mass
Rating,y — peso di volume, Ei — modulo d'elasticita perolecia intatta, Erm - modulo di deformazione, @esionegp — angolo d'attritoy - coefficiente di
Poisson, mi - costante di Hoek & Brown; * valoriadati dai parametri disponibili o derivati da paretri di letteratura. Nelle parentesi in rossaosodicati

i valori derivanti dal ritorno di esperienza dedicavo del Cunicolo della Maddalena.

Unités géomécaniques attendues le long du tracé deuvrage. — UCS — Résistance a la compression uniaxiale,-@8blogical strength index, RQD -
rock quality designation, RMR — Rock Mass Ratipg,poids volumique, Ei - module d'élasticité paairdche en place, Erm - module de déformation, Rt -
resistance a laaction, ¢ - cohésiorp — angle de frottement,— coefficient de Poisson,im Constante de Hoek & Brown; * valeurs calculégmdir des
parametres disponibles ou des paramétres issaditténature. Les valeurs en rouge entre pareathgsnt issues de I'analyse des données recuailliesurs

de I'excavation de la Galerie de la Maddalena.
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7.4.1.2 Trongon du tunnel de base en territoire francais te@ Saint-
Julien-Mont-Denis et la zone de la frontiere frandtalienne (pk
3+855+39+600)

La description est dans ledocumentPRF_C30_0004_ 20-00-00_1
01_Relazione_generale_descrittiva_Francia_Vol.22dA

7.4.1.3 Série de Clarea et d’Ambin (pk 39+600 - 55+050)

Jusqu’au pk 54+900 les roches diSérie deClarea présentent de boni
caractéristiques géomeécaniques (UG D). Localenehing d’'une sectiof
comprise entre le pk 51+000 et 52+000, I'excavatieria Galerie de |
Maddalena a été affectée par des phénomeénes #ilitéatoncentrés e
voute avec le développement local de phénoménesunsirde rupture
fragile (spalling/rockburst).

En général, au niveau des zones de failles, orojprdes caractéristique
géomeécaniques de qualité médiocre & mauvaise e&juggp de I'unité
géomeécanique UG J.

On prévoit de meilleures conditions géomécaniqméede pk 52+750 €
55+050, ou la qualité du massif rocheux s’amélgréee a la présence d
gneiss.

En général sur I'expérience acquise dans l'excavati tunnel exploratif

de la Maddalena, la qualité de la masse rocheg$& en moyenne bonr
et le comportement meilleur des prévisions, coodgiqui ont été utilemer
prises en compte dans le projet final de la vagiaiot Tunnel de Base .
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7.4.1.2 Tratto del tunnel di base in territorio francesearSaint-Julien-
Mont-Denis e la zona del confine italo-francese (pk
3+855+39+600)

La descrizione e neflocumentd®RF_C30_0004_20-00-00_10-
01_Relazione_generale_descrittiva_Francia_Vol.22dA

7.4.1.3 Serie di Clarea e d’Ambin (pk 39+600 - 55+050)

Fino alla pk 54+900 le rocce della Serie di Claprasentao buone
caratteristiche geomeccaniche (UG D). Solo locatméumgo un settore
compreso tra le pk 51+000 e 52+000 lo scavo deliddio della
Maddalena é stato interessato da fenomeni di itisdaboncentrati in
calotta con locale sviluppo di fenomeni minori dbttara fragile
(spalling/rockburst).

In generale, in corrispondenza delle zone di faglano attese
caratteristiche geomeccaniche da mediocri a sdadetipiche dell’'unita
geomeccanica UG J.

Le condizioni geomeccaniche migliori sono attese l&r pk 52+750 e
55+050, dove la qualita del’ammasso migliora grealia presenza degli
gneiss (gruppo UG B).

In generale sulla scorta dell’esperienza acquisiib scavo del cunicolo
esplorativo della Maddalena, la qualita del’lamnoag&sstata mediamente
buona e il comportamento migliore delle previsiauindizioni di cui si €
utilmente tenuto conto nel progetto definitivo diriante del Tunnel di
Base.
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7.4.1.4 Zone a Ecailles Tectoniques (pk 55+050 - 56+050)

Toute cette section de tunnel est caractériséengasuccession hétérogeé
de « sous-trongons » aux caractéristiqgues géontpessimédiocres (U(
D) de schistes lustrés de la Zone Piémontaisaetrds géomécaniqueme

tres faibles (J UG) correspondant a des horizonsagigneules et a des

zones de failles.

7.4.1.5 Val Cenischia (pk 56+050 - 57+160)

Les dépbts meubles présents le long du trongobjenr@levent du group
géomeécanique UG K.

7.4.1.6
60+700)

Le massif présente des caractéristiques assez bonneles relevent du

groupe géomeécanique UG D des schistes lustréstmia Piémontaise et

des horizons de Gneiss de Charbonnel.

Au niveau de la Zone de faille de Venaus la roef@ve principalement d
groupe UG J.

7.4.1.7 Unité Océanique (pk 60+700 - 61+100)

Sur ce trongon, le massif rocheux releve du grgdummécanique UG G et

présente des caractéristiques assez bonnes.

7.4.1.8 Plaine de Susa

Les dépbts quaternaires de la plaine de Suse érntoéisidérés comme
faisant partie d'une unité unique géomécanique K)&dépots de sols a

gros grains moyennent épais ou sols a grains fimyemrmement
consistants».
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Unité Puys - Venaus (Zone Piémontaise) (pk 57+16D -

[

7.4.1.4 Zona a Scaglie Tettoniche (pk 55+050 - 56+050)

Quest’intero settore di galleria e caratterizza® wha successiol

eterogenea di ‘sottotratte’ con caratteristichenggecaniche mediocri (UG
D) dei calcescisti della Zona Piemontese e altoegecanicamente molto
scadenti (UG J), corrispondenti agli orizzontiairdole ed a zone di faglia.

7.4.1.5 Val Cenischia (pk 56+050 - 57+160)

| depositi sciolti presenti lungo la tratta in eEasono classificati come
gruppo geomeccanico UG K.

7.4.1.6 Unita Puys - Venaus (Zona Piemontese) (pk 57+1@D+700)

L'ammasso presenta caratteristiche discrete, imtguaentra nel grupp
geomeccanico UG D dei calcescisti della Zona Pigeasane degli orizzonti
di Gneiss di Charbonnel.

In corrispondenza della Zona di faglia di Venaus rdégcia ricade
prevalentemente nel gruppo (UG J).

7.4.1.7 Unita Oceaniche (pk 60+700 - 61+100)

In questa tratta 'ammasso roccioso rientra nepgo geomeccanico UG
G e presenta caratteristiche discrete.

7.4.1.8 Piana di Susa

| depositi quaternari della piana di Susa sont stasiderati facenti pare
di un’unica unita geomeccanica (UG K), “depositietreni a grana grossa
mediamente addensati o terreni a grana fine medi@noensistenti”.

58/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

7.4.2 Tunnel de I'Interconnexion

Les paragneiss et les micaschistes du Dora Mawmanflexe de Mean-
Mont Muretto) qui seront concernés par les tunmgilsterconnexsior
relévent de 'UG-D.

Les caractéristiques du massif rocheux sont moy#hoenes.

7.4.3 Synthése du modéle géotechnique et géomécaniquetideence
du trongon a I'air libre dans la plaine de Suse &Bussoleno

La caractérisation géotechnique des sols qui doesti la plaine
alluvionnaire de Suse et des cbnes de déjectiarviafinaires a ét
effectuée en définissant des unités géotechniquieegroupent des sols
comportement homogeéne.

Les sols de la plaine sont principalement congitwe dépots
alluvionnaires non cohésifs.

Dans la zone de Bussoleno (rive gauche de la Dbra)kxiste aucune
donnée géologique et géotechnique résultant denmeggsances directe
Toutefois, le long de la Vallée de Suse, de I'aniofdval, on observe un
diminution générale de la granulométrie des sédisnkée a I'évolution
stratigraphique du secteur. Pour cette raisongiEaémis I'hypothése gy
les dépdts alluvionnaires de la zone de Bussolenbcaractérisés par U
plus grand pourcentage de fines par rapport auwdtdéalluvionnaires
présents dans la zone de Bussoleno.

7.5 HYDROGEOLOGIE

Le modeéle hydrogéologique concu pour le Projet ddeiRnce Fing
fournit les données relatives a la caractérisatigdrodynamique de
lithotypes traversés par les travaux (par ex. réate perméabilité €
charges hydrauliques), a I'évaluation des débissedrix drainées par |
travaux souterrains ainsi que leur composition dapm et leur
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7.4.2 Tunnel dell’ Interconnessione

| paragneiss e i calcemicascisti del Dora MairaniBlesso di Mean—
Monte Muretto) che verranno interessati dalle gald’interconnessione
sono classificati nellUG-D.

Le caratteristiche dellammasso roccioso sono mbdane.

7.4.3 Sintesi del modello geotecnico e geomeccanico fdirimento del
tratto all'aperto nella Piana di Susa ed a Bussoten

La caratterizzazione geotecnica dei terreni cheita@sono la piani
alluvionale di Susa e dei conoidi alluvionali etataffettuata definendo
unita geotecniche che raggruppano terreni a comp@mnto omogeneo

| terreni della piana sono costituiti principalmeai depositi alluvionali
non coesivi

Nel settore di Bussoleno (sinistra Dora) non e dfifigile alcun dato
geologico-geotecnico derivante da indagini direttetavia procedendo
lungo la Valle di Susa, da monte verso valle, eenvsdile una generale
riduzione della granulometria dei sedimenti legeai'evoluzione
stratigrafica del settore. Per questo motivo eadita I'assunzione che i
depositi alluvionali del settore di Bussoleno siaravatterizzati da una
percentuale maggiore di porzione fine rispetto epasiti alluvional
presenti nel settore di Susa.

7.5 |IDROGEOLOGIA

Il modello idrogeologico elaborato per il ProgettioRiferimento Finale,
fornisce i dati inerenti alla caratterizzazioneouinamica dei litotipi
attraversati dalle opere (p.es. grado di permdalalcarichi idraulici), alla
valutazione delle portate drenate dalle opere rsatiee nonché il loro
chimismo e temperatura, e le interferenze sul@sesidrica sotterranea e
di superficie.
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température, et les interférences sur les ressoerceaux souterraines
de surface.

Les terrains traversés par les travaux sont cars€separ une perméabili
par porosité primaire presque nulle. lls sont,aét) Eomposés de roches

socle et de sa couverture et sont perméables pasifgosecondaire c’est
dire avec un degré de perméabilité lié a leur deafracturation et/o
karsification. La seule exception est le trongconsdequel il est prévu d
traverser le fond de vallée du Cenischia ou l'eatiam aura lieu dans le
dépbts meubles de type alluvional perméables pasé primaire liée 3
la porosité effective du sédiment. Le trongon degaux a ciel ouvert de

Plaine de Suse est également caractérisé par umeoble (dépot
alluvionnaires quaternaires) perméables par p@érgsimaire.

Un autre facteur influencant fortement la perméighile la masse rocheu
est la profondeur a laquelle les travaux seroetcais. Il est en effet coni
que, pour des profondeurs élevées, on enregistee temdance a |
diminution du degré de perméabilité en raison degimentation de |
charge lithostatique et de son effet de fermetues fractures. C
phénomeéne, toutefois, ne doit pas étre considémdaleere généralisé
étant donné que le comportent hydrogéologique @iopdeur est fonctior
en plus de la profondeur, de la rhéologie de |lae@t de son comporteme
a la rupture et a la connectivité des systémegadaufation et de faille ave
les zones de recharge c’est-a-dire avec la surface.

Les lithotypes ont été regroupés en complexes lygdlogiques
caractérisés par un comportement hydrogéologiqueogéne c’est a dir
d'un seul type de perméabilité (primaire ou secimajigui reste dans ur
fourchette assez étroite de variation.

7.5.1 Hydrogéologie du Tunnel de Base
7.5.1.1 Trongon du tunnel de base en territoire francais te@ Saint-

Julien-Mont-Denis et la zone de la frontiere franeitalienne (pk
3+855+39+600)
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| terreni attraversati dalle opere sono carattatizda permeabilita per
porosita primaria pressoché nulla. Essi, infatihcs costituiti da rocce di
basamento e copertura e sono permeabili per parssidondaria ovvero
con un grado di permeabilita connesso al loro stafoatturazione e/o di
carsismo. Fa eccezione il tratto in cui € previsttraversamento del
fondovalle Cenischia in cui lo scavo avverra in agp sciolti di tipo
alluvionale permeabili per porosita primaria corsaealla porosita efficace
del sedimento. La tratta delle opere all’aperttarieiana di Susa anch’essa
€ caratterizzata da terreni sciolti (depositi athmali quaternari) permeabili
per porosita primaria.

Un altro elemento che condiziona fortemente la patilita del’ammasso
roccioso € la profondita a cui verranno realizaatepere. E infatti noto
come, per profondita elevate, si registri una temdedel grado di
permeabilita a diminuire in virtu del’aumento delrico litostatico e del
suo effetto di chiusura delle fratture. Tale fenametuttavia, non deve
essere considerato in maniera generalizzata intgubonomportamento
idrogeologico in profondita & funzione, oltre chella profondita, della
reologia della roccia quindi del suo comportamealia rottura e alla
connettivita dei sistemi di fratturazione e di fagton le aree di ricarica
ovvero con la superficie.

| litotipi sono stati raggruppati in complessi idewmlogici caratterizzati
ciascuno da comportamento idrogeologico omogen&erovda un solo
tipo di permeabilita (primario o secondario) chensintiene in un campo
di variazione piuttosto ristretto.

7.5.1 ldrogeologia del Tunnel di Base
7.5.1.1 Tratto del tunnel di base in territorio franceseat Saint-Julien-

Mont-Denis e la zona del confine italo-francese (pk
3+855+39+600)
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La descriptionest dans le vol. B1 de la Soumission n.75 « Do
Synthese du PRF »

7.5.1.2 Secteur transfrontalier : Massif d’Ambin (Pk 39+60655+050)

Les gneiss et micaschistes du complexe de Clarda BEAmbin ont une
perméabilité variable de 1x1®e 1x107 m/s. En particulier entre le P

47+ 500 et 52+000, il est prévu que I'excavatiorericepte des venues

d’eau de type diffus et ponctuel.
L'excavation de la galerie de reconnaissance ddalddalena a permi
d'observer les venues d'eau jusqu’au pk 50+000cteditions observée

témoignent, en général, une circulation caractériz@ des infiltrations
diffusées mais de faible intensité et concentrati@s débits dans le front
de taille ont rarement dépassés la dizaine de pitne second et apres
guelques semaines montrent une stabilisation tpin& un maximale de

2-5 I/s dans les dizaines de metres, valeurs qufiratent la faible
perméabilité du complexe hydrogéologique du Ma$simbin.

Les températures prévues pour les venues d'eautdngon peuvent alor

étre élevées et comprises entre 32°C et 47° C.

7.5.1.3 Zone a Ecailles Tectonique (Pk 55+050 — 56+050)

Dans son ensemble le massif rocheux présente deditéq
hydrogéologiques défavorables de par l'alternancee@n de la masse ¢
micaschistes et de gneiss, a faible perméabilidéyathdes de cataclasit
carbonatées caractérisés par des phénomenes adutibiss chimique
(karstification) qui pourraient étre associés a defditrations d'eay
également importantes dans le tunnel. L'ensembigtitoe par conséque
une alternance de couches aquiféres de niveauglades ou aquitards.

7.5.1.4 Aquifére poreux du fond de vallée du Cenischia (BB+050 —
57+150)
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La descrizione € nelol. B1 della Consegna.75 «Dossier de Sintesi del
PRF »

7.5.1.2 Settore transfrontaliero: Massiccio d’Ambin (Pk 3660
+55+050)

Gli gneiss e i micascisti del Complesso di Clagea’Ambin hanno

permeabilita variabile tra 1x10 e 1x107 m/s. In particolare tra le Pk
47+500 e 52+000 é previsto che lo scavo intergettute d’acqua di tipo
diffuso e puntuale.

Lo scavo del cunicolo esplorativo della Maddalera germesso di
osservare le manifestazioni idriche fino alla pkr@Q0. Le condizioni

osservate testimoniano una circolazione generabmeatatterizzata da
infiltrazioni diffuse ma di debole intensita e centrazione. Le portate in
fase di scavo hanno superato raramente la declita dl secondo per poi
stabilizzarsi su valori massimi di 2+5 |/s per teatli qualche decina di
metri, confermando il valore di bassa permeabilitdl complesso
idrogeologico del Massiccio d'’Ambin.

Le temperature attese per le venute d’acqua digtiedto possono essere
anche elevate e comprese tra 32 e 47°C.

7.5.1.3 Zona a ScaglieTettoniche (Pk 55+050 — 56+050)

Nel suo insieme I'ammasso roccioso presenta @uaditogeologiche
sfavorevoli per I'alternanza all'interno della mash calcescisti e gneiss,
a bassa permeabilita, di fasce di cataclasiti catiche caratterizzate da
fenomeni di dissoluzione chimica (carsismo) cuirg@obero essere
associate venute d’acqua anche importanti in gallelinsieme costituisce
quindi un’alternanza di livelli acquiferi confinatia livelli acquicludi o
acquitardi.

7.5.1.4 Acquifero poroso del fondovalle Cenischia (Pk 56605
57+150)
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L'excavation devra tenir compte des conditions msgion hydrostatiqu
proche de 6 bars relative a la couverture maximialeviron 55 métres.
La traversée souterraine du Val Cenischia prélmitavation des dépd

alluvionnaires du fond de vallée généralement sablet graveleux ¢

faiblement sablo-limoneux qui constituent, a I'éeheéu fond de vallée, u
aquifére généralement homogene, bien que caracfisun certain degt
d’anisotropie verticale et horizontale par rappoaiu contexte
stratigraphique complexe. La perméabilité est mogen

7.5.1.5 Zone Piémontaise (Pk 57+150 — 60+700)

Les micaschistes et les gss de la Zone Piémontaise affleurant dan
secteur peuvent étre, par commodité, considérésmeonmn complexe
hydrogéologique unique puisqu’ils sont souventrzdkes entre a toutes |
échelles. lls sont caractérisés par un faible ddgrperméabilité qui pel
éventuellement passer de moyen a moyen/haut aawnies bandes ¢
fracturation intense.

La température de I'eau dans ce trongon a étéé&valuenviron 12°C
13°C tandis que la profondeur moyenne de la nagpi@eenviron 50 metre

7.5.1.6 Unité océanique — Secteur de Mompantero (Pk 60+#081+100

Le trongon final du tunnel de base se caractéraela présence d'L
complexe de roches basiques et ultrabasiques. Lmépbilité esl
généralement faible, mais pourrait augmenter densdnes de fracturatig
intense

Les charges hydrauligues au-dessus du tunnel mdtgigenviron 10(
metres. La température a la cote du tunnel estidben15° a 17°C.

7.5.1.7 Hydrogéologie de la Plaine de Susa
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Lo scavo dovra considerare condizioni di pressidnestatica prossime ai
6 bar in relazione alle coperture massime pana®&5 metri.
L’attraversamento in sotterraneo della Val Cenisgirevede lo scavo in
depositi alluvionali di fondovalle generalmente lsaki e ghiaioso -
sabbiosi debolmente limosi che costituiscono, sdkda del fondovalle, un
acquifero generalmente omogeneo seppur caratteridaaun certo grado
di anisoptropia verticale e orizzontale in relaeia complesso assetto
stratigrafico. La permeabilita € media.

7.5.1.5 Zona Piemontese (Pk 57+150 — 60+700)

| calcescisti e gneiss della Zona Piemontese, rafito in questo settol

possono essere, per semplicita, considerati come camplesso
idrogeologico unico, dal momento che sono comunégnatiercalati a
tutte le scale.Essi sono caratterizzati da perrigaldi grado basso
eventualmente incrementato da medio a medio -raltorrispondenza di
fasce di fratturazione intensa.

La temperatura della acque in questa tratta & gtdtdata in circa 12 —
13°C mentre la soggiacenza media della falda ioiao& di circa 50 metri.

7.5.1.6 Unita oceaniche — Settore di Mompantero (Pk 60+700
61+100)

La tratta finale del tunnel di base si caratteripea la presenza di
complesso di rocce basiche e ultrabasiche con pdiilit@ generalmente
di grado basso che pud aumentare nei settorittlifezzione intensa.

| carichi idraulici al di sopra del tunnel raggiwmp circa 100 metri. La
temperatura a quota galleria € di circa 15 - 17°C.

7.5.1.7 Idrogeologia della Piana di Susa

62/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

Le fond de vallée de la Plaine de Suse est coéstd#udépots alluvionnaires
et torrentiels récents, non cimentés, et de dgidtgonnaires de cones de

déjection qui présentent un coefficient de pernigél@ntre 1E-5 et 1E-
m/s.

Dans la zone du fond de vallée, une nappe librepestente avec ur
profondeur moyenne d'environ 30 m qui diminue eal.a& proximité de
la zone de travaux a ciel ouvert de l'interconnexite Bussoleno |
profondeur est d'environ 10-15 métres. Les mestdeegrofondeur de |
nappe indiquent que la direction d'écoulement ¢dénavec I'axe principg
de la vallée.

7.5.2 Tunnel de I'interconnexion

Du point de vue hydrogéologique, les tunnels ditdanexion seront

réalisés dans un contexte hydrodynamique déjarpéret drainé par de
travaux existants (tunnel de l'autoroute Prapostirtunnel ferroviaire
Tanze).

Les charges hydrauliqgues maximales attendues Brisegcavation des
tunnels de l'interconnexion seront par conséquepmpasés étre compr|
entre 5 et 10 bars car le tunnel Prapontin esé sitenviron 40-50 metre

plus haut. Il est toutefois possible que, compte tie la faible perméabilité

du massif, la surface pi€zométrique, bien que de¥ty ne soit pas rabatt
jusqu’au niveau du tunnel existant.

7.5.3 Evaluation des débits et des températures des eBudrainage duy
Tunnel de Base a la téte de Suse

Le trongon du tunnel de base qui draine l'eau leerete de Suse se

développe en partie sur le territoire frangaispgrticulier, a partir du poir

haut (pk 34 + 170), les eaux interceptées a ldditexcavation de la Nappe

des Gypses et du Massif de ’'Ambin seront évacuéesl'italie.

La définition des débits drainés par le tunnel deebc6té Italie concerne

)
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donc environ 27 km de l'ouvrage principal. En aqutle systeme
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Il fondovalle della Piana di Susa e costituito digpositi alluvionali e
torrentizi recenti, non cementati, e da depositivednali di conoide che
presentano un coefficiente di permeabilita medio @E-5 e 1E-6 m/s).

Nell’'area di fondovalle &€ presente una falda libeoa una soggiacenza
media di circa 30 m che diminuisce verso vallepiossimita del settore
delle opere all’aperto d’interconnessione di Bussolla soggiacenza e di
circa 10-15 metri. Le misure di soggiacenza ddldd indicano che la
direzione di deflusso coincide con I'asse vallivinpipale.

7.5.2 Tunnel dell'interconnessione

Dal punto di vista idrogeologico, le gallerie digrconnessione saranno
realizzate in un contesto idrodinamico gia perttotleadrenato dalle opere
esistenti (galleria autostradale Prapontin e gallerroviaria Tanze).

| carichi idraulici massimi attesi durante lo scadelle gallerie
d’interconnessione, quindi, saranno compresi ipaetente tra 5 e 10 bar
considerando che la galleria Prapontin si trovaa quota di circa 40-50
metri al di sopra. E comunque ipotizzabile cheadatscarsa permeabilita
del massiccio, la superficie piezometrica, sepmutysbata, non sia stata
abbattuta fino alla quota della galleria esistente

7.5.3 Valutazione portate e delle temperature delle acqglrenate dalle
gallerie al portale di Susa

La tratta del tunnel di base che drena le acqusoviéiportale di Susa si
sviluppa in parte in territorio francese. In pastare, a partire dal punto
alto (pk 34+170) le acque intercettate alla finbodscavo della Falda dei
Gessi e del Massiccio d’Ambin saranno dirette véisdia.
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d’évacuation des eaux du tunnel de base seraéugibsir la gestion des
eaux de la galerie de reconnaissance de La Madda&lehde la galerie de
Maddalena 2.

Comme l'imperméabilisation des tunnels est préwusgy’'a 100 m de

charges d'eau (environ a partir du pk 54+800 jaslgutéte de Susa), les

débits totaux cumulés (y compris les apports desages secondaires)
sont calculés entre 240 l/s et 440 |/s, dont 4%d/$ pourraient étre
valorisables, soit comme eau potable, soit commsorgce thermique, au
travers de captages spécifiques.

Les observations faites pendant I'excavation delierie de reconnaissance

de la Maddalena ont permis de valider le modelédyé@blogique des
circulations profonde dans le Massif d'’Ambin etrBéiorer le dégrée de
fiabilité des prévisions du débit attendue au plodta Susa.

Les températures de I'ensemble des eaux drainéast smmprises entr
31°C et 34°C et pourront atteindre 37°C pour legeseeaux qui pourraient
étre valorisables. A noter que la valorisation petra de limiter ou
d’éliminer les besoins de refroidissement avamtrégns le milieu naturel.

[}

7.5.4 Evaluation du risque d’'impact sur les ressourcesdnigues (coté
Italie)

L'évaluation a été effectuée séparément pour lasx decteurs de
ouvrages prévus coté italien, c’est a dire le TudeeBase (du pk 48 67
au pk 61 196), et le Tunnel d'Interconnexion (du0pk00 au pk 2+00D
environ).
L’impact prévu sur les sources est de toutes fag@sdimité étant donn
gue le choix de conception a été de minimiser ésrfiérences avec les
nappes phréatiques en prévoyant :

» L’étanchéité compléte jusqu’a une pression de 18 ba

D
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La definizione delle portate drenate dal tunndbake lato Italia riguarda
quindi circa 27 km dell'opera principale. Inoltiesistema di evacuazione
delle acque del tunnel di base sara utilizzatdgpgestione delle acque del
cunicolo esplorativo de La Maddalena 1 e delleegi@lldella Maddalena 2.

Dato che l'impermeabilizzazione delle gallerie egsta, in maniera
sistematica per carichi idraulici fino a 10 bard{ocativamente a partire
dalla pk 54+800 fino a al portale Susa), le portatali cumulate attese al
portale di Susa (compresi gli apporti delle opex@adarie) sono calcolate
tra 240 e 440 I/s, di cui 45-55 |/s potrebbero essalorizzabili, sia come
acqua potabile, sia come risorsa termica, medi@gazioni specifiche.
Le osservazioni fatte nello scavo del cunicolo @sivo della Maddalena
hanno permesso di validare il modello idrogeologitterpretativo delle
circolazioni idriche profonde nel Massiccio d’Ambe di migliorare
pertanto il grado di affidabilita delle previsiatelle portate attese al portale
Susa.

Le temperature dell'insieme delle acque drenate somprese tra 31 °C e
34°C e potranno raggiungere i 37°C per le sole eqoptenzialmente

valorizzabili. Da notare cher la valorizzazionerpettera di limitare o di

annullare il bisogno di raffreddamento prima déi@ re immissione nei

recettori naturali.

7.5.4 Valutazione del rischio di impatto sulla risorsarida (lato Italia)

La valutazione & avvenuta separatamente per i dtierisdelle opere
previste in territorio italiano, ovvero il Tunnei Base (dalla pk 48+672
alla pk 61+203), e il Tunnel di Interconnessionalled pk 0+000 alla pk
2+000 circa).

L'impatto sulle sorgenti si prevede comunque mditiatato dato che la
scelta progettuale e stata quella di minimizzaiatkrferenze con le falde
idriche prevedendo:

* Impermeabilizzazione completa fino a pressioni@bar
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» Pour des pressions supérieures a 10 bars, comn'guiait pas éte
possible de garantir la tenue de la structureaébéité a été prévuye
en calotte et aux reins ; on a également préviaiteent local des
venues d’eau ponctuelles par des injections auscdelciment.

7.5.4.1 Secteur du Tunnel de Base

Dans la zone concernée du Tunnel de Base céténitdlanalyse de |

distribution des classes de probabilité d’asséchémété effectuée sur 194

points et démontre que :
* 191 points d'eau analysés (98%) ont une probalitgsechemer
nulle ou tres faible ;
e 3 points (2%) présentent des probabilités faible;
e aucune source présente une probabilité forte.

—

Ce résultat est la conséquence de limperméaldisasystématiqug
choisie pour la portion du tunnel de base (a pdipk 54+800 enviro
jusqu'au le portail de Suse) la ou la charge hyidpae est inférieure
10bar.

On met en évidence que, parmi les trois pointsuégaa faible probabilit
d'asséchement, un seul point est une source (Betoa), les autres ded
se réféerent a un puit abandonné et a un réserlioiedté par la mém
source.

En plus la vérification de l'interférence causée'pacavation de la galer
de reconnaissance de la Maddalena a exclu toussférgnce non
seulement avec la source Boscocedrino, mais ageauliees points d'eau
du réseau d'auscultation de la Maddalena, ce anfirow la fiabilité des
prévisions déja faites en phase de Progetto Definfpprovato (phasg
PD2). En tout cas, a titre de mesure de mitigagtashe compensation ain
gque comme prévue dans les prescriptions du CIPEuite de 60 m dg
profondeur a été réalisé par ACEA dans l'aquifeuefahd de la vallég
Clarea.

(DX(U\ DD
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7.5.4.2 Galerie d’Interconnexion
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» Per pressioni oltre i 10 bar, poiché non sareblssipite garantire
I'integrita della struttura, si € prevista I'impegabilizzazione della
calotta e delle reni ed il trattamento locale dedmute d’acqua
puntuali con I'impiego di iniezioni cementizie

7.5.4.1 Settore del Tunnel di Base

Nel settore del Tunnel di Base Lato Italia p'in considerazione I'anali
della distribuzione delle classi di probabilitastiérilimento & avvenuta su
194 punti e mostra che:

e 191 punti acqua analizzati (98%) presentano prditabi

d’isterilimento nulla o molto bassa;

* 3 punti (2%) presentano probabilita bassa;

* nessuna sorgente presenta probabilita elevata.
Questo risultato € conseguenza dellimpermeabitiree sistematica
scelta per la porzione di tunnel di base (a padtreirca pk 54+800 fino al
portale di Susa) dove la pressione sulla gallenetiore a 10bar.

Si evidenzia che dei tre punti valutati a bassédabdita di interferenza,
uno solo e una sorgente (Boscocedrino), gli altre dono un pozzo
abbandonato e una vasca alimentata dalla steggenser

Inoltre, la verifica dell'interferenza a seguitolldescavo del cunicolo
esplorativo della Maddalena ha escluso ogni interiza non soltanto con
la sorgente Boscocedrino, ma con tutti gli altmipual’acqua della rete di
monitoraggio della Maddalena, confermando ['affili@bdelle previsioni
fatte in sede di Progetto Definitivo Approvato @aBD2). In ogni caso,
come misura di mitigazione e di compensazione dellegente ed in
ottemperanza alle prescrizioni del CIPE, e gisostaalizzato un pozzo di
60 m di profondita (realizzazione ACEA) nell'acqnd di fondovalle
Clarea.

7.5.4.2 Galleria di Interconnessione
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Dans le secteur du Tunnel de I'Interconnexion,digse de la distributio
des classes de probabilité d’asséchement démomrdactotalité des 2
points d'eau analysés (100%) ont une probabil@éschement nulle qu
trés faible ;

~ 0

8. HYDROLOGIE ET HYDRAULIQUE

8.1 HYDROLOGIE

L'étude hydrologique a consisté en la caractéoisatiydrologique de |
Dora Riparia et en la détermination des principaparametres
hydrologiques des cours d'eau mineurs qui intemféaec la nouvell¢
ligne ferroviaire.

Tous les éléments du réseau superficiel sont défminme interférents
partir du moment ou ils sont directement concepagsles ouvrages ou
lorsque ces derniers sont réalisés en souterraamdjla couverture ent
le fond du lit et la calotte supérieure de I'ouerag projet est inférieure @
égale & 10 m. L'analyse est subdivisée entre abeas principaux (Dor
Riparia) et cours d'eau mineurs. Enfin, une analygérologique ave
comme finalité la définition des précipitationsdpter pour la collecte des
eaux de la plateforme ferroviaire a été exécutée.

52

\1%4

o

8.1.1 Hydrologie de la Dora Riparia

En traversant la vallée de Suse, le troncon fearmviinternational e
territoire italien rentre dans le bassin hydrogrgpé de la Dora Riparia.
La nouvelle ligne ferroviaire traverse la Dora Iéggent en aval du
confluent avec le Torrent Cenischia.

—

Le Plan pour I'Aménagement Hydrogéologique (Il Bigrer I'Assettc
Idrogeologico - PAI) de I'Autorité de Bassin dutfiee P6 a inclus la Dora
Riparia parmi les cours d'eau sujets a délimitatieBandes Fluviales.

Pour le calcul du débit de référence on a adopt®ieective sur la crue de
projet a prendre en compte pour les projets etviagfications de
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Nel settore del Tunnel di Interconnessione I'aialella distribuzione delle
classi di probabilita d’isterilimento mostra chetitu 27 punti acqua
analizzati (100%) presentano probabilita d’'isterénto nulla o molto
bassa;

8. IDROLOGIA E IDRAULICA

8.1 IDROLOGIA

Lo studio idrologico ha riguardato la caratterizeae idrologica della
Dora Riparia e l'individuazione dei principali paratri idrologici dei
tributari minori che comportino interferenza comlsova linea ferroviaria.

Si sono definiti interferenti tutti gli elementi Ideeticolo superficiale
gualora interessati direttamente dalle opere ocam in cui le stesse siano
realizzate in sotterraneo qualora il ricoprimemtofondo alveo e calotta
superiore del manufatto in progetto fosse minangumle a 10 m. L’analisi
e stata suddivisa tra corso d’acqua principale §DRiparia) e corsi d’
acqua minori. Infine si & eseguita una analisilalfiza finalizzata alla
definizione delle precipitazioni da adottare pemdecolta delle acque della
piattaforma ferroviaria.

8.1.1 Idrologia della Dora Riparia

La tratta ferroviaria internazionale in territortaliano, attraversando la
valle di Susa, ricade all'interno del bacino id&igro della Dora Riparia.
La nuova linea ferroviaria attraversa la Dora pac@lle della confluenza
del T. Cenischia.

Il Piano per I'Assetto Idrogeologico (PAl) deli#orita di Baino del
Fiume Po ha incluso la Dora Riparia tra i corsicqiaa soggetti a
perimetrazione delle Fasce Fluviali.

Per il calcolo della portata di riferimento si eottdto la” Direttiva sulla
piena di progetto da assumere per le progettazohe verifiche di
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compatibilité hydraulique» modifiée par la «Mod#ton du Plan
Provisoire pour l'aménagement Hydrogéologique - ifftation des
Bandes Fluviales du Fleuve Dora Riparia» (délib@énan°9 /2007 du
Comité Institutionnel de I'Autorité de Bassin detrte Po)

[

En ce qui concerne les autres entités institutibemeui ont réalisé un
étude sur la Dora Riparia, il est important dercie moins la Province de
Turin avec I' “Etude d'approfondissement du bassircours d'eau Dora
Riparia sur le trongon compris entre Suse et |dleence avec le Po
(Martina, Anselmo, Bellino 2002).

compatibilita idraulica” cosi come modificata dafMariante del Piano
Stralcio per I'Assetto ldrogeologico — Variante ldeFasce Fluviali del
Fiume Dora Riparia” (Delibera n°9 /2007 del Conutdstituzionale
dell’Autorita di Bacino del Fiume Po).

Per quanto riguarda altri soggetti istituzionak ¢tanno svolto una attivita
di studio sulla Dora Riparia merita in questa satére almeno la Provincia
di Torino con lo “Studio di approfondimento del baxcdel torrente Dora
Riparia nel tratto compreso tra Susa e la conflaeran il Po” (Martina,
Anselmo, Bellino 2002).

Delais de retour Débit crue Débit crue Débit crue
Tempo di ritorno maximale maximale maximale
(Ans/Anni) Portata di Portata di Portata di
massima piena massima piena massima piena
(m3/s) (m3/s) (m3/s)
(Salbertrand) (Susa - sezione a] (Susa - sezione a
monte Cenischia)| valle Cenischia)
20 287+ 2300+ 2600+
200 450 530¢ 580+
500 720+ 800+

(*) fonte: Relazione tecnica allegata alla delibei@ne n°9 /2007 del comitato istituzionale dell'dnita di Bacino del Fiume Po
(**) fonte: studio di fattibilita della sistemaziendraulica nel tratto da Oulx alla confluenza i PAutorita di Bacino 2003)
(***) fonte: Relazione idraulica di variante di résione generale al P.R.G.C. del Comune di Oulx {&erdi riferimento secondo il Progetto di Variamtel PAI).

(*) Source : Rapport technique en annexe de lebdédition n°9 /2007 comité institutionnel de I'Autérde Bassin du fleuve P
(**) Source : étude de faisabilité de I'aménagentgrdraulique du trongon de Oulx a la confluencecaeeP6 (I'Autorité de Bassin 2003)
(***) Source : Rapport hydraulique de variante devision general un P.R.G.C de la Commune de Owbi(B de reference selon le Projet de VarinateRdjAi)

8.1.2 Hydrologie des cours d'eau mineurs

Les cours d'eau mineurs concernés dans la PlaiiSiske sont le torremt
Gendola et un thalweg mineur provenant de la bal&ddicoletto, s

déversant sur le troncon compris entre la téteudnel de base et la gare
internationale de Suse. Il existe également uresystde canaux artificiels
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8.1.2 Idrologia dei corsi d’acqua minori

| corsi d’acqua minori interessanti la Piana diggmo il rio Gendola ed
un impluvio minore proveniente dalla borgata Nitténsistente sul tratto
compreso tra 'imbocco della galleria di base std&ione internazionale di
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en berges droite et gauche de la Dora qui ne salv@as concernés par
l'ouvrage.

Pour lhydrologie des torrents mineurs concernés par leesu trongol
ferroviaire, il n'y a pas de données de débit owsdlges historiques de
mesures directes significatives permettant de ohiter les plus grands
débits attendus. C'est pourquoi les débits ondéfi@is avec des méthodes
indirectes en recourant a des formules qui fonéresfce aux données
pluviométriques et aux caractéristiques du bassis-$acent.

Sur le domaine de la commune de Salbertrand, qiteatfimportante
installations du chantier, ont été identifiés lesseau Secco et le ruissgau
Geronda. Les caractéristigues des bassins corm@aptsnont été extraites
de I'« étude de faisabilité de 'aménagement duscdeau Dora Ripari
(ou Doire Ripaire) » rédigée par I'Autorité du Basdu Po.

8.1.3 Hydrologie de la plateforme ferroviaire a ciel oute

La prévision quantitative des pluies a été effexztaéaussi en déterminant
les courbes de probabilité pluviométriques selenvideurs publiées par
I'Autorité de Bassin sur la distribution spatiaé pellules des pluies.

Les courbes ainsi élaborées ont permis le calclal geécipitation associée
a une période de retour et a une durée de pluie gfmgue point a cig
ouvert de la voie ferrée et des travaux assocas, ges périodes de retour
de 20, 100, 200 et 500 ans.

8.2 HYDRAULIQUE

8.2.1 Hydraulique du trongon Suse-Bussoleno

Dans le trongon Suse- Bussoleno, la ligne ferroxiaaverse La Dora sur
trois ponts, le premier dans la Plaine de Suset(@arc supérieur d'une
portée d’a peine 100 m), le second et le troisidares la zone de Bussoleho
(deux ponts a poutres latérales réticulées jumeaine portée de 75m).
Pour définir la portée et la cote de l'intradoslalestructure, il a fally
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Susa. Esiste poi un sistema di canali artifigaiin sponda destra sia in
sinistra della Dora che non risultano essere ingatedall’opera.

Per l'idrologia dei rii minori interessati dalla ona tratta ferroviaria, no
sono disponibili dati di portata o serie storiche rdisure dirette
significative per la determinazione delle massiroggie attese. Pertanto
le portate sono state definite con metodi indiretédiante I'utilizzo di
formulazioni che fanno riferimento ai dati di piog@gd alle caratteristiche
del bacino sotteso.

Nell’ambito del Comune di Salbertrand, sede di ingoati installazioni di
cantiere, sono stati identificati il Torrente Se@m il torrente Geronda.
Le caratteristiche dei relativi bacini sono statsdnte dallo “Studio di
fattibilita della sistemazione idraulica del Fiurbmra Riparia” redatto
dall’Autorita di Bacino del Fiume Po.

8.1.3 Idrologia della piattaforma ferroviaria all’aperto

La previsione quantitativa delle piogge é statatafata anche in questo
caso tramite la determinazione delle curve di pbdita pluviometrica,
adottando i valori pubblicati dall’Autorita di Baw sulla distribuzione
spaziale delle piogge a celle.

Le curve cosi elaborate hanno consentito il caladta precipitazione
associata ad un tempo di ritorno ed ad una duigtédgia per ciascun
punto all'aperto della ferrovia e delle opere cas®e per tempi di ritorno
di 20, 100, 200 e 500 anni.

8.2 IDRAULICA

8.2.1

Nel tratto Susa-Bussoleno la linea ferroviariseattrsa la Dora su tre ponti,
il primo nella Piana di Susa (ponte ad arco superdi luce di poco

inferiore a 100 m), il secondo ed il terzo nellaaai Bussoleno (due ponti
reticolari gemelli di luce 75 m). Per la definizeodella luce e per la quota
dell'intradosso della struttura & stato necessaseguire un calcolo

Idraulica del tratto Susa- Bussoleno
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exécuter un calcul hydraulique d'apres les donhgaéologiques estiméegs
comme cela est détaillé au chapitre 7.1 «Hydrobkagie

Le schéma de calcul adopté dans le PP2, limitéoat dans la Plaine de
Suse, comme les ponts a Bussoleno n’étaient pagprést celui du régime
permanent, qui a permis de prendre en considérdgiovariation des

sections du lit et la présence d'ouvrages, deciés@&ments, de digues et|de

—

franchissements dans les conditions d’écoulemadtraansionnel & déb
constant par la résolution d'équations de bilamgé&tigue.

Dans le Projet Définitif approuvé (PD2), en plus ldevérification de
I'écoulement permanent effectué pour tenir compt@auveau tracé avec
la Iégére variation dans la Plaine de Suse etdpgation du modéle a
zone de Bussoleno pour tenir compte des nouveaubs,gba été procéd
au calcul bidimensionnel en régime permanent (faalcul des niveaux
et en régime d’écoulement variable (pour la déiniles hydrogrammes

= ('D\Q)

Le trongon de fleuve étudié s’étend de la travessigda Dora de la prise
d’eau du canal Coldimosso a Suse jusqu’a la derdeaBussoleno, ce qui
fait un trongon de cours d’eau d’'une longueur ®tiénviron 7 km.

8.2.1.1 Modélisation en écoulement permanent

Le modéle en régime permanent se base sur lestiomsdaux limites
suivantes:
» débit de pointe constant sur tout le troncon, awee période dé
retour de 20, 200 et 500 ans ;

» hauteur hydrométrique en amont et en aval cal@iégcoulement
uniforme non perturbé, avec une pente de 0,5 %.

Y%

)

La définition des niveaux hydrométriques pour ugeque de retour d
500 ans a permis de mettre en évidence que letmegdisé modifie
faiblement les niveaux, et de fait ne modifie pes donditions générales
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idraulico sulla scorta dei dati idrologici calcoledme illustrato al capitolo
7.1 “ldrologia”.

Lo schema di calcolo adottato nella Variante apetto Preliminare (PP2),
limitatamente al Ponte nella Piana di Susa in quaonh erano previsti i
ponti a Bussoleno, e stato quello del moto permanehe ha consentito di
considerare la variazione delle sezioni d’alvea eresenza di manufatti,
restringimenti, argini ed attraversamenti nelle digioni di moto
unidimensionale a portata costante, mediantedéudgne di equazioni di
bilancio energetico.

Nel Progetto Definitivo approvato (PD2) oltre aNarifica del moto

permanente effettuata per tenere conto del nu@agzitito con la leggera
variazione nella Piana di Susa e I'estensione dedetio alla zona di

Bussoleno per tenere conto dei nuovi ponti, sitt facorso al calcolo
bidimensionale in regime stazionario (per il cabcdki livelli) e di moto

vario (per la definizione degli idrogrammi).

Il tratto di flume preso in considerazione si sppa dalla traversa sulla
Dora di presa del canale Coldimosso in Susa sincoatentrico di

Bussoleno, per un tratto d'alveo lungo complesamate di circa 7

chilometri.

8.2.1.1 Modellazione in moto permanente

I modello in moto permanente si basa sulle segueomdizioni al
contorno:
» portata al colmo costante in tutto il tratto, cempi di ritorno 20,
200 e 500 anni;
+ altezza idrometrica di monte e valle calcolata iotanuniforme
indisturbato, con pendenza dello 0,5 %.

La definizione dei livelli idrometrici eseguita pempo di ritorno 500 anni

ha permesso di evidenziare che il progetto eseguddifica in minima
parte i livelli e di fatto non modifica le condizibgenerali di assetto del
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d'aménagement du cours d'eau en ne nécessitane quadification nor
substantielle des défenses des berges et par cemséane révision de
zones fascd fluviales.

La directive d'infrastructure du PAI prévoit quadéanche minimale entt
le niveau maximal de crue de projet et le nivealliaeados du pont so
égale a 0,5 fois la hauteur cinétique du couradiaet moins 1 m.

Pour le Pont en arc supérieur sur la Dora danklagyde Suse, pour ur
période de retour de 500 ans et en adoptant urasocéqui prévoit la
construction du nouveau pont NLLT, la démolition plont d’autorouts
existant Dora 1 et la réalisation de la bande PoA.bbtient les revanché
suivantes :
* culée coté Lyon :
e culée cbté Turin :

revanche 1,28 m
revanche 1,49 m

En ce qui concerne la zone de Bussoleno, avecériade de retour de 5Q
ans, en adoptant le scénario qui prévoit la démpoldu pont actuel en a
en magonnerie de la voie Impaire de la Ligne Higte Turin-Modane, |2
construction des deux nouveaux ponts Dora Oueddoed Est et Ig
réalisation de la bande P.A.l, nous obtenons démnches minimun
suivantes :

* Pont Dora Ouest :

 Pont Dora Est :

revanche 1,94 m
revanche 2,83 m

8.2.1.2 Modélisation Bidimensionnelle

La vérification hydraulique en régime variable béinsionnel prend e
compte les effets conjugués de régime et de déamig de I'onde de cry

qui peuvent avoir des conséquences significatives Ies variables

hydrauligues non prises en compte dans la modélisan régime
permanent stationnaire.

—

e

£S

0

e

D
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corso d’acqua richiedendo una modifica non sostdmzdelle difese
spondali e quindi una revisione delle fasce fluvial

La direttiva infrastrutturale del PAI richiede chhdranco minimo tra la
guota di massima piena di progetto e la quotatdadosso del ponte sia
pari a 0,5 volte I'altezza cinetica della corremteomunque non inferiore a
1m.

Per il Ponte ad arco superiore sulla Dora nellagi Susa, con un tempo
di ritorno di 500 anni e con uno scenario di promathe prevede la
realizzazione del nuovo ponte NLTL, la demoliziated'esistente ponte
autostradale Dora 1 e la realizzazione della fa3dal. risultano i seguenti
franchi:
e spalla lato Lione:
» spalla lato Torino:

franco 1,28 m
franco 1,49 m

Per riguarda la zona di Bussoleno, con un tempibadno di 500 anni con
lo scenario che prevede la demolizione dell’attuadete ad arco in
muratura del Binario Dispari della Linea Storicario-Modane, la

realizzazione dei due nuovi ponti Dora Ovest e [E8be la realizzazione
della fascia P.A.l., si hanno i seguenti franchnimi:

franco 1,94 m
franco 2,83 m

« Ponte Dora Ovest:
e Ponte Dora Est:

8.2.1.2 Modellazione Bidimensionale

La verifica idraulica in moto vario bidimensionatensidera gli effetti
congiunti del moto di crescita e decrescita detfa di piena che possono
avere conseguenze significative sulle variabikidiche, che sono invece
trascurati nella modellazione in moto permanergeighario.
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Deux modélisations ont été borées, la premiere sur un doms
dimensionnel dans I'hypothése de mouvement conftesaint a calculer
les niveaux hydrauliques et les vitesses de I'¢magconde sur un domaine
bidimensionnel, dans I'hypothese d’'un régime véidant a analyser les
changements de I'’hydrogramme).

Dans le cadre de la simulation de régime bidimemsl sept différents
scénarios ont été considérés; dans tous les sogn#s conditions de
régime sont en général a courant lent par rappart mBevanches
hydrauliques demandées, soit sur le débit de @ur-dentennale, soit sur
le débit de crue cing-centennale.

La condition la plus critique résulte du scénaritProjet LTF avec
réalisation compléte de la tranche B du projet PRBur cette raison, les
revanches calculées sous les ponts qui nous camtesant indiqués su
les tableaux suivants :

=

Sono state elaborate due modellazioni; la prima usu dominio
bidimensionale nell'ipotesi di moto permanente {@a calcolare i livelli
idraulici e le velocita dell’acqua), la secondausudominio bidimensionale
nell'ipotesi di moto vario (volta ad analizzaratadifica dell'idrogramma)

Nella simulazione di moto bidimensionale permanestmo stati
considerati sette diversi scenari;in tutti gli smere condizioni di moto
sono generalmente di corrente lenta con rispetiofrdachi idraulici
richiesti, sia sulla portata di piena duecentenrsagesulla portata di piena
cinquecentennale.

La condizione piu critica € risultata quella dedlenario “Progetto LTF
con realizzazione completa della Fascia B di ptogPl” Per questa
condizione i franchi calcolati sotto i ponti di m@sinteresse sono indicati
nelle tabelle seguenti:

PONTE DORA A SUSA (Fornici + ponte ad arco superiog) — tempo di ritorno cinquecentennale

Quota idrometric Quota intrados: Francc
(m.s.l.m.) (m.s.l.m.) (m)
Fornice ove: 469, 3¢ 471,1¢ 1,81
Fornice es 469,4( 471,1¢ 1,7¢
Spalla lato Susa ponte ad arco 469,33 470,48 1,15
Mezzeria ponte ad arco 469,38 470,38 1,00
Spalla lato Torino ponte ad arco| 469,22 470,29 1,07
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PONTI DORA A BUSSOLENO (Ponti Dora est ed ovest, Fmice SP 24) - tempo di ritorno cinquecentennale

Quota idrometrica Quota intradosso Franco
(m.s.l.m.) (m.s.l.m.) (m)
Spalla lato Susa 446,39 448,37 1,98
Mezzeri: 446,8¢ 448,8: 1,97
Spalla lato Torin 446,3¢ 449,2] 2,9¢
Fornice SP 24 447,24 449,20 1,96

8.2.1.3 Conclusions sur la modélisation

Les travaux relatifs au projet sont compatibles ndpoint de vue
hydraulique avec les conditions de la crue maxirsafgosée que ce soi
pour la hauteur libre des travaux de franchissenpeofetés ou pou
'amélioration des revanches et des conditions allament que |3
réalisation des travaux entrainera sur tout leesgalu lit a condition qu
gu’il soit procédé aux interventions décrites cslmis concernant
protection des ouvrages projetés et du village.dgidiano.

=
—

m(DWﬂ

8.2.1.4 Travaux hydrauliques prévus

Les travaux d'infrastructure sont compatibles al’emprise du projet
prévu par le P.A.l. compte tenu des interventiorczompagnant
conjointement les travaux du projet.

La simulation des conditions du projet sans laigsétbn de la bande B du
projet PAI démontre une légere détérioration aeglitions d’inondatiorn
dans la zone de S. Giuliano a la suite de la sepjme de la bretelle de
sortie de I'autoroute Dora 1 (a supprimer de tonsmiere conjointemer|
au pont de l'autoroute Dora 1 pour garantir lafigation hydraulique dy
nouveau pont ferroviaire). De ce fait, pour garaldgbsence d’incidenc
des travaux ferroviaires sur les conditions d’iretiwh, il est prévu Iz
réalisation d’'une digue sur la partie gauche dé®daa de 300 m d

(U =~ =
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8.2.1.3 Conclusioni sulla modellazione

Le opere in progetto risultano compatibili dal pudt vista idraulico nelle
condizioni di massima piena ipotizzate sia perain€o delle opere di
attraversamento in progetto, sia per il miglioratoetei franchi e delle
condizioni di deflusso che la realizzazione dellpere comportera
sull'intero settore d’alveo a condizione che contabnente vengano fatti
gli interventi in seguito descritti per la protezédelle opere in progetto e
per la salvaguardia dell’abitato di S. Giuliano.

8.2.1.4 Opere idrauliche previste

Le opere infrastrutturali sono compatibili con Bato di progetto previs
dal P.A.l, tenuto conto degli interventi contestuente previsti a
protezione delle opere in progetto.

La simulazione delle condizioni di progetto senzadalizzazione della
fascia B di progetto PAI dimostra un leggero peggizento delle

condizioni di esondazione nella zona di S: Giuliaaoseguito della
rimozione del rilevato della rampa di svincolo attadale (comunque da
rimuovere congiuntamente al ponte autostradale Dopar garantire la
verifica idraulica del nuovo ponte ferroviario). rieeto per garantire
I'invarianza delle condizioni di esondazione velfabitato di S. Giuliano,

contestualmente alla realizzazione delle opereoverie si prevede la
realizzazione di un argine in sinistra Dora, lurid§® m, che protegga la
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longueur, qui protégera la rue Formazione Steliales habitation
donnant sur le siege de la Croix Rouge pres dusabes Etats Unis.

1°2)

8.2.2 Hydraulique de la zone de Salbertrand

[

Comme anticipé dans le par. 5.1.4 puis décrit gusdétail dans le
paragraphes spécifiques consacrés aux chanti®tBHA&PRYV prévoit dan
la zone de Salbertrand l'installation d'une zodestrielle « Salbertrand
pour accueillir pour la fourniture de granulats abantiers de constructign
des ouvrages souterrains et a ciel ouvert. Des lisatén
monodimensionnelles concernant la portion du cdigau Dora Ripari
dans cette zone ont été réalisées afin d'évalueristpue possiblg
d'inondation de cette aire et les interventiongpdeection nécessaire|
S'agissant de zones soumises a une occupatiogdirdéns le temps,
débit de référence est celui lié & une périodesttrir égale a 50 ans.
Les conclusions de I'étude permettent d'affirmer lgLzone examinée gst
en toute sécurité en cas d'événements météorigeespériode de retour
de 50 ans, car elle est située completement englede zones concernées
par le courant; les simulations effectuées mohtigue les niveaux
correspondant & un débit TR200 (entre les sectthset 110) sont
inférieures au plan a la cote du projet de l'agelntier. Cependant, ce
n'est pas en accord avec la bande B fournie patdiAé du Bassin, qui
comprend en revanche toute la zone destinée aijation temporair : par
conséquent, une comparaison a été effectuée estrédultats obtenus et
I'étude de faisabilité de la riviere Dora Riparia kuportion d'Oulx a la
confluence avec le P6 réalisée par I'Autorité dssBadu P6 visant a définir
la bande A et la bande B.

La comparaison montre comment, en cas d'événeragogptionnels, |3
zone en question pourrait donc représenter une daréaminage. P3
conséquent, pour que le chantier se déroule ee &gaurité, toutes les
principales installations et les principaux sersipgésents sur le chantier
seront surélevés de 1 metre par rapport a la dotndation prévue. Les
murs ayant cette fonction seront réalisés longialéiment par rapport a a

v 0

o n T

a

=
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via Formazione Stellina e le abitazioni prospididatsede della Croce
Rossa nei pressi di corso Stati Uniti.

8.2.2 Idraulica della zona di Salbertrand

Come anticipato al par. 5.1.4 e poi meglio descntti paragrafi specifici
dedicati alla cantierizzazione, il PRF/PRV prevedella zona di
Salbertrand l'installazione di un’area industricgdalbertrand” € a supporto
dei cantieri per la costruzione delle opere inescdineo e delle opere a cielo
aperto per la fornitura degli inerti. Sono statendu condotte delle
elaborazioni in moto monodimensionale relativamexteatto del fiume
Dora Riparia in questa zona al fine di valutaevéntuale rischio di
inondazione della suddetta area e gli interventprditezione qualora si
rendessero necessari. Trattandosi di aree soggéttiena occupazione
limitata nel tempo, la portata di riferimento e bpeelativa ad un Tempo
di Ritorno pari a 50 anni.

Le conclusioni dello studio consentono di affermelne I'area in esame
risulta in totale sicurezza in caso di eventi metecon tempo di ritorno
50 anni, in quanto completamente al di fuori deliee coinvolte dalla
corrente; dalle simulazioni condotte, anche i livebrrispondenti ad una
portata TR200 (fra le sezioni 40 e 110) risultareriori al piano di quota
di progetto dell'area di cantiere: cid perd nonultg congruente con le
Fascia B fornita dall’Autorita di Bacino, che indkl invece tutta I'area
destinata all’'occupazione temporanea: pertanto fraceduto ad un
confronto fra i risultati ottenuti e I8tudio di fattibilita della sistemazione
idraulica del fiume Dora Riparia nel tratto da Oalia confluenza in Po
condotto dall’Autorita di Bacino del Po volto aliefinizione della Fascia
A e della Fascia B.

Il confronto evidenzia come in caso di eventi eawadli, I'area in esame
potrebbe rappresentare dunque un’area di laminezpertanto, al fine di
garantire la corretta progettazione del cantiesedarezza, tutti i principal
impianti e le principali utenze presenti sul camtiesaranno tenute
sopraelevate di 1 m rispetto alla quota previstastindazione. | muretti
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direction d'écoulement de la riviere pour garamdirtransparence [a
I'éventuel passage de I'eau.
Les silos de stockage du remblai et des granu@at:ns placés sur des
structures surélevées avec des pylones de fondatione hauteur
supérieure a 3 m pour permettre le chargememtatagons.
Par analogie avec le positionnement des instatigties clotures externgs
du chantier placées derriére les zones qui poutréiee touchées par une
éventuelle crue de la riviere seront égalementuesdransparentes au
passage de l'eau.

8.2.3 Hydraulique de la zone de Colombera (Chiomonte)

Toujours en lien avec ce qui a été exposé danaregmphe 5.1.4 dans
PRF/PRV, il est prévu d'utiliser une zone sisei@udlit Colombera, sur la
commune de Chiomonte, pour I'aménagement d'unelaistationnement
située a coété de l'actuel héliport d'urgence duntidsa; un service navette
reliera au niveau interne ce parking au chantexadivation du tunnel de
base dans la zone « Maddalena ».
Des modélisations mono dimensionnelles concermmapbition du cours
d'eau Dora Riparia dans cette zone ont été réslaféed'évaluer le risqu
possible d'inondation de cette aie¢ les interventions de protecti
nécessaires.. S'agissant de zones soumises aaupation limitée dans le

0]

temps, le débit de référence est celui relatif & période de retour égale a

50 ans.
L'étude a conduit a la conclusion que la zone arstipn est totalement
sécurisée en cas d'événements pluvieux avec pa@detour de 50 ans,
car elle se trouve complétement en-dehors des zmehées par le
courant.
La comparaison ultérieure entre les résultats oistenl'étude de faisabilit
de lI'aménagement hydraulique de la riviere Doraafapsur le trongor
d'Oulx a la confluence avec le P6 réalisée partddié du Bassin du P
visant précisément a définir la bande A et la baBde'a pas été possibl
n‘ayant pas trouvé, dans la documentation dispsnide résultat
concernant le trongon de cours d'eau concerné.

D~
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demandati a tale funzione saranno realizzati ladgialmente rispetto alla
direzione di deflusso del fiume per garantire sprarenza all’eventuale
passaggio dell’acqua.

| silos di stoccaggio dello smarino ed inerti sa@posizionati su strutture
sopraelevate con piloni di fondazione di altezzpesiore ai 3 m per

permettere il caricamento dei camion.

In analogia al posizionamento degli impianti satanese trasparenti al
passaggio dell’acqua anche le recinzioni estercamtiere poste a ridosso
delle zone che potrebbero essere interessate @xemttiale piena del

fiume.

8.2.3 Idraulica della zona di Colombera (Chiomonte)

Sempre in relaone a quanto esposto al par. 5.1.4 nel PRF/PRYEsUp
di utilizzare un’area in localita Colombera, netrame di Chiomonte, per
la predisposizione di un piazzale adibito a parglegosto in adiacenza
all'attuale eliporto di emergenza di cantiere; arvizio navetta colleghera
internamente tale parcheggio al cantiere di scasfoTdinnel di Base
nell’area “Maddalena”.

Sono state quindi condotte delle elaborazioni inamoonodimensionale
relativamente al tratto del fiume Dora Riparia imegta zona al fine di
valutare l'eventuale rischio di inondazione delladdetta area e dli
interventi di protezione qualora si rendessero sege Trattandosi di aree
soggette ad una occupazione limitata nel tempooitata di riferimento é
guella relativa ad un Tempo di Ritorno pari a 5Qian

Lo studio ha permesso di concludere che I'aressanme risulta in totale
sicurezza in caso di eventi meteorici con temp@atino 50 anni, in quanto
completamente al di fuori delle aree coinvoltealabrrente.

Il successivo confronto fra i risultati ottenuticeStudio di fattibilita della
sistemazione idraulica del fiume Dora Riparia mattd da Oulx alla
confluenza in Po condotto dall’Autorita di Bacinel &0 volto appunto alla
definizione della Fascia A e della Fascia B, potdt, non € stato possibile
non essendosi trovata evidenza, nella documentzilisponibile, dei
risultati relativi al tratto di corso d’acqua intssato.
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Toutefois, il convient de noter que le lit de leigére sur ce trongon est trés
marqué, il est donc raisonnable de penser qui¢peésente pas un trongpn

de lit potentiellement dangereux en termes d'intboda

Malgré cela, pour respecter les bandes fluvialestifiees par I'Autorité
du Bassin, aucune installation/réalisation n'aigtérée au niveau de

bande A, dans le but de garantir I'écoulement daua de référence, en

évitant d'entraver ce dernier et d'entrainer urggrentation des nivead
hydrigues.

Pour les mémes raisons, dans la bande B, seulesrdssle stationnement
sont prévues et par conséquent, ceci permet d'@ateinterventions qui

entrainent une réduction appréciable ou une pagtaln des capacités (
retenue.

8.2.4 Hydraulique du Torrent Clarea

Toujours dans le cadre du PRF/PRV ont été effestués étude
hydrauliques du cours d'eau Clarea afin de véldieespect des conditiof
de sécurité contre les inondations du chantieadédddalena qui, dans
nouvelle configuration prévue, occupe les deuxsriga cours d'eau, a
différence ce qui se passe avec le chantier aasela galerie dg
reconnaissance et dans le Projet Définitif approgiR&2), ou il occupe
juste la rive droite.

Une zone particulierement critique est représgraédéa portion de chantie

située sur la rive gauche, car elle est localisébeval sur un paléos
susceptible de réactivation en cas de crues capasques.

Une condition supplémentaire au voisinnage esttitoée par la retenu
de la centrale hydroélectrique IREN de Pont Ventquk tout en ne
concernant pas directement le cours d'eau, repgegsemisque potentiel li
a la décharge de I'écoulement en cas d'extrémeagge

D'apres les simulations effectuées, les routeslesuemblai situées e
marge de la zone du chantier, complétées a gauaheume digue
hydraulique, garantissent des conditions de sécooittre les inondatior

le

D
IS
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O—D
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aussi bien pour les débits de projet (TR50 ans) e ces dernier
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Occorre tuttavia evidenziare che l'alveo in questdto risulta molto
inciso, dunque é ragionevole ritenere che non eggnti un tratto d’alveo
potenzialmente rischioso in termini di esondazione.

Nonostante cio, per rispettare le Fasce Fluvidividuate dall’Autorita di

Bacino, non si sono inserite lavorazioni/instatiezinella Fascia A allo
scopo di garantire il deflusso della piena di ifento, evitando che si
provochino ostacoli allo stesso e che si producawmento dei livelli

idrici.

Per le stesse ragioni in Fascia B si sono presidbi piazzali di parcheggio
ed evitati, di conseguenza, interventi che comportuna riduzione
apprezzabile o una parzializzazione delle capdtitaaso.

8.2.4 Idraulica del Torrente Clarea

Sempre nell’'ambito del PRF/PRV sono stati effettgiastudi idraulici del
torrente Clarea al fine di verificare il rispettellé condizioni di sicurezza
dalle esondazioni del cantiere della Maddalena chella nuova
configurazione prevista, occupa entrambe le spomeletorrente, a
differenza di quanto avviene con l'attuale cantebcunicolo esplorativo
e nel Progetto Definitivo approvato (PD2), dove ugx solo la sponda
destra.

Zona particolarmente critica € rappresentata dadlezione di cantiere
ubicato in sponda sinistra, in quanto localizzatawaallo di un paleoalveo
suscettibile di riattivazione in caso di eventpdina catastrofici.

Ulteriore condizione al contorno e rappresentatéirdaso della centrale
idroelettrica IREN di Pont Ventoux che, pur noreneissando direttamente
il corso d’acqua, rappresenta un potenziale rischianesso allo scarico
delle portate in condizioni di grave emergenza.

Dalle simulazioni condotte, le strade in rilevatibuge sul margine
dellarea di cantiere, integrate da un’argine imisira idraulica,
garantiscono condizioni di sicurezza contro le daaioni sia per le portate
di progetto (TR50 anni) che per queste ultime irggyda un’eventuale
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complétés par un éventuel débit libéré par le védede chargement de |a
centrale hydroélectrique de Pont Ventoux.

9. DESCRIPTION DU GENIE CIVIL

9.1 TUNNEL DE BASE

9.1.1 Généralités

11°)

Le tunnel de base, d’'une longueur d’environ 57,5dant environ 45 cot
frangais et 12,5 km environ coté italien, consestedeux tubes a vo
unique avec un entraxe moyen égal & 40 m. Chadwee dwne sectio
circulaire d'un diamétre minimum utile intérieur 8ld0 m comprenant 3
cm de tolérance de construction. La section listed&nviron 43

[@=10))

Un trottoir d'évacuation (coté intérieur de largetile 1,20 m) et un trottoi
de maintenance (cOté extérieur de largeur util® &} sont disposés de
chaque cété des voies.

=

Tous les 333 m les trottoirs d'évacuation des debgs ferroviaires sont
reliés entre eux par un rameau de liaison, au galde de 4,30 m d¢
largeur et 2,93 m de hauteur. Certains de ces tamea geénéral un sur
trois, sont dotés a lintérieur de locaux techngueécessaires au
fonctionnement des équipements technologiques. paEs mis
disposition pour abriter les voyageurs est de 12@mniveau des quai
d’urgence dans les Sites de Sécurité ces ramealiaistn ont un entrax
de 50 m.

D
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portata rilasciata del serbatoio di carico dell'ieayo idroelettrico di Pont
Ventoux.

9. DESCRIZIONE DELLE OPERE CIVILI

9.1 TUNNEL DI BASE

9.1.1 Generalita

Il tunnel di base, con lunghezza di circa 57,5 kicud45 circa in territorio
francese e 12,5 km circa in territorio italianogastituito da due gallerie
monobinario di interasse normalmente di 40 m. Qgalleria presenta
sezione circolare di diametro minimo utile intedid,40 m, comprensivo
di 30 cm di tolleranze costruttive. La sezionerigbe di 43 n¥circa.

Lungo i due lati del binario sono disposti un mapeede di evacuazione
(lato interno di larghezza utile 1,20 m) ed un regriede di manutenzione
(lato esterno di larghezza utile 0,70 m).

Ogni 333 m i marciapiedi di evacuazione delle dalene ferroviarie sono

collegati tra loro mediante un ramo di collegamedisagoma utile pari a

4,30 m di larghezza e 2,93 m di altezza. Alcumjudsti rami, normalmente

uno ogni tre, sono dotati al loro interno di radidocali tecnici necessari

al funzionamento degli impianti tecnologici. Lo gmaa disposizione per

il ricovero dei viaggiatori € di 120 f In corrispondenza dei marciapiedi
di emergenza nelle Aree di Sicurezza questi ransiolegamento hanno

interasse di 50 m.
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La téte oues du tunne de Basese trouve en France éaint-JuIier-Mont-a‘ L’imbocco ovest della Galleria di Base si trovaFirancia, a aint-Julier-
Denis, prés de Saint-Jean-de-Maurienne ; la tétseesouve en ltalie, au | Mont-Denis, vicino a Saint-Jean-de-Maurienne; l'onbo est si trova in
nord-est du centre urbain de Suse, pres de l@sétu Tunnel autoroutier | Italia, a nord-est del centro urbano di Susa, prégmbocco est della
de Mompantero. Galleria autostradale di Mompantero.

Sur toute la longueur du tunnel il est prévu : Lungo l'intero tunnel sono previsti:

» La gare de service en souterrain de Modane (km &2)+faisant » La stazione di servizio in sotterraneo di Modama @2+165), con
également fonction de Site de Sécurité, avec pigtsentilation funzione anche di Area di Sicurezza, con relativazzp di
connexe et descenderie pour l'accés depuis I'extérides ventilazione e discenderia per [l'accesso dall'esterdi
secours/agents de maintenance ; soccorritori/manutentori;
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* Les Sites de Sécurité souterrains de La-Praz (kab&&) et d
Clarea (km 52+164,5) avec descenderie connexe |laages de
secours/agents de maintenance venant de l'extélieuSSite d
Sécurité de Clarea a, en plus de la galerie pauocds de
secours/agents de maintenance, également une egatkr
ventilation. La Descenderie et le puits se trouy@iticipalemen
c6té italien. Avec le Projet de Variante, le sikesécurité de Clarea
se trouve a présent en territoire italien. Par equent, aussi bien
la galerie d’acces que la galerie de ventilationt gmtierement e
territoire italien. Le deplacement est une coneage directe de |
nouvelle configuration qui prévoit I'excavation tiinnel de bas
par les biais d’'une deuxieme descenderie, qui pawlanc etr
utulisée pour la ventilation en phase d’exploitaten supprima
la galerie de Clarea. Dans sa nouvelle positioB) &m du sit
precedent de Modane, le site de securité respdotusrcas la S
SRT qui indique un interdistance maximale de 20datre deu
sites de securité

» Ladescenderie de Saint-Martin-La-Porte (km 11+@tRir 'acce
des éventuels secours/agents de maintenance.

La plus grande partie du tunnel sera réalisée yeaavation mécanisée.
L’excavation traditionnelle sera réservée a de tsouongcons présentant
des problémes particuliers, aux Sites de Sécurité,Gare de Modane gt
aux rameaux de liaison.

9.1.2 Recueil et évacuation des eaux

Le systeme de drainage, de recueil et d’évacuagésneaux du Tunnel
Base est constitué d'un réseau pour chaque tub&udmel dont |
conception est la suivante :
* Un systéme de drainage pour les eaux phréatiquapase d'u
réseau de tubes fissurés d’'un diametre de 20 @oepla I'arrier
du revétement, reliés au collecteur central de éissrvariable o
convergent tous les 50 m des tubes transversamxdi@ametre d
15cm;
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* Le Aree di Sicurezza sotterranee di La-Praz (km538} e di
Clarea (km 52+164,5) con relative discenderie paccésso
dall’esterno di soccorritori/manutentori. L’Area dicurezza di
Clarea ha, oltre alla galleria per [Il'accesso dei
soccorritori/manutentori, anche una galleria diti@mione. Con il
Progetto di Variante I'area di sicurezza di Clasgdrova ora in
territorio italiano, di conseguenza sia la gallediaaccesso che
quella di ventilazione si sviluppano anch’esse rareente in
territorio italiano. Lo spostamento & una direttaseguenza della
nuova configurazione che prevede di scavare iléldhbase da
Chiomonte tramite una seconda discenderia, la qoatix cosi
essere in gran parte riutilizzata per la ventilagidn fase di
esercizio eliminando la galleria di Clarea. Nell®wa posizione, a
20 km dalla precedente di Modane, l'area di sizaedspetta
comunque la STI SRT che indica un’interdistanzasinaas di 20
km fra due aree di sicurezza contigue.

» La discenderia di Saint-Martin-La-Porte (km 11+6/8) 'accesso
di eventuali soccorritori/manutentori.

La maggior parte del tunnel sara realizzata concscaeccanizzato. Lo
scavo tradizionale sara riservato a brevi trattipmblematiche particolar
alle Aree di Sicurezza, alla Stazione di Modanaigdmi di collegamento.

9.1.2 Raccolta ed evacuazione delle acque

Il sistema di drenaggio di raccolta ed evacuazitelee acque dal Tunnel
di Base é costituito da una rete per ogni cannduale@hel cosi strutturata:

* Un sistema di drenaggio per le acque freatichatadetda una rete
di tubi fessurati diametro 20 cm posti a tergo dedstimento
collegati ad collettore centrale di diametro vait@bin cui
convergono ogni 50 m circa dei tubi trasversadidmetro 15 cm;
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Toutes les canalisations a l'intérieur des tunmselst en polypropylen
haute densité (PPHD) noyées dans le béton.

Un systeme de collecte et d’évacuation dasx chaudes et/d
potables présentes dans la masse rocheuse complsée
collecteur circulaire sous le quai de secours ralides niche
latérales ou la collecte des eaux se fait paralagés dans lesque
sont placés des tubes entourés de géotextiles.

En ce qui concerne la partie de tunnel de basentgiesse le
territoire italien, ce systeme de collecte est prdans la zone d
Massif de I’Ambin, a titre indicatif du km 41 au kBR et le
collecteur d’évacuation rejoint le débouché du Telrae base

Suse ;

Un systeme de recueil des substances dangereusenant du
matériel roulant accidenté ou de [linstallation iamtendie,
composé d’une série d’avaloirs au pas d’enviroml@ui drainent
la plateforme ferroviaire. Ces avaloirs sont radésra un collecteu
circulaire sous le quai de service.

Pour limiter la propagation de liquides dangerelex,long du
parcours du collecteur principal, des regards $gessont disposé
tous les-50 m et des bassins de recueil (Albragoes)les 2500 n
environ.

=

S

—

(1)
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* Un sistema di captazione e smaltimento delle actplde e/o
potabili presenti nellammasso roccioso costituitoun collettore
circolare sotto il marciapiede di soccorso collegato mediante
tubazioni trasversali a nicchie laterali ove aveida captazione
delle acque mediante fori dentro cui sono postitdei in PPHD
contornati da geotessili.

Per quanto riguarda la parte del tunnel di baseressante il
territorio italiano, questo sistema di captaziopea¥isto nella zona
del Massiccio di Ambin, indicativamente dal km 4Xkia 52 ed il
collettore di smaltimento giunge sino allo sbocebTunnel di base
a Susa,

* Un sistema di raccolta delle sostanze pericoloswegmienti da
materiale rotabile incidentato o dall'impianto aetndio costituito
da una serie di pozzetti a passo circa 12 m cheade la
piattaforma ferroviaria. Questi pozzetti sono ape ad un
collettore circolare sotto il marciapiede di selwiz
Per limitare la propagazione di liquidi pericoldsingo il percorso
del collettore principale, sono disposti pozzetifiorsati con
funzione taglia-fuoco ogni 50 m e bacini di racaolAlbraques)
ogni 2500 m circa.

Tutte le tubazioni all’ interno delle gallerie soim polipropilene alta
densita (PPHD), annegate nel calcestruzzo
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9.1.3 Etanchéité

Sur tout le long du Tunnel de Base, un systemewdaiteité qui dépend de
la méthode de construction, sera appliqué.
Dans le cas général, le systeme est composé edsenéint de :
* Membrane en matériel plastique en polyoléfinesiiles (FPO) ;
» Géotextile ou couche drainante équivalente avecctifam
protectrice de la membrane sous-jacente et avectidon de
drainage d'éventuelles eaux d'infiltration vers dgsteme de
drainage de la ligne.

Dans les trongons excavé au tunnelier a jupe,nitéité est réalisée par

un systéme de joint en caoutchouc inséré entreol@ssoirs. Ceci permet
de rendre le tunnel étanche jusgqu’a une pressidi) ders (attendue entre
les PK 60+711 et 58+475 ou, en cas de présence,dlea injections sont
prévues pour éviter de perturber les sources).

9.1.4 Geénie civil pour I'equipement ferroviaire

Chaque tube du Tunnel de Base présente une séravdeax de génie civil
nécessaires a I'exploitation de l'infrastructurerdeiaire. Les principau
travaux sont énumeérés ci-dessous :

» Dalle de I'armement ferroviaire, large de 3,65 nmsount fixées les
traverses bi-bloc. Cette dalle a en régle généftalepente
transversale de la voie ;

* Réservation pour la
d’évacuation/secours ;

e Multitubulaire 4 tubes en PVC d’'un diamétre de 20 pour les
cables du systeme de signalisation sous le
d’évacuation/secours ;

e Multitubulaire 4 tubes en PVC d’'un diamétre de 20 pour les
cables électriques de tension moyenne sous le
d’évacuation/secours ;

conduite incendie sous le
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9.1.3 Impermeabilizzazione

Lungo tutto il Tunnel di Base si applica un sistatnanpermeabilizzazione
che dipende dal metodo costruttivo.
Nel caso generale, il sistema é composto esseranitdnaa:
* Membrana in materiale plastico in poliolefine fikds (FPO);
» Geotessile o letto drenante equivalente con fuezmatettiva della
sottostante membrana e con funzione di drenardwaleacque di
infiltrazione nel sistema di drenaggio della linea.

Nei tratti scavati con fresa scudata I'impermeabédzione e realizzata da
un sistema di guarnizioni in gomma inserite neiot.o@on questa modalita
si rende la galleria impermeabile fino a pressihriiO bar (attesa tra le Pk
60+711 e 58+475 dove, in caso di presenza d’acgoa previste delle
iniezioni onde evitare di perturbare le sorgenti).

9.1.4 Opere civili per I'attrezzaggio ferroviario

Ogni canna del Tunnel di Base presenta una seri®pére civili
indispensabili per il funzionamento degli impidfetiroviari. Nel seguito si
riportano quelli principali:
» Solettone di regolamento dell’ armamento ferroaiakirgo 3,65
m ove vengono immorsate le traverse biblocco. $alettone ha
di regola la pendenza trasversale del binario;
* Vano per la condotta antincendio sotto il marcideidi
evacuazione/soccorso;
» Cavidotto formato da 4 tubi in PVC diametro 200 mmen i cavi
del sistema di segnalamento sotto il marciapiede di
evacuazione/soccorso;
» Cavidotto formato da 4 tubi in PVC diametro 200 ipen i cavi
elettrici di media tensione sotto il marciapiede di
evacuazione/soccorso;
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A partir du pk 56+385 environ jusqu’a la téte estSlise, la ligne primair
d’alimentation 132 kV Venaus-Suse est insérée tHasgace a l'intérieur
de la galerie

Multitubulaire 5 tubes en PVC d’'un diametre de 20® pour les
cables du systeme de signalisation et des télécoiations sous
le quai de service ;

Multitubulaire 12 tubes en PVC d’un diameétre de 80@ pour les
cables électriques de basse tension sous le qsardee ;

Main courante continue le long du quai d’évacudtiecours er
PEAD, conformément aux régles sur la sécuritauanel.

N
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» Cavidotto formato da 5 tubi in PVC diametro 200 ipen i cavi

del sistema di segnalamento e delle telecomunicazaito |l
marciapiede di servizio;

Cavidotto formato da 12 tubi in PVC diametro 200 en i cavi
elettrici di bassa tensione sotto il marciapiedseuvizio;
Mancorrente continuo lungo il marciapiede di
evacuazione/soccorso in PEAD, richiesto dalla ntixraaulla
sicurezza in galleria.

A partire dalla pk 56+385 circa fino all'imboccotEé Susa nello spazio
interno della galleria viene inoltre alloggiato davidotto per la linea
primaria di alimentazione 132 kV Venaus-Susa.
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GABARIT LIMITE DES OBSTACLES AUTORQUTE FERROVIAIRE (AF) COURBE ENVELOPPE DE L'INTRADOS AVEC TOLERANCE D'EXECUTION DE 15 cm
PROFILO LIMITE DEGLI OSTACOLI AUTOSTRADA FERROVIARIA (AF) CURVA INVILUPPO DEGLI INTRADOSSI CON TOLLERANZA D'ESECUZIONE DI 15 cm

LIGNE THEORIQUE D'EXCAVATION
I LINEA TEORICA DI SCAVO

INJECTION VIDE ANNULAIRE
TAIL VOID GROUTING

GABARIT LIMITE D'OBSTACLE GABARIT C1
PROFILO LIMITE DEGLI OSTACOLI GABARIT C1

+553
-
EVENTUELLE GAINE DE VENTILATION @800 (720)
EVENTUALE CANALE DI VENTILAZIONE @800 (720) sosT Sgﬁgi’g\"‘ﬁgg; SVERCE‘égggg%Eﬁ
FEEDER
FEEDER
+4.32
-~ ACCELERATEUR 1000
ACCELERATORE @1000
ECLAIRAGE
| T340 ILLUMINAZIONE
COTE RAMEAU DE COMMUNICATION | <3
LATO RAMO DI COMUNICAZIONE | h
| v
|
| +2.52
FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 4@200 | -
CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 43200 | GABARIT D'IMPLANTATION NOMINALE DES OBSTACLES BAS AF
T — SAGOMA NOMINALE DEGLI OSTACOLI BASSI AF
ggxggq&'ﬂﬁim@gﬁ?mw FOURREAUX POUR CABLES BT 120110
CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 122110
0.785

FOURREAUX POUR CABLES MT 4@200
CAVIDOTTO PER MEDIA TENSIONE 42200

FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION
ET COMMUNICATION 5@200
TUBI PER CAVI DI SEGNALAMENTO E TELECOM 5@200

RAL U150
ROTAAUICED

DRAINAGE @150 en PPHD TOUS LES 5m DRAINAGE @150 en PPHD TOUS LES 5m

=
.
=i

BiBLOCS”

DRENAGGIO @150 in PPHD OGNI 5m Bibics, : DRENAGGIO @150 in PPHD OGNI 5m
+0.00
CHAMBRE DE MAINTENANCE TOUS LES 6 OU 9 m > CHAMBRE DE MAINTENANCE TOUSLES 6 OU 9 m
CAMERA DI MANUTENZIONE OGNI 6 09 m CAMERA DI MANUTENZIONE OGNI 609 m
TUBE @200 TUBE @200
TUBO ©200 Srag TUBO 200
-’
TUBE @150 TOUS LES 54 m en PPHD TUBE @150 en PPHD TOUS LES 54 m
TUBO @150 OGNI 54 m in PPHD TUBO @150 in PPHD OGNI 54 m
COLIFCTEUR.DEAULPOTABIE e FPHD COLLECTEUR MATIERES DANGEREUSES en PPHD
COLLETTORE DACQUA POTABILE in PPHD COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE In PPHD
COLLECTEUR DE DRAINAGE en PPHD SIPHON MATIERES DANGEREUSES TOUS LES 50 m
COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD SIFONE MATERIE PERICOLOSE OGNI 50 m

SEZIONE TIPO TUNNEL DI BASE - SCAVO CON TBM SCUDATA
COUPE-TYPE DU TUNNEL DE BASE — EXCAVATION AVEC TUNN ELIER

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D 83/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2 Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2
GABARIT LIMITE DES OBSTACLES AUTOROUTE FERROVIAIRE (AF) COURBE ENVELOPPE DE L'INTRADOS AVEC TOLERANCE D'EXECUTION DE 15 cm
PROFILO LIMITE DEGLI OSTACOLI AUTOSTRADA FERROVIARIA (AF) CURVA INVILUPPO DEGLI INTRADOSSI CON TOLLERANZA D'ESECUZIONE DI 15 cm

LIGNE THEORIQUE D'EXCAVATION
LINEA TEORICA DI SCAVO

+7.12 SOUTENEMENT PRIMAIRE
- SOSTEGNO PRIMARIO
' +6.62
PROFILO LIMITE DEGI1 OSTACOLI GABARIT i >
SYSTEME D'ETANCHEITE (GEOTEXTILE + MEMBRANE)
SISTEMA DI IMPERMEABILIZZAZIONE (GEOTESSILE + MEMBRANA)
REVETEMENT >0.5m
5557 <558 RIVESTIMENTO >0.5m
EVENTUELLE GAINE DE VENTILATION @800 (720) -
EVENTUALE CANALE DI VENTILAZIONE @800 (720) +5.45
FEEDER
+4.50 FEEDER
- +4.32
) S ACCELERATEUR @1000
. e 7 ACCELERATORE @1000
CONDUITE DE REFROIDISSEMENT 203350 - L—— ECLAIRAGE
CONDOTTA DI RAFFREDDAMENTO 20350 RN ONE
+3.0
|
| !
4010 i +2.52
COTE RAMEAU DE COMMUNICATION s % | e
LATO RAMO DI COMUNICAZIONE I e 1
g :
FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 401200 | bog [ T D O A b e e B
CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 4@200 | [ '|
!
——0
CONDUITE INCENDIE 0200 V4 [ CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 126110
CONDOTTA ANTINCENDIO @200 A
! \
FOURREAUX POUR CABLES MT 42200 = FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION
CAVIDOTTO PER MEDIA TENSIONE 4@200 2 \ ET COMMUNICATION 5@200
% TUBI PER CAVI DI SEGNALAMENTO E TELECOM 5@200

+0.00
-

CHAMBRE DE MAINTENANCE DES TUBES DE DRAINAGE TOUS LES 50 m
CAMERA DI MANUTENZIONE DEI TUBI DI DRENAGGIO OGNI 50 m

CHAMBRE DE MAINTENANCE DES TUBES DE DRAINAGE TOUS LES 50 m
CAMERA DI MANUTENZIONE DEI TUBI DI DRENAGGIO OGNI 50 m \ '/
--0.58 2

$005 ’

DRAINAGE @200
DRENAGGIO @200

DRAINAGE @200

DRENAGGIO @200 TUBE @150 TOUS LES 50 m en PPHD

TUBO @150 OGNI 50 m in PPHD

TUBE @150 TOUS LES 50 m en PPHD

TUBO @150 OGNI 50 m in PPHD COLLECTEUR MATIERES DANGEREUSES en PPHD

COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE in PPHD

SIPHON MATIERES DANGEREUSES TOUS LES 50 m
SIFONE MATERIE PERICOLOSE OGNI 50 m

COLLECTEUR D'EAU POTABLE en PPHD
COLLETTORE D'ACQUA POTABILE in PPHD

COLLECTEUR DE DRAINAGE en PPHD
COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD

SEZIONE TIPO TUNNEL DI BASE - SCAVO TRADIZIONALE
COUPE-TYPE DU TUNNEL DE BASE — EXCAVATION EN TRADIT IONNEL
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SEZIONE B-B

K

LIGNE THEORIQUE D'EXCAVATION

LINEA TEORICA DI SCAVO
+4.54
b -
SOUTENEMENT
=% SOSTEGNO
2708m2 A NN SYSTEME D'ETANCHEITE

SYSTEMA D'IMPERMEABILIZZAZIONE
1720 m2

REVETEMENT DEFINITIF 20,30 m

RIVESTIMENTO DEFINITIVO20.30 m
4.80
A\‘.‘) ARMOIRE DETECTION INCENDIE
. : ARMADIO DETEZIONE INCENDIO
5.0 a2 860 0,
+1.46 = e pr
> re =
o~

@

9
: ,/-//RE’.6 ;
+0.00 %

2

s

CONDUITE INCENDIE 2150
CONDOTTA ANTINCENDCIO 2150

FOURREAUX POUR CABLES BT 52110
CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 52110

FOURREAU POUR CABLES DE
SIGNALISATION ET COMMUNICATION 2200
TUBO PER CAVI DI SEGNALAMENTO E TELECOM @200

SEZIONE RAMO DI COLLEGAMENTO
COUPE-TYPE RAMEAU DE LIAISON
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9.1.5 Site de sécurité de Clarea ed ouvrages annexes

Le site de sécurité souterrain de Clarea se trauvpk 52+164, et esl
constitué des éléments principaux suivants :

Site de Sécurité, en souterrain au niveau des tdes du Tunnel
de Base ;

Galerie de La Maddalena pour les reconnaissancel®gigues
durant la premiére phase des travaux d’excavatiotugnel et, en
phase d’exploitation, d’acces depuis I'extérieuiSite de Sécurit
(dénommeée ci-apres « gallerie Maddalena 1).

Galerie de connexion 1

Galerie Maddalena 2

Galerie de connexion 2

Galerie Maddalena 1 bis

D
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9.1.5 Opere in sotterraneo costituenti il nodo Maddale@darea

Con il Progetto di Variante si prevede la realizaae di un important
nodo costituito dalle seguenti opere in sotterraneo

Area di Sicurezza di Clarea alla pk 52+164,5 alliveelle due
canne del Tunnel di Base;

Galleria della Maddalena, con finalita di galledaricognizione
geognostica durante la prima fase dei lavori dveaiel tunnel e,
in fase di esercizio, di accesso dall’esterno @eld® Sicurezza (nel
seguito denominata anche “Galleria Maddalena 1”)

Galleria di Connessione 1

Galleria Maddalena 2

Galleria di Connessione 2

Galleria Maddalena 1 bis
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P - preeeneny
Ty -~ 1
. - - I
Galeries de 5 {., — ?.____D
3k connexion | ABeSE : :
- Gallerie di TS
> connessione .
-_-—-=='-'.=__=-.-=__ 5 v
E Distanza in
I sotterraneo
' Distance en
Site de sécurite souterrain
10,5 km

Area di sicurezza

Clarea
Galerie de reconnaissance et accés secours
Galleria geognostica e accesso soccorsi Maddalena

Galerie logistique pour entrée tunnelier
Galleria logistica per ingresso TBM

Galerie de ventilation

Galleria di ventilazione Maddalena
Rameau acceés vehicules secowrs Ramo

accesso veicoli soccorso
Tunnel dibase

Chiomonte (chantier/cantiere)
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9.1.5.1 Site de Sécurité de Clarea

A des fins de sécurité en cas d'accidents, trtas die sécurité sont prévu
le long du tunnel de base (TdB) : La Praz, Modan€larea. Ces site
fournissent un acces au tunnel de base aussi bigrigs secours que po
la maintenance. En outre, les sites de sécuritthgttent I'accueil de
voyageurs dans un lieu sOr (destiné également @mi@rs soins).

le site de sécurité de Clarea est située au pK @251 Il présente un
longueur de 750 m et une pente longitudinale de R%niveau du site d
sécurité, la section transversale des deux tubdaidoel de Base est pl
importante que celle de la section courante, pdtnir des espaces
nécessaires a la fonction de site de sécuritée lggrdeux tubes du Tunn
de Base se trouve une troisieme galerie intertghegconstitue la sall
d’accueil,.

L'axe du site est fixé au pk 52+164,5, au niveau'ale de la sall¢
d'accueil ; le site s’étend sur une longueur derQ&rs l'ouest (jusqu'ay
cavernes de démontage des TBM provenant de Modawernes exclueg
et 424,7 m a l'est (jusqu'a la fin de la caverohrigue).

La caverne technique n'est donc pas en positiomatenmais se trouve
I'extrémité Est de la zone.

Dans la zone centrale du site de sécurité, laigalgertube se dévelopy
sur deux niveaux : au niveau supérieur se trouvgalarie intertube
proprement parler, qui permet l'accés des sendeesecours. Au nivea
inférieur, sur une longueur de 400 m, se trouvesdde d'accueil ol
convergent les rameaux piétons de liaison avedées tubes a voi
unique, prévus tous les 50 m.

[¢)

11
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D
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9.1.5.1 Area di Sicurezza di Clarea

Ai fini della sicurezza in caso di incidenti, sompoeviste tre aree di
sicurezza lungo il Tunnel di Base (TdB): La Prapddne e Clarea. Queste
aree forniscono un accesso al Tunnel di Base sit g@ccorso che per la
manutenzione. Inoltre le aree di sicurezza permetitaccoglienza dei
viaggiatori in un luogo sicuro (adibito anche gil@stazione delle prime
cure).

L’area di sicurezza di Clarea e situata alla pKE24:5. Essa presenta una
lunghezza di 750 m ed una pendenza longitudinale gda2%.. In
corrispondenza dell'area di sicurezza la sezicamsérsale delle due canne
del Tunnel di Base risulta maggiore rispetto akaiene corrente, per
garantire gli spazi necessari all'espletamentoadflhzione di Area di
Sicurezza. Tra le due canne del Tunnel di Basegatuna terza galleria
intertubo che costituisce la sala d’accoglienza.

L'asse dell'area é fissato alla pk 52+164.5, ingmondenza dell'asse della
sala d'accoglienza; I'area si estende per unaé&mzghdi 405 m verso Ovest
(fino alle caverne di smontaggio delle TBM provenieda Modane,
caverne escluse) e 424.7 m verso Est (fino al&adilla caverna tecnica).

La caverna tecnica non & quindi in posizione cénmtraa si trova
all'estremita Est dell'area.

Nella zona centrale dell’'area di sicurezza la gallentertubo si sviluppa
su due livelli: al livello superiore si trova lalgaia intertubo propriamente
detta, che consente il transito dei mezzi di saaxaal livello inferiore, su
una lunghezza di 400 m, si trova la sala di aceogh, nella quale
convergono i rami pedonali di collegamento con lee dgallerie

monobinario previsti ogni 50 m.
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A l'extremité es< du site de sécuri, on trouve unechambretechnique
transversale a trois niveaux, sur laquelle se atenda galerie de
ventilation.

A l'extrémité ouest du site de sécurité, une zomendnoeuvre pour les
véhicules, deux réservoirs de recueil des liquid@sgereux de 120m

chacuret une chambre ouest avec un réservoir incendi&28ar? sont

prévus. A l'extrémité est, on trouve une zone dexamare pour les

véhicules, deux réservoirs pour les liquides daagede 760 rhchacun.

La logistique d'accés au Site prévoit I'entrée atipalu tunnel de La
Maddalena, jusqu’a atteindre le point de rasseméitmies véhicules. A la

fin du tunnel intertube deux espaces de manceuwrel@® véhicules sor
prévus.

La logistique d’intervention de secours prévoitrié des véhicules a

niveau de la zone darrét, et ensuite lI'entrée adpdes équipes
d’intervention dans la salle d'accueil et dans temeaux de liaison

transversaux.

Les installations spécifiques pour la sécurité semsuivantes :

* une installation de ventilation et de mise en ®ggion de la zon
non ferroviaire du site de sécurité (c’est a diredverne techniqug
la salle d’accueil, la galerie intertube, les rameat la caverng
Ouest), au moyen d’'une gaine pour I'air frais stdéns les galerie
Maddalena 2 et Connexion 2 ;

* une installation d'extraction de l'air, qui dirigs fumées aspirées

en vo(te vers l'extérieur a travers un conduit datilation a

I'intérieur des galeries Connexion 2 et Maddalepar?passant par

une gaine aux troisieme étage de la caverne tashniq

* un systeme anti-incendie qui garantit & tout momeam réserve

d'eau adaptée pour les équipes de secours et diffipatallation
de brumisation situées dans les tubes du tunnighsie.
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All'estremita es dell’area di sicurezza si trova una caverna tec
trasversale a tre piani, sulla quale si innestrlkeria di ventilazione.

All'estremita ovest dell’Area di sicurezza sonoyisé un’area di manovra
per i mezzi, due serbatoi di raccolta dei liquidiripolosi di 120 m?
ciascuno ed una caverna ovest con il serbatoimaartdio di 520 n¥.
All’estremita est, sono previsti un’area di manoves i mezzi, due serbatoi
di raccolta dei liquidi pericolosi di 760%miascuno.

La logistica d’accesso all'Area prevede I'ingresspartire dalla galleria
della Maddalena, sino ad arrivare al punto di rdhacdei mezzi. Alle
estremita della galleria intertubo sono previste dtee di manovra per i
veicoli.

La logistica d’intervento di soccorso prevede Esto dei veicoli in
corrispondenza dell’'area di sosta, ed il successigeesso a piedi delle
squadre d’intervento nella sala d’accoglienza eramii di collegamento
trasversali.

Gli impianti specifici per la sicurezza sono:

» Un sistema di ventilazione e di messa in sovragpae della zona
non ferroviaria dell'area di sicurezza (ovvero casetecnica, sala
d'accoglienza, galleria intertubo, rami e cavernasi), per mezzo di
un condotto d’aria fresca situato nelle gallerievididdalena 2 e di
Connessione 2;

« Un sistema di estrazione fumi captati per aspirazioella calotta
delle gallerie in linea e successivamente immeassin condotto
specifico situato all’interno delle gallerie di cwssione 2 e di
Maddalena 2 mediante una condotta situata al tprano della
caverna tecnica;

* Un sistema antincendio che garantisce in qualsrasnento una
riserva d’acqua adeguata per l'utilizzo da partdedsquadre di
intervento e che alimenta il sistema di nebulizzagisituato nelle
sezioni del Tunnel di Base.
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Les locaux techniques concernant ces installatinsécurité ainsi qu
ceux concernant les autres équipements nécesf@alisommunications
signalisation...) se trouvent dans la chambre tigcien

GAINE DE DESENFUMAGE o7
CONDOTTO DI ESTRAZIONE FUMI 1

TRAPPES D'EXTRACTION 4
GRIGLIE DI ESTRAZIONE

SISTEMA DI IMPERMEABILIZZAZIONE

SYSTEME D'ETANCHEITEET DRAINAGE Z
DRENAGGIO

REVETEMENT DEFINITIV
RIVESTIMENTO DEFINITIVO

QUAI DE SECOURS ||

CONDUITEINCENDIE® 200
CONDOTTA ANTINCENDHO @ 200

FOURREAUX
CAVIDOTTI

Nella caverna tecnica sono allocati i locali tecrafferenti i suddetti
impianti di sicurezza e quelli relativi alle ulteri esigenze impiantistiche
(telecomunicazioni, segnalamento...).

TRAPPESD'EXTRACTION
SERRANDE DI ESTRAZIONE
0,508

FOURREAUX
CAVIDOTTI

COLLECTEUR
MATIERE
ANGEREUSES
COLLETTORE
MATERIE
PERICOLOSE

-]

PF 5 APy 00 gl
=g 1

DRAINAGE EAUX
NON POTABLES
DRENAGGIO
ACQUA NON
POTABILE

COLLECTEUR DE DRAINAGEEAU
CHAUDEOU POTABLE
DRENAGGIO ACQUA CALDAO
POTABILE

SEZIONE TIPO TUNNEL DI BASE IN CORRISPONDENZA DELL’ AREA DI SICUREZZA DI CLAREA
COUPE-TYPE DU TUNNEL DE BASE AU DROIT DU SITE DE SECURITE DE CLAREA
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AREA DI SICUREZZA DI CLAREA - SEZIONE TRAVERSALE GA LLERIA INTERTUBO E SALA D’ACCOGLIENZA
SITE DE SECURITE DE CLAREA - COUPE TRANSVERSALE AU DROIT DU RAMEAUX DE LIAISON ET DE LA SALLE D'ACCUEI L

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D 91/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

9.1.5.2 Les Galeries Maddalena 1 et Connexion 1

Le role de ces galeries est tr :

» exploration géologique avant les travaux (seulenmmir la
galerie Maddalena 1) ;

* logistique durant la phase de construction (voiea@munication
pour le marin de l'excavation du Tunnel de baseair la
réalisation du site de sécurité de Clarea) ;

e acces des secours, jusqu'au site de Clarea, diaaphase
d'exploitation de la ligne.

La galerie Maddalena 1, réalisée comme galerieedennaissance avec

une section circulaire de diametre interne de B8@es environ, s'insé

en paralléle et que les tubes ferroviaires du tudeéase au niveau du

km 52. Elle continue entre les deux tubes du tujusegiu'au km 48 enviro
ou était prévue le site de sécurité de Clarea darRrojet Définitif
approuvé (PD2).

Avec le déplacement du site au km 52 environ, &sidrs 4 km enviror
de la galerie Maddalena 1 n'on plus de fonctionéslien phas
d’exploitation et donc il peuvent étre reutilisésup le stockage de
materiaux avec roches vertes qu’on prevoit de netnep jusq’avant lg

portail est du Tunnel de Base. Il s'agit s’'une atioh du systeme déja
a

appliqué avec succés par ANAS dans la construdiictunnel de Cesar
sur la R.N. n. 24 et ils sont bien évidents leswtages de cette solution
termes économiques et environnementaux par ragpottansport de
materiaux a la décharge spéciale en Allemagne.

7 niches de croisement des veéhicules sont préwuds srongon d'accé
des services de secours le long de la galerie diidiana 1. Parmi ce
dernieres, 2 sont équipées d'une cabine électay@ed'une cabine d
télécommunication.

Au niveau de la jonction avec la galerie de conmei une section élarg
est prévue, avec une branche d'inversion des \éhietil'espace pour uf

[€

e

ne

cabine de télécommunication. Au niveau de la galdgiconnexion 1, un

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

e

9.1.5.2 Le Gallerie Maddalena 1 e Connessione 1

Il ruolo di queste gallerie e tripli :

» esplorativo geognostico prima della fase di caeti@olo per la
galleria Maddalena 1) ;

* logistico durante la fase di costruzione (via dncmicazione per
il marino dello scavo del Tunnel di Base e perdalizzazione
dell'area di sicurezza di Clarea);

* accesso dei soccorsi, fino all’area di Clarea,asefdi esercizio
della linea.

La galleria Maddalena 1, realizzata come cunicsfdaativo, a sezione
circolare di diametro interno di 5,00 m circa,rs@erisce in parallelo alle
canne ferroviarie del Tunnel di Base in corrisporade del km 52 e
prosegue tra le due canne del Tunnel fino al kmci@, dove, nel
Progetto Definitivo approvato (PD2), era previstada di Sicurezza di
Clarea.

Con lo spostamento di quest’'ultima al km 52 ciglapltimi 4 km circa

della galleria Maddalena 1 non hanno piu alcunzitme in fase di

esercizio e quindi possono essere riutilizzati fmerstoccaggio del
materiale contenente rocce verdi che si prevedacdintrare a ridosso
dell'imbocco est del Tunnel di Base. Si trattamlievoluzione del sistema
gia adottato con successo da ANAS nella costruzdmia galleria di

Cesana sulla S.S.n.24 e sono del tutto evidentntaggi di questa
soluzione in termini economici ed ambientali rispedl trasporto del
materiale a discarica speciale in Germania, comeigio nel PD2

Lungo la galleria di Maddalena 1 nella tratta dcesso dei servizi di
soccorso sono previste 7 nicchie di incrocio détale Di esse, 2 sono
equipaggiate di cabina elettrica e 2 di cabinactateunicazioni.

All'innesto con la galleria di connessione 1, evi@t@ una sezione
allargata, con un ramo di inversione dei veicd epazio per una cabina
telecomunicazione. Nella galleria di connessiorg fdrevista una nicchia
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niche pour la ceine de télécommunicatiiest prévu. Le trongon incurv
sera a deux voies. Par conséquent les niches tment ne sont pas
nécessaires.

27 niches pour la logistique de stockage sont @®We long du trongo
de la galerie de Maddalena 1 destinée au stoclagersain des roches
vertes. Les niches existantes sont également ctéaplé

=)

Le projet prévu durant cette phase intégre la galde reconnaissance
comme défini par les plans «tels que construites interventions
d'excavation et de souténement faisant I'objetefte ohase du projet
concernent les niches (sauf celles existanteg)gdlerie de connexion [L.
La réalisation du revétement définitif concerne ¢mlerie de
reconnaissance, la aglerie de connexion 1 et tdesi
Le profil de la galerie est étudié de maniere awgarl’acceés des véhicules
bi-modaux, de secours et d'entretien, au tunnebake et au site de
sécurité de Clarea.
Le gabarit libre pour le passage des moyens dspgaahest de 3,5 x 3,5 m
(b x h).
La section présente un revétement définitif d'umaisseur de 40 cm au
niveau de la calotte et de 60 cm au niveau du radietre-vouté. Avant
de couler le revétement, les interstices entreild@ses sont remplis avec
du béton projeté, afin de créer une surface régulgur la pose d
I'étanchéité.

[
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per cabina telecomunicazioni. La tratta in curvea sadoppio senso
marcia, quindi non sono necessarie nicchie di ioro

Lungo la tratta della galleria di Maddalena 1 desfi allo stoccaggio
sotterraneo delle rocce verdi, sono previste 2Zhmécper la logistica di
stoccaggio. Inoltre sono integrate le nicchie enist

La progettazione prevista in questa fase integnanicolo esplorativo cosi
come definito dall'as built. Gli interventi di scag sostegno oggetto della
presente fase di progetto riguardano le nicchiedsguelle esistenti) e la
galleria di connessione 1, la realizzazione dedgivnento definitivo
riguarda il cunicolo esplorativo, la galleria dint@ssione 1 e le nicchie.
La sagoma della galleria & studiata in modo dangiaeal’accesso dei
veicoli bimodali e dei mezzi di soccorso e manutamez al Tunnel di Base
e all'area di sicurezza di Clarea.

La sagoma libera per il passaggio dei mezzi exk3.5 m (b x h).

La sezione presenta un rivestimento definitivgodissore 40 cm in calotta
e 60 cm in arco rovescio. Prima del getto del tivesnto, si riempiono
gli interstizi tra le centine con cls proiettatbfiae di creare una superficie
regolare per la posa dell'impermeabilizzazione.
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OSDJ 250 ’ 250 |u 50 0 soi 1.90 ‘ 1.97

3.37 ‘ 3.50 ‘050

053 0.63

6.00 5.00

Sezione corrente Galleria Maddalena 1
Coupe courante Galerie Maddalena 1

Sezione corrente GalleZiannessione 1 a senso unico
Coupe courante Galerie Conioex. a sens unique
SEZIONI TIPO DELLE GALLERIE MADDALENA 1 E CONNESSI

Sezionerderfgalleria Connessione 1 a doppio senso
Coupe courante Gal€onnexion 1 a double sens
ONE 1

COUPE-TYPE DES GALERIES MADDALENA 1 ET CONNEXION 2

9.1.5.3 Le Gallerie della Maddalena 2 e Connessione 2

La variante du projet suite a la prescription nS288ise par le CIPE durant
la phase d'approbation du Projet Définitif, a enaetres comm
conséquences le remplacement de la galerie ddatemtide Val Clarea,
prévue durant la phase de projet précédente, parnonvelle galeri
dénommeée Maddalena 2 (avec portail d'entrée sitadvtaddalena, sur |
commune de Chiomonte). L'excavation de cette galsei fera avec un
tunnelier & boulcier qui poursuit ensuite dans denel de base en
continuant sur la méme voie paire jusqu'au pot@ibuse.

Etant donné que le tunnelier s'insére dans le fuadase au pk 53+514
alors que le site de sécurité de Clarea est prplugeen amont, il a été
prévu de réaliser une galerie de connexion, dénan@élerie d
connexion 2, qui permet de relier la galerie Maddal2 a la caverne
technique du site de sécurité.
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9.1.5.3 Le Gallerie della Maddalena 2 e Connessione 2

La variante progettuale a seguito della prescraion235, emessa da parte
del CIPE in fase di approvazione del Progetto D&fim ha tra le varie
conseguenze la sostituzione della galleria di {eitine di Val Clarea,
prevista nella fase progettuale precedente, con muava galleria
denominata Maddalena 2 (con portale d'imbocco &itala Maddalena,
in comune di Chiomonte) e lo scavo di questa galleon una TBM
scudata che si innesta poi nel Tunnel di Base gueselo sul Binario Pari
dello stesso fino al portale di Susa.

Siccome la TBM si innesta sul Tunnel di Base all&3+514 mentre l'area
di sicurezza di Clarea €& prevista piu a monte, atasprevista la
realizzazione di una galleria di connessione, demata Galleria di
Connessione 2, che permette di congiungere larigaMaddalena 2 con la
caverna tecnica dell'area di sicurezza.
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Jusqgu'a la jonction avec la galerie de connexidPk2035), la galeri
Maddalena 2 a pour fonction la ventilation du gigesécurité de Clarea et
I'extraction des fumées du tunnel de base. Cegidmsccontinuent avec la
galerie de connexion 2, alors que sur le trongetare de Maddalena 2 |e
stockage irréversible des roches vertes est effedans une zone qui ne
sera plus accessible durant la phase d'exploitation

D

[*2)

La galerie de Maddalena 2 a une longueur total80#8,3 m, dont le
premiers 2144 m sont destinés a la ventilatioreetrdngon restant au
stockage des roches vertes. La pente maximum4fale

La galerie de connexion 2 a une longueur totald@&8,2 m, avec une
pente maximum de 3,86 %.

Aucune niche n'est nécessaire sur le trongon deldMeda 2 utilisé pour |
ventilation et dans la galerie de connexion 2.

D

L'aménagement interne de la galerie Maddalenawjpria séparation d
la zone d'extraction des fumées du tunnel de basa® d'incendie et du
conduit de ventilation di site de sécurité par lapbdragme de séparatic
en béton armé d'une épaisseur égale a 25 cm. Uteeddaccés au condui
est prévue tous les 300 m.

11

=. O
— 35

L'aménagement interne dépend de la méthode d'eimavaelon qu’elle
soit classique (sur les 160 premiers metres) ouamsée (sur les 2 km
suivants environ). Le trongon faisant l'objet demvaux d'excavation
mécanisée présente les sections internes les pllgites. La zone
d'extraction des fumées a une surface utile de B8,6Le conduit de
ventilation du site de sécurité a une section d8 48
L'acceés sera limité aux véhicules d'entretien ditdagalerie. Le gabarit
libre pour le passage des véhicules est de 3,5m & x h), aménagé dans
la zone d'extraction des fumées.. Le gabarit drbcement pour une
personne (0,8 x 2,25 m) doit également étre gardesi 2 cotés de la
galerie.
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Fino all'innesto con la galleria di connessionePR @035), la galleria
Maddalena 2 presenta la funzione di ventilaziorltadea di sicurezza di
Clarea e di estrazione fumi del Tunnel di Base.S@uiinzioni continuano
con la galleria di connessione 2, mentre nelléam@nasta di Maddalena 2
si effettua lo stoccaggio irreversibile delle roocoerdi e non sara piu
accessibile in fase di esercizio.

La galleria di Maddalena 2 ha una lunghezza tadal@58.3 m, di cui i
primi 2144 m dedicati alla ventilazione e la regtamatta per lo stoccaggio
delle rocce verdi. La pendenza massima e del 4 %.

La galleria di connessione 2 ha una lunghezzaetalial 058.2 m, con una
pendenza massima del 3.86 %.

Nella tratta di Maddalena 2 usata per la ventilagie nella galleria di
connessione 2 non sono necessarie nicchie.

La sistemazione interna della galleria MaddalepaeXede la separazione
della zona di estrazione dei fumi del Tunnel didascaso di incendio dal
condotto di ventilazione dell'area di sicurezza ezro di un setto di
separazione in calcestruzzo armato di spessore R&tm. E prevista una
porta di accesso al condotto ogni 300 m.

La sistemazione interna dipende dal metodo di scevadradizionale (nei

primi 160 m) o meccanizzato (per i successivi Zkica). La tratta in scavo

meccanizzato presenta le sezioni interne piu edath zona di estrazione
fumi ha una superficie utile di 39.6°nfl condotto di ventilazione dell'area
di sicurezza ha una sezione di 133 m

L’accesso sara limitato ai soli mezzi di manuteneidella galleria stessa.
La sagoma libera per il passaggio dei mezzi ésdk3.5m (b x h), prevista
nella zona di estrazione fumi. Inoltre la sagomangdjombro per una
persona (0.8 x 2.25 m) deve essere garantitalatii@lla galleria.
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Zona estrazione fumi
in caso di incendio
Zone d'extraction des

Gaine . 2
fumées en cas d'incendie

de ventilation \
site de sécurité
Condotto di ‘
ventilazione
area di sicurezza \

Seff. =39.7 m?

B

sezione corrente - galleria di Maddalena 2

coupe courante — galerie Maddalena 2

En ce qui concerne I'aménagement interne, la galdi connexion Per quanto riguarda la sistemazione interna, |eergaldi connessione 2
présente les mémes caractéristiques que Maddaldrea s&ction pour | presenta le stesse caratteristiche di Maddalenha2sezione per la
ventilation est plus grande, égale a 4023our I'extraction des fumées|et | ventilazione € pitl grande, pari a 40.3 per I'estrazione fumi e a 14.4m
a 14,4 M pour le conduit de ventilation du site de sécurité per il condotto di ventilazione dell'area di siara.
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Gaine
de ventiiation
site de securité
Condotto di
ventilazione
area di sicurezza

Seff.=144m*

i

Zona estrazione fumi
in caso di incendio
Zone d'extraction des

fumées en cas d'ncendie

Seff. =403 m*

-
=

A L

A

sezione corrente - galleria di connessione 2

coupe courante — galerie de connexion 2

9.1.5.4 La Galerie de la Maddalena 1lbis et la mise en dépfis
materiaux d’excavation dans les roches vertes

Les roches vertes seront excavées en priorité rmmelier puis confinée

dans des caisses directement sur le train suiveturghelier. L'excavation
au tunnelier s'est avéré la méthode la plus perténdu point de vue de |a

sécurité des travailleurs.

Le transport s'effectuera en utilisant les traims meus du tunnelier et

restera souterrain jusqu'aux galeries de stockage.

Le stockage s'effectuera dans les trongons deigmleon utilisées en phase

d'exploitation de Maddalena 1 et de Maddalena 2bilam des volumes
d'excavation porte a la nécessité de créer unei@alarallele a la galeri
Maddalena 1, appelée « Galleria Maddalena 1bis sodgueur 1 k
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9.1.5.4 La Galleria della Maddalena 1bis e la messa a defmdel
materiale di scavo nelle rocce verdi

Le rocce verdi saranno scavate principalmente d Ppoi confinate in
contenitori direttamente sul back-up della TBM.daavo con TBM risulta
il metodo piu pertinente dal punto di vista deltausezza dei lavoratori.

Il trasporto si effettuera utilizzando i carri goratindella TBM e restera in
sotterraneo fino allo stoccaggio.

Lo stoccaggio si effettuera nelle tratte delle eya#! Maddalena 1 e
Maddalena 2 non utilizzate in fase di esercizidilthncio dei volumi di
scavo porta alla necessita di creare una gallenallpla a Maddalena 1
denominata convenzionalmente “Galleria Maddalesa dii lunghezza 1
km circa e accessibile da Maddalena 1, al finegaticare I'intero volume
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environ (accessible depuis Maddalena 1) afin dekstola totalité d
volume d'excavation prévu. Ces galeries serontliemge mortier-cimen
afin de constituer un dépot stable et inaccessiblghase définitive.

9.1.6 Téte des Galeries Maddalena 1 et Maddalena 2

L’aire de la Maddalena, ou sont situées les entiéssdeux galeries, §
trouve a I'embouchure Vallon Tiraculo — Riviére 1€t sur le versar
orographique gauche du cours d'eau Dora un pevatd@la zone habité
de Chiomonte et avant le troncon marqué des « Galge&use ».

La zone est proche de l'autoroute A32 qui passeaeticulier, par les

viaducs Clarea (deux viaducs séparés pour les cleaxssées) d'envirg
600 meétres, dans un virage et avec une pente lmtiggtle d'environ 2,5 ¢
qui traversent la vallée et unissent la galeriegtBiae (a I'est) a celle d
Ramat (a l'ouest).

La réalisation d'un nouveau semi-échangeur sul@Bections de et ver
Suse) directement relié aux routes locales d'acués centrales d
ventilation est prévue pour l'accessibilité a des fde sécurité et d
maintenance (sur la base des indications du CIPE).

Il est dans tous les cas possible de rejoindme Itk la centrale grace a
routes locales existantes (route de la Centraletriglae — «via
dellAvana »).

Dans la configuration d'exploitation, sur l'airéemtrée de la galerie de
Maddalena 1 et de la galerie Maddalena 2, il y daraentrale de
ventilation, une station-service et une aire déstaement des vehiculg
de secours, alors que I'héliport pour les urgemstssitué sur l'aire d
Colombera.

La distance planimétrique entre les entrées des daleries est égale
environ 30 m et la nouvelle galerie, pour ne p&riérer avec la route dg
Gallie, est située a une cote d'environ 8-9 méties bas, par rapport a

€
it
e

D

n

)

o bV wm

la

ES

a

hS
la

galerie de reconnaissance.
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di scavo previsto. Queste gallerie saranno riengitealta cementizia al
fine di costituire un deposito stabile ed inacdabesin fase definitiva.

9.1.6 Imbocco delle Gallerie Maddalena 1 e Maddalena 2

L’area della Maddalena, dove sono ubicati gli indioaelle due gallerie,
risulta ubicata allo sbocco Vallone Tiraculo — Ritarea, sul versante
orografico sinistro della Dora poco a valle delitatb di Chiomonte e
prima del tratto inciso delle “Gorge di Susa”.

L’'area € a ridosso dell’autostrada A32 che interesello specifico, |l
territorio con i viadotti Clarea (due viadotti segi@per le due carreggiate)
di circa 600 m, in curva e con pendenza longitudide! 2,5% circa, che
attraversano la valle ed uniscono la galleria Goag! (ad est) a quella di
Ramat (ad ovest).

Per I'accessibilita ai fini della sicurezza e deflanutenzione é prevista (su
indicazioni CIPE) la realizzazione di un nuovo s&rmicolo sulla A32
(direzioni da e per Susa) collegato direttameniz ahbilita locale di
accesso alle centrali di ventilazione.

E’ comunque possibile raggiungere il piazzale deBatrale attraverso
I'esistente viabilita locale (strada della Centrlkgtrica — Via dell’Avand).

Nella configurazione di esercizio sul piazzaleimbocco della Galleria
della Maddalena 1 e Galleria Maddalena 2 avranmie $& centrale di
ventilazione, un piazzale per servizio e per stamioento dei mezzi di
emergenza, mentre 'elisuperficie per I'emergenzsitéata nell’'area di
Colombera.

La distanza planimetrica tra gli imbocchi delle dyalerie risulta pari a
circa 30 m e la nuova galleria, per non interfecwa la strada delle Gallie
risulta posto ad una quota di circa 8-9 m piu issoarispetto alla galleria
geognostica.
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9.1.7 Centrale de ventilation de la Maddalena

La nouvelle centrale de ventilation de la Maddalegalisée entiereme
en béton armé, se développe sur deux niveaux, émdigmts entre eux, au
sous-sol et au rez-de-chaussée. Chacun d’entrestdoté de cheminées
pour l'aspiration de I'air et de locaux technigo@sepondants.

it

La solution adoptée, suite aux nombreuses contiptésentes, prévg
« l'union » des centrales de Maddalena et Clarea¢ @&uperpositiof
partielle de ces dernieres. La configuration firddela centrale nécessite
également, durant les travaux, que l'aire de chasg trouve sur deux
niveaux différents comme l'entrée des deux galeries

=

Une autre contrainte du projet est liée a la nétéeds prendre des mesures
pour éviter la recirculation possible entre lesgsiet les refoulements des
deux centrales. Suite a la confrontation avec nggnieurs aérauliques
nous avons agi sur la hauteur et la position réqgipe des points de
prise/refoulement. En particulier, sur le corps destrales, nous avons
prévu la réalisation de deux petites tours orientidas la position opposée,
vers l'est Maddalena 2 et vers l'ouest Maddalen@ek. derniéres sont
éloignées d'environ 77,00 m, avec une hauteuripipsrtante de la tour
de Maddalena 2 d'environ 8 m. Cette configuratié@nt donnée |
dénivelé entre les niveaux des deux centralese parhauteur de la tour
Maddalena 2 a environ 33,00 m au-dessus du nivedlidce. A titre d
comparaison il suffit de penser que la hauteuridduc Clarea par rappart
au fond de la vallée, varie approximativement eBF©®0 m et 50,00 m.
Du point de vue planimétrique, la nouvelle confaion des centrales, ¢n
s'étendant le long du versant, permet d'avoir podifon suffisamme
d'espace tant pour la construction, que pour léised@n des aires d
service (rotation et manceuvres des véhicules d&sgr
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9.1.7 Centrale di ventilazione della Maddalena

La nuova centrale di ventilazione della Maddaleralizzata interamen
in conglomerato cementizio armato, si sviluppa con sistema
impiantistico su due livelli, indipendenti fra Igral piano interrato e al
piano terra, ognuno dei quali dotato di caminilf@spirazione dell’'aria e
locali tecnici di pertinenza.

La soluzione adottata, a seguito dei numerosi Vinm@senti, prevedt
“unione” delle centrali di Maddalena e Clarea, ncoparziale
sovrapposizione delle stesse. La configurazioradidella centrale sfrutta
anche la necessita, in fase di costruzione, dieaNgriazzale di cantiere
posto su due piani diversi come I'imbocco delle daberie.

Un ulteriore vincolo di progettazione €& legato allecessita di adottare
degli accorgimenti per evitare il possibile ricil@tra prese e mandate delle
due centrali. A seguito del confronto con i progétaeraulici, si & quindi
agito su altezza e posizione reciproca dei puntprisa/mandata. In
particolare sul corpo delle centrali si & previstaealizzazione di due
torrini orientati in posizione opposta, verso estddalena 2 e verso ovest
Maddalena 1. Gli stessi risultano distanti tra lon@a 77,00 m, con una
maggiore altezza del torrino di Maddalena 2 di i@ m. Tale
configurazione, dato il dislivello tra i piani deldlue centrali, porta I'altezza
del torrino di Maddalena 2 a circa 33,00 m da pipmzzale. Come
confronto basti pensare che l'altezza del viadGt@rea dal fondo valle,
varia indicativamente tra 35,00 m e 50,00 m.

Dal punto di vista planimetrico, la nuova configzicane delle centrali,
sviluppandosi lungo versante, consente di averesgosizione adeguati
spazi sia per la costruzione, sia per la realinrazdei piazzali di servizio
(svolta e manovra dei mezzi di servizio).
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Centrale di Ventilazione di Maddalena — Sezioneditoilinale

Centrale de ventilation de Maddalena — Coupe lardjitale

9.1.8 Téte ltalie du Tunnel de Base

En préambule, on met en evidence qu’a partir deacagraphe on décii

des ouvrages qui on fait déja I'objet du Progetdifitivo approuvé (PD2
et donc ne font pas partie du Projet de Variantis glies sont décrite pot
meémoire et pour donenr une information compléte

Les travaux a la téte du c6té italien du TunndBdse sont essentielleme
composeés de :

» Téte de tunnel cété Suse;

» Troncgon de tranchée couverte pour réaliser lesolie en souterrai
entre les voies Paires et Impaires et entre ceilet-les voies
d’évitement Voyageurs Paire et Impaire de la Gaterhationale
de Suse.

Le début de la partie forée en souterrain du Tudedase se trouve au
61+060 VP alors que la téte se trouve au Pk 61#203one entre le déb
de la galerie forée et la téte est réalisée emh@ncouverte. La longue
de la tranchée couverte (144 métres) est essentigtit motivée par tro

>r

nt

>

contraintes :
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9.1.8 Imbocco lato Italia del Tunnel di Base

Si premette che a partire da questo paragrafoiisgzanno descritte opere
gia progettate nell’ambito del Progetto Definitsoprovato (PD2) e quindi
non fanno parte del Progetto di Variante ma venglaseritte per memoria
e completezza d’'informazione.

Le opere all'imbocco lato Italia del Tunnel di Baseno essenzialmente
costituite da :
» Portale di ingresso lato Susa;
» Tratto di galleria artificiale per realizzare i lmmamenti in galleria
tra i binari Pari e Dispari e tra questi e le Pderee Viaggiatori
Pari e Dispari della Stazione Internazionale diaSus

L'imbocco della galleria naturale del Tunnel di Bastrova alla pk 61+060
BP mentre il Portale di Imbocco si trova alla pesgiva Pk 61+203 La
zona tra I'imbocco della galleria naturale ed ittpte viene realizzato in
galleria artificiale. La lunghezza della galleritifeciale (metri 144) deriva
essenzialmente da tre motivazioni:
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» architecturale ;

» de protection du bruit de la zone de la Maison @¢rdRe Sar
Giacomo et de la Cascina Vazone ;

» de protection en cas d’'incendie/accident de |atites.

La tranchée couverte est une structure en cadséten composée de de
tubes séparés, un pour la voie Paire et la Voigitdi®ent connexe €
I'autre pour la voie Impaire et la Voie d’évitemeaminnexe, de maniere
éviter le recyclage de I'air chaud et la propagetie I'incendie entre g
deux tubes.

9.2 TRONCON A L'AIRE LIBRE DANS LA PLAINE DE SUSE

UX
ot

n

» architettonica;

» diprotezione del rumore della zona della CasaudaGan Giacomo
e della Cascina Vazone;

» di protezione in caso di incendio/incidente detlaa suddetta.

La galleria artificiale & una struttura scatolare.a. composta da due canne
separate, una per il binario pari e il relativo@io di Precedenza e l'altra
per il binario dispari ed il relativo Binario di&redenza, in modo da evitare
il ricircolo dell’aria calda e la propagazione dattendio tra le due canne.

9.2 TRATTO ALL'APERTO NELLA PIANA DI SUSA

PIANA DI SUSA: STATO ATTUALE
PLAINE DE SUSE : ETAT ACTUEL

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfigsc Italia_Vol.2 di 2_D
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Le trongon a I'air libre dans la Plaine de Sus¢esié du pk 61+203 au
63+805 (VP) et comprend une superficie de 51 hestaccupée, en ply
des voies de la nouvelle ligne, par :

Les principaux ouvrages de génie civil concernent :

Des travaux extérieurs a la téte Est du Tunnelak=B

La Gare Internationale de Suse ;

Le Site de Sécurité de Suse ;

La zone technique avec batiments techniques etefaisde voie
de maintenance, y compris les travaux extérielag@te Ouest d
Tunnel d’Interconnexion.

Structure ferroviaire principalement en rembldestouvrages d’af
moins importants de la nouvelle ligne et des ifesiahs
ferroviaires associées ;

Structure ferroviaire et ouvrages d’art de la désmau niveau de
la nouvelle gare internationale du trongcon BussniBuose de [z
Ligne Historique Turin-Suse ; Structures routiegesuvrages d’an

relatifs aux déviations de I'Autoroute A32, ave@changeur

connexe de Suse, de la Route Nationale 25, delgeRRyovinciale
24 et du réseau routier a la suite de I'insertiedadnouvelle ligne
dans le territoire ;

Plateformes et batiments de service aux tétesudesls ;
Batiment et aménagements externes de la Nouvellee
Internationale de Suse ;

Pont en arc et ouvrages connexes pour le franchesgede la Dorg
Riparia ;

Passage souterrain de l'autoroute A32;

Batiments et couverture du Site Technique de Suse ;

Station électrique dans le Site Technique de Suse ;
Plateformes et réseau routier a I'intérieur du $eehnique et di
Site de Sécurité de Suse ;

Héliport au service du Site de Sécurité ;

IS

"2

— —_

—~ 2D

Ga

A
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Il tratto all’aperto nella Piana di Susa si esteddlla pk 61+203 alla pk
63+805 (BP) e comprende un’area di circa 51 ettarupata, oltre che dai
binari della nuova linea, da:

Opere esterne al Portale Est del Tunnel di Base;

Stazione Internazionale di Susa;

Area di Sicurezza di Susa;

Area Tecnica con fabbricati tecnologici e fasciondoi di
manutenzione, comprese le opere esterne al P@iast della
Galleria di Interconnessione.

Le principali opere civili riguardano:

Corpo ferroviario prevalentemente in rilevato ederep d'arte
minori della nuova linea e degli impianti ferroviad essa connessi;
Corpo ferroviario ed opere d'arte della deviaziatedla Linea
Storica Torino-Susa relativamente alla tratta BlessmSusa in
corrispondenza della nuova stazione internazionale;

Corpi stradali ed opere d’arte relative delle denaai stradali della
Autostrada A32, con il relativo svincolo di Susella SS.25, della
SP 24 e della viabilita locale a seguito dell'imsemto nel territorio
della nuova linea;

Piazzali e fabbricati di servizio agli imbocchi lgegallerie;
Fabbricato e sistemazioni esterne della Nuova &tazi
Internazionale di Susa;

Ponte ad arco e relativi fornici per lo scavalclledBora Riparia
Sottopasso dell’autostrada A32;

Fabbricati e copertura dell’ Area Tecnica di Susa;
Sottostazione Elettrica nell’ Area Tecnica di Susa,;

Piazzali e viabilita interna all’Area Tecnica etiAea di Sicurezza
di Susa;

Elisuperfice a servizio dell’Area di Sicurezza,

Interventi di mitigazione al rumore, realizzaziode superfici
fotovoltaiche e sistemazioni esterne connesse mugirventi
ferroviari;
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* Interventions visant a atténuer le bruit, constamctle panneaux
photovoltaiques et aménagements extérieurs liésxplditation
ferroviaire ;

o Déviation du Canal Coldimosso la téte du Tunnel

I'Interconnexion, aménagements hydrauliques etaiéphent de
réseaux enterrés/aériens associés aux travauxiéeres.

12

L’ensemble des travaux de génie civil présents dandaine eimis en
évidence dans le schéma (1 — Téte Est du Tunndade, 2 - Gare
Internationale, 3 - Pont sur la Dora 4 - BatimehisSite Technique 5
Téte de l'Interconnexion) est homogeéene et correeténmséré dans le
milieu environnant. Le critere de base utilisé ptaurdéfinition de ces
ouvrages est I'unité architecturale, telle querdéfpar les Lignes Guide
du Groupement d’Architecture EAP.

AY%
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de

* Deviazione del Canale Coldimosso allimbocco delnfel
dell'Interconnessione, sistemazioni idrauliche @stpmento di
sopra/sottoservizi connessi all'intervento ferroiaa

Il complesso di opere civili presenti nepiana ed evidenziate in figura-
portale est del Tunnel di Base, 2-stazione Inteomate, 3-ponte sulla
Dora, 4-edifici del’Area Tecnica, 5-portale Intermessione) ha una sua
unitarieta ed é correttamente inserito nell’aml@esitcostante. Il criterio
basse utilizzato per la definizione delle stessguéllo della unitarieta
architettonica definita dalle Linee Guida del Gram Architettura EAP.
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Er——

1 - Portail Est du Tunnel de Base / Portale est del Tunnel di Base
2 - Gare Internationale / Stazione Internazionale
3-PontsurlaDora / Ponte sulla Dora

4 - Batiments du Site Technique / Edifici del’Area Tecnica

5 - Portail Interconnexion / Portale Interconnessione

LA PIANA DI SUSA — LA PLAINE DE SUSE
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9.2.1 Ouvrages extérieurs a la téte Est du Tunnel de Base

La description des travaux a la téte du Tunnel dseBest fournie au
chapitre 8.1.6 auquel on peut se référer pour ddsrmations
complémentaires.
Les travaux extérieurs a la téte sont essentieliegunstitués de :
» Plateforme de sécurité, placée sur le coté Voialrapcongue pour
contenir les véhicules de secours/service ;
» Béatiment anti-incendie avec local pompages et vésdfeau au
service du Tunnel de Base (trongon Site de SécOtarea — Téte
Est) ;
* Route d’'accés a la plateforme qui se connecte seatéroutier
secondaire de Borgata Braida.

9.2.2 Plateforme ferroviaire entre la téte Est du Tunndk Base et le
Pont sur la Dora

La plateforme ferroviaire entre la téte Est du Telrde Base et le pont sur
la Dora (du Pk 61+203 au Pk 62+027) se trouve embla, entourée

principalement par des murs et est caractérisélagane des quais de |la

Gare Internationale de Suse. A cet égard, la platef ferroviaire est a
guatre voies, formée de deux voies directe de |ATNEt des voies
d’évitement Voyageurs. Le remblai, d’'une hauteukimale de 6 m, est en
grande partie entre les murs de soutenement olpesittonnés les écrans
anti-bruit.

9.2.3 La Gare Internationale de Suse

9.2.3.1Conception

La Gare Internationale de Suse a fait I'objet ddamcours internation:
d’architecture. Le lauréat, c’est-a-dire le groupamKengo Kuma &
Associates Europe — AlA Ingénierie — Licigny Talkbet associés — J&A
Consultants a élaboré, de concert avec le Groupef®B3, le Projet
Définitif de la Gare.
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9.2.1 Opere esterne allimbocco Est del Tunnel di Base

La descrizione delle opere di imbocco del TunneBdse € riportata al
capitolo 8.1.6. ed a esso si rimanda per ultemdormazioni.
Le opere esterne all'imbocco sono essenzialmerstitwite da:

» Piazzola di sicurezza, posta sul lato Binario Dispadta a contenere
i mezzi di soccorso/servizio;

» Fabbricato antincendio con locale pompe e serbatt@oqua a
servizio del Tunnel di Base (tratto Area di SicuseZLlarea —
Imbocco Est);

e Strada di accesso alla piazzola che si collega wabdilita
secondaria di Borgata Braida.

9.2.2 Corpo ferroviario tra I'imbocco del Tunnel di Based il Ponte
sulla Dora

Il corpo ferroviario tra 'imbocco del Tunnel di Baed il ponte sulla Dora
(da Pk 61+203 a Pk 62+027.) & in rilevato, prevaleente tra muri ed é
caratterizzato dalla zona delle banchine dellai®tazinternazionale di
Susa. Per questo il corpo ferroviario & a quatinarb formato dai due
binari di corsa della NLTL e dai binari di PrecedaViaggiatori.

Il rilevato, di altezza massima m 6 & in gran padempreso tra muri di
sostegno su cui sono posizionate le barriere andire.

9.2.3 La Stazione Internazionale di Susa

9.2.3.1 Concezione

La stazione Internazionale di Susa & stata oggéittain corcorso

internazionale di idee con presentazione delleidatate il 2 marzo 2012.
Dal concorso € risultato vincitore d il gruppo Kenguma & Associates.
Su incarico di LTF questo gruppo ha sviluppato,cdncerto con |l
Raggruppamento TSE3 il Progetto Definitivo dellaZgine.
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Sur le plan fonctionnel, les activités ferroviaitesditionnelles (a la foi
relatives a la NLLT et a la Ligne Historique SusesBoleno), son
complétées par des activités commerciales (bowtjchees et restaurants),
culturelles (Centre avec salle de conférence),adtisités récréatives et
sportives (aménagements pour gymnastique en pleio@ation de vélos,
terrains de sport de groupe), et d’informationi¢ef§ de tourisme).

U7

—

La construction s'étale sur plusieurs niveaux etit ddesservir
principalement deux lignes de chemin de fer, lavetde NLLT et la Ligne
Historique Suse-Bussoleno qui se croisent et pagssiement au niveau
du batiment de la gare. Les contraintes ferrovéasiant représentées pat
niveau inférieur occupé par la NLLT dont les cOs@mt deux voies
d’évitement avec deux quais pour les trains de geyes d’une longueu
de 400 m et de la Ligne Historique Suse-Bussolevmieunique avec u
guai d’'une longueur de 400 m. La liaison entredavelle ligne et la ligne
historique est donc de type piétonne, insérée abatiment de la Gar
Internationale.

e

D S =

Le batiment de la nouvelle gare se développe eralepiComme un
origami, la surface de couverture se plie pour garame longue rampe qui
meéne les visiteurs du niveau du parc jusqu’au pdéntue panoramique
privilégié d’ou I'on peut voir tous les points diérét.

Un grand espace essentiellement piéton diviseietlaegare de la NLLT
a la gare de la Ligne Historique. La principaleepour les taxis, autobus
et arrét minute pour les voitures (drop off) seesilonc en dessous de| la
grande couverture entre les deux gares.

Les voyageurs qui doivent passer d’une ligne drkatnaversent le portiqu
et ont par conséquent la vue du nouveau parc towent également les
ameénagements sportifs.

D
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Sul piano funzionale si € quindi inteso creare nuava polarita capace di
attrarre persone in orari diversi della giornatache a stazione chiusa,
affiancando a quelle che sono le tradizionali aétiferroviarie (sia relative
alla NLTL, sia alla Linea Storica Susa-Bussolemoattivita commerciali
(negozi, bar e ristorante), quelle culturali (centon sala conferenze),
guelle ludico sportive (attrezzature per ginnastifaria aperta, noleggio
biciclette, campi per sport di gruppo), quelle mfative (uffici per
informazioni turistiche).

L'edificio si sviluppa su piu livelli e deve comung servire
prioritariamente due ferrovie, la nuova NLTL e lnéa Storica Susa-
Bussoleno che si incrociano e scavalcano propricomispondenza del
fabbricato stazione. | vincoli ferroviari sono rapgentati dal livello
inferiore occupato dai due binari di corsa dellamlai cui lati vi sono due
binari di precedenza con due banchine per tregigi@dori lunghe 400 m e
dalla Linea Storica Susa-Bussoleno ad un solo isiran una banchina
per viaggiatori lunga 400 m. Il collegamento treek nuova e linea storica
€ quindi di tipo pedonale inserito nel fabbricatellal Stazione
Internazionale.

L’ edificio della nuova stazione si sviluppa a gsfgr Come un origami la
superficie di copertura si piega a formare una durggmpa che porta il
visitatore dal livello del parco sino al punto dita panoramico privilegiato
ove tutti i punti di interesse sono visibili.

Un grande spazio coperto essenzialmente pedoneildede collega la
stazione della NLTL dalla stazione della Linea BtarLa principale zona
taxi, autobus e fermata veloce per vetture (drdpsifsitua quindi al di
sotto della grande copertura tra le due stazioni.

| viaggiatori che devono passare da una linedt@#’attraversano il portico

ed hanno quindi vista verso il nuovo parco, ovetrgvano anche le
attrezzature sportive.
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Le remblai actuel de la SITAes exploité comme “niveau 0" qui s’étel

L'attuale rilevato SITAF viene sfruttato connuovo “livello 0" che s

jusqu’au grand espace public couvert pour obtar@raontinuité de la zone | estende fino al grande spazio pubblico copertmettdo una continuita

piétonne.

della zona pedonale.

La modification du sol est aussi justifiée pardi flue le remblai ainsi créé | La modifica del suolo &€ anche giustificata daldfathe il rilevato cosi creato
contient les parkings qui n’'interrompent donc @asdntinuité des espacges | contiene i parcheggi, che quindi non interrompanodntinuita del verde

verts.

Tout le batiment est de conception parasismigumdalnorme en vigueu

Tutto I'edificio & antisismico secondo la normatixigente

I

-
LA GARE INTERNATIONALE DE SUSE- LA STAZIONE INTERNA ZIONALE DI SUSA

9.2.3.2 Batiment et schéma fonctionnel
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‘ ’ 9.2.3.2 Edificio e Layout funzionale
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La partie du batiment ~dessus disol a une superficie d’enviror 80C m?
et une surface utile d’environ 7 506.m

Le layout fonctionnel est congu de maniére a sépagare de la NLLT d¢
la gare historique par une place couverte.

La route a sens unigue pour dépose minute estesinie les deux gares.
La surface des deux gares constitue le niveau etggces commerciaux,
des liaisons avec le parc et I'espace de vie.

v

Les entrées principales donnent sur la place cteiger est dotée de bancs
et d’'aménagements divers pour favoriser I'animation

Les autres entrées de la gare de la NLLT et dedaelLHistorique son
séparées pour faciliter également la possibiliéair des systémes d’'acc
aux quais différents aux quais, contrélable pouNIA.T, libre pour la
Ligne Historique. Le hall d’entrée est toutefoisyooun de maniére a
permettre une information générale aux voyageurd’ipgermédiaire de
dispositifs audio-visuels.

D
(2]

Les quais voyageurs de la NLLT sont accessiblekesgnt apres avo
passé le contrble des acces avec un systeme daéygmortuaire.

Le quai de la Ligne Historique est en revancheeliitaccés mais, au
moments d’inactivité significative, il est possilolen fermer I'accés.

=

Directement au service des zones réservées au gargouvent aussi une
salle pour la police des frontiéres, des billett®rides bureaux pour les
commercants et des toilettes séparées, des loaehniques pour la gestion
et I'entretien des gares.

Les espaces commerciaux, répartis en groupes, ssuds au rez-de-
chaussée, directement reliés aux espaces des dafdasplace couverte et
du parc.

Les autres prestataires de services de transptstqtie la location d
voitures et de bicyclettes, sont placés au niveapadking souterrain.

[}
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La parte di edificio fuori terra ha u superficie coperta di 5.800? circa
ed una superficie utile di circa 7.506.m

Il layout funzionale & concepito in modo da sepalastazione della NLTL
da quella della ferrovia storica tramite una piazaperta.

La strada a senso unico per la fermata veloceus gia le due stazioni. Il
piano delle due stazioni € il livello dei servinnamerciali, della relazione
con il parco e della socialita.

Gli ingressi principali si affacciano sulla piazeaperta, che & dotata di
panchine ed attrezzature varie per favorire |gafitc

Gli atri di ingresso della stazione sono separatNLTL e Linea Storica,
anche per facilitare il diverso sistema di accedigdbanchine, controllabile
per la NLTL, libero per la Linea Storica. La hallingresso € perdo comune
in modo da permettere una informazione globaleagjgiatori attraverso
dispositivi audio-visivi.

Le banchine viaggiatori della NLTL sono raggiundilsiolo dopo aver
passato il controllo degli accessi con un sisteimiga aeroportuale.

La banchina della Linea Storica ha invece accabsool ma, nei momenti
di significativa inattivita, & possibile impedirfiéngresso.

A diretto servizio delle zone dedicate alle stazidsono poi un locale per
la polizia di frontiera, biglietterie, uffici perdigesercenti e servizi igienici
separati, locali tecnici per la gestione e manuterezdelle stazioni.

Gli spazi commerciali, suddivisi in gruppi, sonoiadti al piano terreno,
direttamente connessi agli spazi delle staziorllageazza coperta e del
parco.

Gli altri servizi a supporto della mobilita, qualbleggio auto e biciclette,
sono posti a livello del parcheggio sotterraneo.

Oltre ai locali funzionalmente dedicati agli uteshi treni ed al commercio,
caratteristica saliente dell'intervento, gia prévisel PP2 approvato, &
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En plus des locaufonctionnels réservés aux usagers des trains
commerce, I'élément marquant du projet, déja pdans le PP2 approuvg,

consiste a équiper la Gare Internationale de loeaukespaces au service

du territoire et donc tournés vers la conviviadiBbus la forme d’activités
culturelles et de loisirs.

Il a donc été prévu une série de salles aux étagpérieurs, avec des
entrées indépendantes, facilement accessiblesapamnipe en forme de
spirale de la couverture qui les relie au parclat@ace couverte.

Au premier étage se trouvent un restaurant, urle si& concerts, d
conférences et d’événements, une salle d'exposititmrs qu'a I'étag
supérieur est située la cafétéria.

Tous ces espaces présentent des -caractéristigueflexdbilité et
d'adaptation au fil du temps.

D

Le revétement du batiment consiste en une réirdon contemporaine
de la couverture traditionnelle et en lauze caretigue de I'endroit. La
structure rhomboidale est conservée mais le mhtdiisé est le métal
(aluminium) a la place de la pierre. Les différeglitsments rhomboidaux
présentent une fente au centre de maniere a pesngiets ouvertures de
taille variable selon le besoin pour des perforrearaptimales de confort
environnemental du batiment (ventilation naturéliédirage).
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quella di dotare la stazione Internazionale diliceapazi al servizio d¢
territorio e quindi rivolti alla socialita sotto rima di attivita culturali e
ricreative.

E’ stata quindi prevista una serie di locali ainpiauperiori con accessi
indipendenti, facilmente raggiungibili attraversa dampa spiraliforme
della copertura che li connette al parco ed abaza coperta.

Al primo piano vi sono un ristorante, una sala qg@rcerti, conferenze ed
eventi, una sala espositiva,, mentre al piano swgere ubicata la
caffetteria.

Tutti questi spazi hanno caratteristiche di fleditdbe di adattamento nel
tempo degli spazi.

La pelle dell’edificio consiste in una reinterpmtme in chiave
contemporanea della tradizionale e caratteristimpextura in lose del
luogo. La trama romboidale viene mantenuta ma ilenede utilizzato
anziché pietra & metallo (alluminio). | vari elei@amboidali presentano
una piega al centro in modo tale da permettere dekrture di dimensione
variabile laddove richiesto per le ottimali prestat per il comfort
ambientale dell’edificio (ventilazione naturaldldiinazione).
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PLAN GARE INTERNATIONALE DE SUSE — PIANTA STAZIONE INTERNAZIONALE DI SUSA

9.2.3.3 Espaces ouverts

—F

Les espaces ouverts sont essentiels pour profitemiaux de l'aspec
convivial proposé par la nouvelle gare internatiena

Le grand espace vert surélevé en face de la plageere accueille
guelques activités sportives, complémentaires dlesceéja en place a
I'ouest du site. La promenade panoramique en ctureese poursuit niveau
selon un plan de sol qui génere les espaces ourertiefinissant des
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9.2.3.3 Spazi Aperti

Gli spazi aperti sono fondamentali per la fruizissuxiale della nuova
stazione internazionale.

La grande area verde sopraelevata antistantedagpmperta ospita alcune
attivita sportive, a supporto di quelle esistertti @vest del sito. La
passeggiata panoramica in copertura continua a tem un disegno di
suolo che gestisce gli spazi aperti definendo deghiti racchiusi , alcuni

110/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

espaceclos, dont certains sont utilisés pour des acBwité loisirs (terrail
de basket-ball et équipements de sport individuelpkin air). Deux
structures verticales relient I'aire extérieure parkings en dessous. Une
masse d'arbres dense sert de « tampon » aveadateo

Le revétement du sol est prévu en bois et piercaldo Il se dissout
progressivement, au fur et a mesure que I'on staghy de la zone verte

Une zone phytodépurative sera placée en bas dwehespace vert cot
riviere et purifiera les eaux grises et une paltie eaux noires venant de
gare. Deux autres zones situées a I'Est et a 'Caiegpied du remblais
seront utilisées comme bassins de rétention despavales.

— M

Y, R - A\

PLAN DE LA ZONE DE LA GARE INTERNATIONAL DE SUSE —
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PI;ANIMEI.?IZ--AREA STAZIONE INTERNAZIONALE DI SUSA

dei quali adibiti acttivita ludiche (campo da Basket e attrezzature spc
individuali all’aperto). Due corpi verticali conneho l'area aperta ai
parcheggi sottostanti. Una massa arborea densarfudg cuscinetto verso
'autostrada.

La pavimentazione € prevista in pietra locale endege’ previsto un
graduale dissolversi della pavimentazione man n@moci sia avvicina
alla zona erbosa.

Un’area fitodepurativa prendera posto ai piedimsbvo landscape lato
fiume depurando le acque grigie e parte delle aocgue provenienti dalla
stazione. Due altre aree situate a Est ed Ovgmedii del rilievo vengono
utilizzate come bacini di ritenzione dell’acquav#oa.
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9.2.3.4 Acces externes et parkings

L’acces multimodal a la gare se fait sur trois niwe En outre, tous les
espaces sont dépourvus de barriéres architect@ique

Le terminal pour autocars touristiques est le peemue I'on rencontre e
venant de la route d’accés a I'est et est situé@ieeau actuel du terrai
naturel. La liaison piétonne au niveau principalalgare ou se trouve |a
place couverte, se fait par les ascenseurs a adtatanent.
L’arrét des autobus urbains, des véhicules particub I'arrét minute et
des taxis est situé sur la place couverte.
Le stationnement de véhicules privés, d'une sutfaate de plancher de
20.000 M, se compose de deux étages souterrains a l'oadst gare
L'accés se fait par une rampe située le long dmuke d'acces aprées la gare.
Il est relié a pied a la place couverte et dong gare par des ascenseurs.
La bretelle de sortie se connecte a la route résedvla gare avant de
déboucher sur la SS 25.

> 5

La gare est également accessible via une pistatldgcimaginée comme
un chemin continu a travers toute la vallée le ldada riviere et de liaison
entre les diverses polarités. La piste suit ladifgrroviaire a grande vitesse
et tangente la gare a I'ouest pour continuer estemtre de Suse en passant
sous la ligne historique Bussoleno-Suse et engmgoit le réseau routier
local (via Montello) au nord du site du projet. &@tionnement pour les
bicyclettes est situé le long de l'itinéraire catiebune large rampe pour
piétons qui méne du parc a la place couverte garla En outre, un service
de location de bicyclettes est situé dans le pgrkouterrain, a coté de la
zone piétonne pourvue a la sortie d’'une piste dyelpour le parc.

9.2.3.5 Batiment supportable pour I'environnement

L'approche du programme éco-responsable a inclus :
* La conception d'un revétement performant qui mebeuvre les
principes de l'architecture bioclimatique ;
» La garantie d’'assurer le confort des usagers eedsonnel ;
» La gestion des différentes typologies d'eau dueproj
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9.2.3.4 Accessi esterni e parcheggi

L’accesso multimodale alla stazione avviene sdipalli. Inoltre tutti gli
ambienti sono privi di barriere architettoniche.

Il Terminal Bus turistici € il primo che si incoatprovenendo dalla strada
di accesso ad est ed é sul piano attuale di camapdbeollegamento
pedonale al piano principale della stazione, o la’ piazza coperta,
awviene attraverso ascensori a lato del fabbricato.

La fermata degli autobus urbani, delle auto privatiermata veloce e dei
taxi avvengono nella piazza coperta.

Il parcheggio dei veicoli privati, con superfic@da di circa 20.000 rh, &
costituito da due piani interrati ad ovest dell@zgine L'accesso avviene
attraverso una rampa situata lungo la strada dissocdopo la stazione.
Esso e pedonalmente collegato alla piazza copegtaingli alla stazione
mediante ascensori. La rampa di uscita veicolareosnette alla strada
dedicata alla stazione prima che essa si immeltea S8 25.

La stazione e anche accessibile tramite una pidtbde immaginata come
un percorso continuo in tutta la valle lungo ilnfie e di connessione tra le
diverse polarita. La pista segue la linea fernoaidell’alta velocita e passa
tangente alla stazione a ovest per proseguireo vitreentro di Susa
sottopassando la linea storica Bussoleno-Susdegaabosi alla viabilita
locale (via Montello) a nord del sito di progettgarcheggi per le biciclette
sono collocati lungo il percorso, coperti dall’ ampampa pedonale che
porta dal parco alla piazza coperta della stazitm@tre un servizio di
noleggio biciclette & collocato all'interno del paeggio interrato, in
prossimita della rampa pedonale e ciclabile ditagmér il parco.

9.2.3.5 Fabbricato sostenibile ambientalmente

L’approccio al conseguimento di uno sviluppo so$iiénha riguardato:
* Il concepimento di un involucro performante valaardo i principi
dell’architettura bioclimatica;
« Garantire il confort degli utenti e del personale;
» Gestire correttamente le diverse tipologie di aadglgprogetto;
» Partecipare alla riqualificazione ambientale ecanebdel sito.
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» La participation a la requalification environnernaatet urbaine du

site.
La strategia di ventilazione e mista:
La stratégie de ventilation est mixte : » d’inverno ventilazione meccanica doppio flusso;
* en hiver ventilation mécanique a double flux ; » estate e mezze stagioni: ventilazione mista natlmaccanica con

* en été et mi-saison : ventilation naturelle mix&danique ave controllo della ventilazione meccanica in funziciledla percentuale

[

contrdle de la ventilation mécanique en fonctiorpdurcentage de di CO; nell’aria.
COz dans l'air.
Sono stati studiati dei sistemi tecnologici perfanti quali:
Des systemes techniques performant ont été étigdsegue : * Produzione di energia con pompe di calore;
* Production d'énergie par des pompes a chaleur ; » Utilizzo dei ventilatori della Centrale termica aslso consumo
» Utilisation des ventilateurs de la Centrale theumriga faible elettrico;
consommation d'énergie ; * Recupero d’energia sull’'estrazione dell’aria viajat
» Récupération d’énergie sur I'extraction de I'agiéi; » Variazione di velocita sulle pompe di distribuziddeaulica;
» Variation de vitesse sur les pompes de distributimraulique ; * Installazione di fonti d’illuminazione a basso coms;
» Installation de sources d'éclairage a basse conationm » Gestione dellilluminazione artificiale da sistemlettronici che
* Gestion de I'éclairage artificiel par des systegdestroniques dont graduano l'intensita luminosa in funzione delladumaturale;
I'intensité lumineuse est fonction de la lumierturelle ; * Messa in opera di captatori fotovoltaici integratcopertura.

* Installation de capteurs photovoltaiques intégtéoi
Si € inoltre prevista una gestione responsabile deue con reti separate
Il est en outre prévu une gestion responsable des avec des résealx | per le acque bianche di pioggia, quelle nere diszaai servizi igienici e
séparées des eaux claires de pluie, des eauxpregesant des toilettes gt | quelle grasse provenienti dalla cucina e dal bae @ossibile & prevista
des eaux grasses de la cuisine et du bar. Lorsgjaeest possible l'autg- | 'autodepurazione delle acque con il sistema detddepurazione.
dépuration de I'eau avec le systeme de phyto-dépurest prévue.
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GARE INTERNATIONAL DE SUSE — STAZIONE INTERNAZIONAL E DI SUSA
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9.2.4 Ouvrage d’art de franchissement de la Dora RipaaaSuse

Une fois dépassée la Gare Internationale de Sautignk franchit la Dora
Riparia avec un ouvrage d'art constitué de deuxames distincts : coté
Suse, par une cadre double en béton armé, cot@IBaes par un pont
métallique isostatique a arc supérieur avec dalleé&ton qui supporte le
ballast.

L’'ouverture de chaque travée du cadre double esiviton 11,50 metres.

Le pont en arc est long d'environ 98 m. La striectété choisie lors du
Projet Préliminaire Modificatif, aprés avoir évalles alternatives d'une
structure a poutres latérales réticulées et dinetsre haubanée, tant pg
des raisons hydrauliques que par symétrie aveolldian adoptée pou
franchir I'Arc a Saint-Jean-de-Maurienne. L'arcéigur porte la poutr
inférieure, également en métal, au moyen des stespebe tablier es
mixte acier-béton.

c

r

— (U =—

|

La hauteur de I'arc a son point le plus élevé ese2Im. La largeur d
tablier est de 17 m. Les culées du pont en arcesoiigton sur des pielix
d'environ 1,5 m de diamétre.

Le cadre double est fondé sur des pieux de 80 cdiadieetre.
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9.2.4 Opera d’arte di scavalcamento della Dora RipariéSasa

Superata la Stazione Internazionale di Susa, kaliscavalca la Dora
Riparia con un’opera d’arte costituita da due ojstnte: lato Susa da un
doppio fornice in c.a., lato Bussoleno da un panétallico isostatico ad
arco superiore con soletta in c.a. che contieballst.

La luce di ciascuno dei fornici in c.a. € di métti50 circa.

Il ponte ad arco ha uno sviluppo di circa 98 m. Riglgetto Preliminare in
Variante la struttura é stata prescelta, dopo jpre=o in considerazione in
alternativa una struttura reticolare ed una stratsitrallata, sia per motivi
idraulici, sia per simmetria con la soluzione aal@ita Saint-Jean-de-
Maurienne per scavalcare I'Arc. L'arco superioreresgge la travata

inferiore, anch’essa metallica, mediante pendifimpalcato € misto
acciaio-calcestruzzo.

L'altezza dell'arco, nel suo punto massimo e di 8y B larghezza
dellimpalcato &€ dim 17. Le spalle del ponte acbasono in c.a. fondate
su pali di diametro 1,5 m.

Il doppio fornice & poggiato su pali di fondaziated diametro 80 cm.
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PONT SUR LA DORA A SUSE — PONTE DORA A SUSA
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SCLIVNE | RASVEROALLC
Scala 1/100

COUPE TRANSVERSALE

Echelle 1/100

20,500

23.000

PONT SUR LA DORA A SUSE: COUPE TRANSVERSALE
PONTE DORA A SUSA: SEZIONE TRASVERSALE
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9.2.5 Passage inférieur ferroviaire de I'’Autoroute A32

En aval de I'ouvrage d’art sur la Dora, la Nouvéligne coupe l'autorout
A32. Pour résoudre cette interférence, il est rgzies de réaliser u
passage souterrain en cadre a l'intérieur duquepke chemin de fe
L'autoroute doit étre relevée en ce point d'enviran.
Les dimensions intérieures nettes sont de 13,46 fardeur, de 6,70 m de
hauteur au-dessus de la voie, de 110 m de longueur.

=Y

9.2.6 Le Site de Sécurité et le faisceau de service deeSu

En aval de la Gare Internationale de Suse et duguora Dora, se trouve
le Site de Sécurité de Suse (en correspondanck 682+4898, axe du quai
de secours) qui sert également d'aire de service/faire. Dans cette zong
deux voies d'évitement d'une longueur d'au moilsrii®et, apres la voie
d'évitement impaire, la voie de secours, égalerosgue de 750 m, sont
prévues a c6té des voies principales. Cette derai@omme fonction de
traiter le train incendié, avec un quai pour |'éaion des voyageurs. Le
faisceau des voies de service est en courbe, avemie4 de 1 600 m

environ. La pente longitudinale est de 2%o. et résallla fois des exigences

fonctionnelles que doit respecter le faisceau gtdatraintes altimétriques
de la nouvelle ligne.

Pour le fonctionnement du faisceau, 3 autres \&mes présentes, dont (in
chantier de manceuvre d'environ 316 m de long, wie & dispositior|
d'environ 220 m de long et une voie pour le stagonent du train d
secours d'environ 270 m de long.

Dans le Site technique et de sécurité, plusieuimbats techniques sont
prévus pour accueillir les équipements ferroviageson ferroviaires al

D

service de la ligne ainsi que plusieurs aires oficancentrées les fonctions

de sécurité et de maintenance.

Les principaux béatiments pour le fonctionnementhitetogique et la
maintenance sont énuméreés ci-dessous :
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9.2.5 Sottopasso ferroviario dell'autostrada A32
A valle dell’'opera d’arte sulla Dora la Nuova Linegerseca I'autostrada

A32. Al fine di risolvere tale interferenza € nesa$o realizzare un
sottopasso scatolare in c.a. allinterno del quadmsita la ferrovia.
L’autostrada deve essere rialzata in sede di girca

Le dimensioni nette interne sono di m 13,40 diHeaza, di m 6,70 di

altezza sul piano del ferro, di m 110 di lunghezza.

9.2.6 L'Area di Sicurezza ed il Fascio Binari di Servizi Susa

A valle della Stazione Internazionale di Susa gpdate sulla Dora, si trova
I'Area di Sicurezza di Susa (in corrispondenza alglk 62+898 asse
marciapiede di soccorso), che assolve anche il tordparea di servizio
ferroviaria. In quest’area sono previsti, in adiaaeai binari di corsa, due
binari di precedenza lunghi almeno 750 m e, dopinério di precedenza
dispatri, il binario di soccorso, anch’esso di luagga 750 m, che ha la
funzione di trattamento del treno incendiato, celative banchine per
I'evacuazione dei viaggiatori. Il fascio binarigBrvizio € in curva, con 4
binari dello sviluppo totale di 1600 m circa. Landenza longitudinale é
del 2%o0 e deriva dalla coniugazione delle esigenrzibnali che il fascio
deve rispettare e dei vincoli altimetrici presesutila nuova linea.

Per il funzionamento del fascio sono presenti die3 binari, di cui
un’asta di manovra di circa 316 m di sviluppo, umabo a disposizione
lungo circa 220 m ed un binario per la sosta @eldrdi soccorso lungo 270
m circa.

Nell’Area tecnica e di sicurezza sono previsti aldabbricati tecnologici
in cui sono alloggiati impianti ferroviari e nonrfeviari a servizio della
linea e alcune aree ove vengono concentrate leoindi sicurezza e di
manutenzione.

Si elencano di seguito i principali fabbricati fieperativita tecnologica e
la manutenzione:
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Les principaux sites fonctionnels pour l'organmatdes opérations d
sécurité sont listés ci-apres :

Du point de vue de l'architecture, le site techaeigude sécurité de Suse
caractérisé par :

FSA : aire d'entretien des boggies, avec deux vodiées au
faisceau de maintenance ;

SSE : Sous-station électrique LTF ;

Aire de stationnement et de stockage ;

Batiment Bureaux Techniques avec le Poste de Moerem

CRM : Point de Rassemblement des Veéhicules ;
PCA: Poste de Commandement Avance, qui
communication entre le PCO et les équipes d'intgives ;
PMA : Poste Médical Avanceé ;

CRI: Centre de Rassemblement des voyageurs inggiglans
I'accident ;
Hélisurface.

assure

Une zone couverte c6té Nord qui comprend les bereschniques
PCA, PMA, CRI, FSA, SSE, Poste de Contréle.

Cette zone présente une couverture qui surplonsoeatments e
les parkings et supporte une série de panneaur\itatiques.
Une série de portiques a structure métalliqueulgtie, tous les 5
m. Ces portigues ont une double fonction d’aninmagichitecturale
du volume linéaire des voies, et de soutien pasglblla ligne dé
traction électrigue des voies principales, des svai&vitemen

marchandises, de la voie de secours et de certaiesde service.

Des écrans antibruit sur les c6tés sud du siteéfrasis contienner
des panneaux acoustiques a l'extérieur, ils sugmtarh revétemer
en briques décoratifs, selon les indications de claarte
architecturale.
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FSA: zona di rimessa carrelli, con due binari gake al fascio di
manutenzione;

SSE: Sottostazione elettrica LTF;

Zona di parcheggio e stoccaggio;

Fabbricato Uffici Tecnici che contiene anche |l
Movimento.

eosdi

Si elencano di seguito le principali aree funzioper I'organizzazione
delle operazioni di sicurezza:

CRM: Centro Raccolta Mezzi;

PCA: Posto di Comando Avanzato, che assicura lauograzione
tra il PCO e le squadre di intervento;

PMA: Posto Medico Avanzato;

CRI: Centro di Raccolta viaggiatori coinvolti néticidente;
Elisuperficie.

L’area tecnica e di sicurezza di Susa, dal puntaista architettonico,
caratterizzata da:

Una zona coperta lato Nord che contiene i fabbnigéci tecnici,
CRM, PCA, PMA, CRI, FSA, SSE, Guardiola.

Questa zona presenta una tettoia che sovrastabridab ed i
parcheggi e che sostiene una serie di pannedvédtaici.

Una serie di portali in struttura metallica reta@, con passo di
45+50 m. Questi portali hanno la duplice funzioneschnsione
architettonica del volume lineare dei binari, ditegno della linea
di trazione elettrica dei binari di corsa, dei bindi precedenza
merci, del binario di soccorso e di alcuni binarservizio.

Barriere con funzione antirumore sui lati sud dae#fa. Queste
barriere hanno all'interno dei pannelli fonoassathementre
all'esterno hanno un rivestimento in liste di c@ttoorrere, secondo
guanto indicato nella carta architettonica.
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Les batiments aussi sont caractérisés par desspaenitiiées formée Anche i fabbricati sono caratterizzati da paretitilate formide da elemen
d'éléments décoratifs en briques de fagon a rempbsd principes de la | in cotto a correre in modo da rispettare i dettdetia carta architettonica.
charte architecturale. Nellimmagine che segue sono messi in evidenzancipali elementi che

L'illustration qui suit fait apparaitre les prinaipx €léments qui constituent | costituiscono l'area tecnica e di sicurezza.
le site technique et de sécurité.

1 - SOUS STATION ELECTRIQUE / SOTTO STAZIONE ELETIGA
2 — AIRE DE DEPOT / AREA DI STOCCAGGIO

3 - BATIMENT SERVICES DE MAINTENANCE / FABBRICATO BRVIZI AUSILIARI
4 — HELISURFACE / ELISUPERFICIE

5 - BUREAUX TECNIQUES / UFFICI TECNICI

6 — POSTE DE CONTROLE / GUARDIOLA

AIRE TECHNIQUE A SUSE - AREA TECNICA DI SUSA
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AIRE TECHNIQUE A SUSE : BATIMENT BUREAUX TECHNIQUES
AREA TECNICA DI SUSA: FABBRICATO UFFICI TECNICI
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AIRE TECHNIQUE A SUSE : BATIMENT BUREAUX TECHNIQUES
COUPE TRANSVERSALE

AREA TECNICA DI SUSA: FABBRICATO UFFICI TECNICI
SEZIONE TRASVERSALE
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AIRE TECHNIQUE A SUSE : VUE GENERALE
AREA TECNICA DI SUSA: VISTA D'INSIEME
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9.2.7 Les interventions sur la voirie et sur les infrasictures ferroviaires
existantes dans la Plaine de Suse

La réalisation des travaux de la nouvelle ligneamde vitesse Turin-Lyo
concerne la plaine de Suse, avec un passage @uemit d’environ 2 70(
meétres entre la téte Est du Tunnel de Base ettéa dé tunnel de¢
I'Interconnexion. Dans ce trongon, un certain nard® routes existantg
sont impactées. Plus précisément, du Nord au Sud :

* Via Montello, dans le tron¢on du passage supédeliA32 jusqu’ad

l'intersection avec la route d'accés a Borgata Amdbgui constitue

une liaison entre la Route Nationale SS25 et Sukbjano,
Mompantero, avec la voirie locale & S. GiacomoatBta Braide

» Ligne historique ferroviaire Suse-Turin, dans tngon proche d
franchissement de I'Autoroute A 32 ;

* Route Nationale 25, affectée dans le troncon canpritre
l'intersection actuelle avec le systéme d’échandedtA32 et son
franchissement ;

* Autoroute A 32 et son systeme d’échangeur desselxaiille de
Suse ;

e Autoport de Suse ;

» Pistes pour les cours de “Conduite SOre” de laéd@cCONSEPI ;

* Route « Provinciale 24 » , dans le troncon le loagl’Autoport de
Suse ;

* Réseau routier local au service du hameau de Trigdue

L'interférence ne concerne pas seulement les oesrdgrroviaires
définitifs, mais aussi dans les chantiers de coostm de la Nouvellg
Ligne et des ouvrages connexes. lIs se traduisisst par des installation
de type industriel avec des implantations pourgdatiurée des travaux
construction et les nécessaires liaisons qui enudéat pour permettre |
circulation de 'un a l'autre des véhicules et degériaux.

Dans ce contexte, un phasage de I'ensemble demuitale la plaine d
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Suse a été examiné et étudié pour permettre dereédu d’éliminer
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9.2.7 Gliinterventi sulla infrastrutture viarie e ferroiarie esistenti nella
Piana di Susa

La realizzazione delle opere della nuova linedtadvalocita Torino-Lione
interessa la Piana di Susa, con attraversamergbosaperto di circa 2700
metri tra l'imbocco Est del Tunnel di Base e [lintco dell
Interconnessione. In questo tratto vengono intiéefem discreto numero
di infrastrutture viarie e stradali esistenti eqisamente,da Nord a Sud
* via Montello, nel tratto dalla scavalco del’A32di all'intersezione
con la strada di accesso alla Borgata Ambrunarapgresenta un
collegamento dalla S.S.25 a Susa, Urbiano, Mompant®n la
viabilita locale a S. Giacomo e Borgata Braide;
* linea storica ferroviaria Susa — Torino, nel trattdorno al
manufatto di scavalco della Autostrada A 32
« Strada Statale 25, interessata dall'interferenzdrato compreso
tra I'attuale intersezione con il sistema di sviocdella A32 e lo
scavalco della stessa;
* Autostrada A32 e relativo sistema di svincolo aigay dell’abitato
di Susa;
* Autoporto di Susa;
» Piste per i corsi di “Guida Sicura” della Socie@NISEPI
« Strada Provinciale 24 , nel tratto in affiancameait@utoporto di
Susa;
* Viabilita locale a servizio della frazione Tradwéri

L’interferenza non é solo con le opere ferroviakedinitive, ma anche con
i cantieri per la realizzazione della Nuova Linededle opere connesse,
rappresentati da approntamenti ed impianti anch@dlogia industriale
con insediamenti permanenti petta la durata della costruzione dell’ope
e le conseguenti necessita di collegamento tra stdissi per la
movimentazione di mezzi e materiali.
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I'interruption del’exploitation des infrastructurs. Ce phasage concen
dans la premiere période des travaux de I'ouvragacipal les
interventions permettant de restituer en un mininaigntemps au territoir
et aux usagers l'accessibilité au réseau routigruauiaisons en géneéra
dans leurs dispositions finales.

[}

l,

In tale contesto si &€ esaminata e studiata, peniplesso delle opere de
Piana di Susa, una fasizzazione degli intervergiansenta di ridurre o ,
ove possibile, eliminare I'interruzione di eseraidiell'infrastruttura e che
comunque concentri, nel primo periodo di durata ldeori dell'opera
principale, gli interventi su di essa, restituerglondi nel minor tempo
possibile al territorio ed all'utenza la fruibilitadella viabilita o
genericamente del collegamento, gia nella formadiprevista.

N LEGENDA
* LEGENDE
* VIAMONTELLO
; RUE MONTELLO
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[ | LINEA STORICA SUSA-BUSSOLENG
LH SUSE-BUSSOLENO
DEVIAZIONE 5525
DEVIATION RN25

INTERVENTI 8U A32 E NUOYO SVINCCLO DI SUSA
INTERNENTION SUR A32 ET NOUVEAL
ECHANGEUR DE SUSE

VIABILITA' NUOVA STAZIONE DI SUSA
| VOIRIE GARE INTERNATIONAL DE SUSE

ADEGUAMENTO VIABILITA' ESISTENTE
MODIFICATION VCIRIE EXISTENTE

VIABILITA' AGCESSO IMBOCCO EST TUNNEL DI BASE
VOIRIE ACCES TETE EST TUNNEL DE BASE

DEVIAZIONE 8P24
DEVIATION SP24

PLANIMETRIA VIABILITA’ - VUE EN PLAN VOIRIE
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9.2.7.1Déviation de la rue Montello et voirie locale

L'intervention sur la via Montello est une adatatce la voirie existane
avec le repositionnement altimétrique de la plateé routiere pou
permettre le passage a NLLT au km 61+510 environ.

Une modication en plan est en outre prévue : etlesiste dans |
prolongement de la route jusqu'a l'intersectioncalkeeroute locale qu
dessert Borgata Ambruna.

9.2.7.2Modification de la ligne historique Suse-Turin

Les travaux sur la ligne historique ont le doulidgeotif de lui permettre d
franche la NLLT au PK 61+562, et de réaliser urétagui permet |z
correspondance des passagers avec la nouvelle digneiveau de I
nouvelle Gare Internationale.

Le rehaussement pour le franchissement de la rleuvighe et la
construction du quai d’arrét d’'une longueur de I80mpliquent une
modification altimétrique sur une distance d’enmi800 m.

Au niveau de la Gare Internationale et de l'autierédu32, le rehausseme
est prévu en viaduc, de maniére a donner de lapaaance au territoire
ailleurs, il est en remblai.

La réalisation de tous les ouvrages, en particléieriaduc, nécessite U
délai d’une durée de 24 mois. Afin d'éviter unketelterruption de la ligne
notamment a la demande des Autorités Locales, émiattbn temporaire
de la ligne & cété du troncon existant est prévbe. cette fagon
l'interruption de la ligne est réduite drastiquemen

9.2.7.3 Déviation de la Route National 25

La Route Nationale 25 interfére avec les nouveaaxatix dans S.
Giuliano, ou la ligne de chemin de fer longe ladéderroviaire Suse-Turin.

Ce trongon est également concerné par l'insertesnéthangeurs de Su
de l'autoroute A32. Pour éviter toute interféreacec la NLLT et la Gar
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9.2.7.1 Deviazione Via Montello e viabilita locale

L'intervento su via Montello & un adeguamento deidilita esistente co
ridefinizione altimetrica della piattaforma straglaper consentire lo
scavalco della NLTL. al km 61+510 circa.

Vi € inoltre una modifica planimetrica che consisé¢prolungamento della
strada fino all'intersezione con la strada localseavizio della Borgata
Ambruna.

9.2.7.2 Modifica alla Linea Storica Susa-Torino

L’intervento sulla linea storica ha il duplica scomli consentire il
sovrappasso della stessa sulla NLTL. alla PK 61+862 realizzazione di
una fermata che consenta lo scambio passeggeriaconova linea in
corrispondenza della nuova Stazione Internazionale.

L’innalzamento per lo scavalco della nuova linda eecalizzazione della
banchina di fermata di lunghezza 180 m, comportamantervento di
modifica altimetrica per un tratto pari a circa @30.

In corrispondenza della Stazione Internazionalelé Autostrada A 32
l'innalzamento e previsto su viadotto, in modo dsclare trasparenza al
territorio; per il resto é effettuato in rilevato.

Per realizzare tutte le opere, in particolaredbytto, & necessario un tempo
dell'ordine dei 24 mesi. Onde evitare un’interrugaosi lunga della linea,
anche su sollecitazione degli Enti Locali, si evig& una deviazione
provvisoria della linea accanto al tracciato esitgeln questo modo la
interruzione della linea si riduce drasticamente.

9.2.7.3 Deviazione della Strada Statale 25

La strada statale 25, interferisce con le nuovereope localita S.
Giuliano,ove corre parallela alla linea ferroviaBiasa-Torino. Tale tratto
e interessato anche dall'innesto delle svincol®dsa della Autostrada
A32.
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Internationale, une déviation d'environ 1 a été prévL avecune tranché
couvertede 310 m de long. Aux extrémités de laadin, se trouvent ded
ronds-points qui permettent I'acces a la nouvediee@nternationale a l'es
a Borgata Chiodo, a la fraction de S. Giuliano didté et l'accés a

nouvelle Gare Internationale a l'ouest, au nougkhggeur de I'autorout
de Suse et de la route provinciale SP 24 d'autte pa

9.2.7.4 Travaux sur I'’Autouroute A 32

La NLLT traverse I'A32 entre les ponts Dora 1 etr®@, qui font partie
du systéeme d’échangeur de I'A32 et de la liaisomcaVAutoport
immédiatement aprés son passage sur la Dora Rigatitre indicatif, le
croisement entre les deux infrastructures a lieBlK62+180 de la NLLT
et au PK 35+336 de 'autoroute A32.

Les cotes imposées, par la contrainte hydrauligu&adora et la revanch
exigée par la ligne., au passage de la NLLT sola, rendent nécessa
I'élévation sur place de l'autoroute. Cette élématisur une longued
d’intervention d’environ 700 m et au maximum d’'ewvi 50 cm, prenc
place sur un trongon en remblai.

Le remblai de I'autoroute doit étre excavé poumpetre la constructio
du passage inférieure de la NLLT.

Ces réalisations nécessitent quelques déviatimispires de I'autorout
pendant les travaux.

Avec le déplacement nécessaire de I'autoport etedi@ines fonctions e

'encombrement de la NLLT, le systéme actuel d'égeur et de
connexion entre les différentes fonctions SITAEGNSEPI (plateforme
de stockage des véhicules, batiments techniquesrdiees et autoport) e
modifié et simplifié : un rond-point du c6té oupstmettra une connexia
directe a Suse et aux localités avoisinantes égauti la nouvelle SS25 ¢
la SP24.
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Per evitae linterferenza con la NLTL e la Stazione Interioaale €
prevista una deviazione di sviluppo di circa 1 kmtapasso con galleria
artificiale lunga m 310. Agli estremi della deviazé sono ubicate due
rotonde che permettono I'accesso alla nuova Staditternazionale da e
alla Borgata Chiodo, alla frazione S. Giuliano dalato e I'accesso alla
Nuova stazione Internazionale da ovest, al nuoutcelo autostradale di
Susa ed alla SP 24 dallaltro.

9.2.7.4 Interventi sull’Autostrada A 32

La NLTL attraversa la A32 tra i ponti Dora 1 e Bd, facenti parte del
sistema di svincolo della A32 e di collegamento EAntoporto, subito
dopo il suo passaggio sulla Dora Riparia. L'incodca le due infrastrutture
awviene indicativamente alla PK 62+180 della NL€H.alla PK 35+336
dell'autostrada A32.

Le quote imposte dal vincolo idraulico vigente patsaggio della NLTL.
sulla Dora ed il franco richiesto dalla linea compno la necessita di un
innalzamento in sede dell'autostrada. Tale innaé&z#w) su una lunghezza
di intervento di circa 700 m e con una sopraelevezmassima pari a circa
50 cm, avviene su un tratto su rilevato.

Il rilevato autostradale deve essere scavato pesecrtire la realizzazione
del manufatto di sottopasso della NLTL.

Gli interventi richiedono limitate deviazioni pragerie dell’autostrada
durante i lavori.

Per gquanto concerne l'attuale sistema di svincalo @llegamento tra le
diverse funzioni SITAF e CONSEPI (piazzale di seggio mezzi, edifici
tecnici e di servizio, autoporto) con la necessdoaazione dell’autoporto
e di alcune funzioni e 'occupazione della NLTLatiuale sistema, molto
articolato, viene variato e semplificato con imnadsg in rotonde nel
guadrante ovest che permettono un comodo colleganoem Susa e le
zone limitrofe utilizzando la nuova SS25 e la SP24.
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Le pont actuel Dora 2 n’est plus utilisé par Iditrdu nouvel échangeu.
On en prévoit donc la démolition, également pous daisons de
compatibilités hydrauliques avec les nouveaux travarroviaires.

9.2.7.5 Déviation de la Route Provinciale 24

La Route Provinciale 24 interfere avec le Site Téqie de la NLLT. dan
le trongon au sud du passage supérieure de I'’ABBj\eau de la sectio
de commune Traduerivi et du Centre de Sécurité i®eutrégi paf
CONSEPI.

5 0

La route actuelle doit par conséquent étre déplacgeite aux
recommandations de I'Observatoire, de la ProvineeTdrin et de la
Commune de Suse de réduire autant que possibleupation du Site
Technique et du réseau routier public & dépladedaf pouvoir réaliser ce
Site Technique, un couloir a été identifié au sed'autoroute A 32 et au
nord du Site Technique pour positionner la déviatle la SP 24.

La nouvelle route modifiée traverse la NLLT au KP+6230 et s'étend sur

environ 1 600 m & partir d'un nouveau rond-poigspte la zone d'entr¢e

de l'autoport actuel jusqu’a la rampe sud du viadieid A32.

Du rond-point, la nouvelle route rejoint par unenpee la portion de
l'autoroute, juste avant de passer sous la NLLT§ pmste en hauteur par
rapport a la cote de l'autoroute, a c6té de la-Stason Electrique du Site
Technique de la NLLT. Peu apres la route descengours du coté de
I'Autoroute, parvenant a un rond-point qui permatdés commode et
sécurisé au Site Technique et de Sécurité. Deaplusnd-point un trongon
en hauteur assure la liaison avec I'actuelle Sjasté avant I'actuel viaduc
de franchissement de I’Autoroute.

9.2.8 Téte Ouest du Tunnel de I' Interconnexion
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L’attuale ponte Dora 2 non é piu utilizzato daffica del nuovo svincolo
e quindi se ne € prevista la demolizione, anchegggoni di compatibilita
idrauliche con le nuove opere ferroviarie.

9.2.7.5 Deviazione Strada Provinciale 24

La Strada Provinciale 24 interferisce con I’ Arezciica della NLTL nel
tratto a sud dell’attuale sovrappasso sulla A32 carrispondenza di
frazione Traduerivi e del Centro Guida Sicura gesta CONSEPI.

L'attuale sede stradale deve quindi essere spos@¢guendo la
raccomandazione dell'Osservatorio, della Provindia Torino e del
Comune di Susa di compattare il piu possibile ligEazione dell’Area
Tecnica e della viabilitd pubblica da spostare gger realizzare I'Area
Tecnica stessa, si € individuato un corridoio adeltiAutostrada A 32 ed
a nord dell’Area Tecnica su cui ubicare la deviagidella SP 24.

La nuova viabilita in variante incrocia la NLTL.lalPK 62+230 e si
sviluppa per circa 1600 m a partire da una nuot@nda nei pressi della
zona di ingresso dell’attuale autoporto fino adlenpa sud del sovrappasso
della A32.

Dalla rotonda la nuova strada raggiunge con unap@ana quota
dell'autostrada poco prima del sottopasso della INLJuindi rimane in
rilevato alla quota dell'autostrada fiancheggiatad8ottostazione Elettrica
dell’Area Tecnica della NLTL Poco dopo la stradarste, sempre a fianco
dell’Autostrada raggiungendo una rotonda che pdemeh comodo e
sicuro accesso all’Area Tecnica e di Sicurezzae@dt rotonda un tratto di
strada in rilevato assicura il collegamento cottd@e SP 24 poco prima
dell’ attuale viadotto di scavalco dell’Autostrada.

9.2.8 Imbocco lato Ovest Tunnel Interconnessione
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La zonea l'air libre de la plaine de Suse se termine a I'entrée dgra
dans le tunnel d’Interconnexion qui est aussi cerprur devenir a l'avenir
I'entrée du tunnel de I'Orsiera. La téte de lagalest située au PK 63+807
VP. La téte de la voie impaire est plus avancéecglle de la voie pairg
pour éviter le phénomene de recyclage des fuméesles deux tubes €n
cas d'incendie. Les entrées sont masqués par tudusé qui intégre
également le Canal de Coldimosso, qui interfere &/BILLT précisément
a la téte. Un soin particulier a été accordé aciet ple la ligne pour créer
un aménagement paysager agréable.

A l'entrée du tunnel, la plateforme ferroviairedgeeloppe en remblais. U
mur de soutenement d’une longueur d'environ 20Ghsieué sur le cot
de la voie impaire. Il est nécessaire pour soutesitiroirs de manceuvi
du Site Technique et de Sécurité, présentant umte pangitudinale de 2%
tandis que les voies principales ont une pentedige (12,5 %o enviror
pour passer sous le Canal de Coldimosso.

oD (D‘:

N—r

Le Canal de Coldimosso est un canal artificielgart de la Dora a Suse |et
transporte les eaux de la centrale hydroélectriigu€oldimosso située en
aval de I'Interconnexion. Le débit maximal du caestl de 11 His. Dans
le troncon impacté, il s’écoule & mi-pente a envidm au-dessus du
niveau du terrain naturel. L'interférence est nésgbar I'inclusion d'un
ouvrage en béton d'environ 2 m de hauteur et dam& m de largeur, dans
la téte du tunnel de I'Interconnexion, en mainténpour des raisons
hydrauliques, la pente actuelle.

Le canal est placé a cété d'une route qui frarlahiéte, utilisé pour la
maintenance, l'accés aux propriétés du coté noahemin de fer. En cas
de débordement du canal, elle permet d'éviter 'ga@ he vienne inonder
la voie ferrée et le Tunnel de I'Interconnexion.

Le batiment technique contenant le réservoir antgndie et les locau
connexes de pompage, au service du Tunnel dertbri@eexion, jouxte la
téte de tunnel c6té voie impaire. L'acces a ceslbotechniques et a la zohe

X
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La zona all'aperto della piana di Susa terminagisso della linea n
tunnel dell'Interconnessione che e predispostoapeh divenire in futuro
l'ingresso del Tunnel dell'Orsiera. L'imbocco defjalleria si trova alla pk
63+807 BP. Il portale del binario dispari € piu Rz@to rispetto a quello
del binario pari per evitare il fenomeno del ricl@ dei fumi tra le due
canne in caso di incendio, ma gli stessi sono neaatilda una struttura che
ingloba anche il Canale Coldimosso che interfertsmela NLTL proprio
in corrispondenza dell'imbocco. Particolare curstata seguita in questo
punto della linea onde realizzare un inserimentsaggistico gradevole.

All'ingresso del portale il corpo ferroviario siikyppa in rilevato. Sul lato
del binario dispari si trova un muro di sostegnéudghezza circa 200 m,
necessario a sostenere il rilevato dei tronchimalovra dell’Area tecnica
e di sicurezza, che presentano pendenza longifedde 2%., mentre i

binari di corsa presentano pendenza piu elevatab%i2circa) per

sottopassare il Canale Coldimosso.

Il Canale Coldimosso € un canale artificiale cheohigine dalla Dora a
Susa e convoglia le acque all'impianto idroelettrilt Coldimosso posto a
valle della Interconnessione. La portata massinh@ateale € di 11 #vs.
Nel tratto interferito corre a mezza costa a cifcan sopra il piano
campagna. L’interferenza viene risolta inserendaonamufatto in c.a. di
dimensioni di circa 2 m di altezza e di 6 m cir¢dadgghezza, nel portale
dell'Interconnessione, mantenendo per ragioni iirhe [Iattuale
livelletta.

Accanto al canale viene posta una strada che seavalortale, che serve
per la sua manutenzione, per l'accesso alle pi@pseal lato nord della
ferrovia e, in caso di sversamento del canaleaesfite I'acqua possa
allagare la sottostante ferrovia e il tunnel deterconnessione.

Accostato al portale lato binario dispari si troVadificio tecnico
contenente la vasca antincendio ed i relativi iatiglompaggio, a servizio
del Tunnel dell'Interconnessione. L'accesso a quesali tecnici ed alla
zona di imbocco € garantito da una strada di nueaiézzazione a sud della
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de la téte est assuré par une nouvelle route draomesau sud de la ligne, | linea, che si ricollega alla viabilita minore neegsi della Borgata Tra Due
reliée au réseau routier secondaire prés de BofgatBue Rivi. Rivi.
9.3 TRONCON PLAINE DE SUSE - BUSSOLENO 9.3 TRATTA PIANA DI SUSA - BUSSOLENO
(INTERCONNEXION) (INTERCONNESSIONE)
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PLANIMETRIA DE L'INTERCONNESSIONE
VUE EN PLAN DE L'INTERCONNEXION

9.3.1 Description du tunnel de I'lnterconnexion

9.3.1.1 Caractéristiques générales

Le tunnel est constitué de deux tunnels a voieumdientraxe variable car
le tracé de I'Interconnexion, et par conséquentute®ls, est en courbe de
750 m (tunnel impair) et de 792 m (tunnel pair). diatance varie d'un
minimum de 30 m a un maximum de 125 m.

Les tunnels sont équipés de Rameaux de Commumigatiar des raisons
de sécurité, semblables a ceux qui sont prévusldansnel de Base. L
nombre total est de 6 avec une longueur variamt @imimum de 40 m a
un maximum de 115 m. Leur distance mutuelle nasiajs supérieure [a
333 m. lIs ont pour fonction d’assurer la sécypivé@r les passagers en ¢a
d'accident, notamment en cas d'incendie. Certagnsed rameaux sont
dotés de locaux techniques pour la sécurité.
lls ont les mémes caractéristiques géométriquesratéquipés des mémes
portes de sécurité que les rameaux prévus poureel de Base auquel
on peut se référer pour une description plus peécis

Le Tunnel Impair a une longueur de 1900 m et lenéll Pair & une
longueur de 2 093 m. lls seront réalisés par exaavdraditionnelle 3
I'explosif ou avec des moyens mécaniques (machiagague ponctuell
ou brise-roche hydraulique).

4%

Compte tenu de la longueur réduite de chaque tuihmédst pas prévu de
systeme de ventilation, alors qu'il est prévu usteaye de lutte contre
l'incendie ayant les mémes caractéristiques que del Tunnel de Base.

—

A la téte du c6té Suse la structure des tunnelscesplexe, car elle tier
également compte de la construction future du Tuded Orsiera. C’esf
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9.3.1 Descrizione del Tunnel dell’ Interconnessione

9.3.1.1 Caratteristiche generali

Il tunnel e costituito da due gallerie monobinatidnterasse variabile in

guanto il tracciato della Interconnessione e dsegaenza delle gallerie e
in curva di 750 m (galleria dispari) e 792 m (gadié ari). L'interasse varia

da un minimo di 30 m ad un massimo di 125 m.

Le gallerie sono dotate di Rami di Comunicazionerggioni di sicurezza,
similmente a quelli previsti nel Tunnel di Basenlimero totale € di 6 con
uno sviluppo variabile da un minimo di 40 m ad uassimo di 115 m. La
loro mutua distanza non supera mai i 333 m. Esantidunzione di
sicurezza per i viaggiatori in caso di incidenteparticolare di incendio.
Alcuni di questi rami sono dotati al loro internoldcali tecnici per la
sicurezza.

Essi hanno le stesse caratteristiche geometridom@ dotate delle stesse
porte di sicurezza dei rami previsti per il TunelBase ed a esso si
rimanda per la descrizione puntuale

La Galleria Dispari ha una lunghezza di 1 900 mtmeequella Pari ha una
lunghezza di 2093 m. Esse saranno realizzate cawostradizionale
tramite esplosivo o con mezzi meccanici (frese ypaihb martellone).

Data la ridotta lunghezza di ogni galleria non &vgto alcun impianto di
ventilazione, mentre e previsto un impianto antmte con le stesse
caratteristiche di quello nel tunnel di Base.

All'imbocco lato Susa la struttura delle galleric@nplessa perché esse
tengono conto anche della futura realizzazioneadgdlleria dell’Orsiera.
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pour cette raison qul’on trouve danscette zonedes chambreet deux
courtes amorces du futur tunnel, de sorte queuksd travaux pour s
construction n'interféerent pas avec [I'exploitatioferroviaire de
I'Interconnexion.

Les sections de séparation de tension (SST) wsnsiivant les Tunnels ¢
I'Interconnexion pour le passage de la Tensionnd&itation de 25 kV ¢
a 3 kV cc. Plus précisément :

* Tunnel Paire : SST km 1+397 — 1+517;

e Tunnel Impaire : SST km 0+990 — 1+110.

Des signaux virtuels et des signaux lumineux soédys dans les tunne
et a I'air libre dans leurs alentours immédiatsm@w le signal lumineu
de la Voie Impaire a I'air libre, a la téte cotésBaleno au PK 2+035, ne
voit pas de l'intérieur du tunnel Impair selon fregmes RFI, il a fally
prévoir une section plus grande de l'ordre de 8)5ur une longueur d
l'ordre de 110 m.

9.3.1.2 Section type

La section type réalisée par excavation traditidlan@résente un
géométrie de type a peu pres circulaire, revétuséemn coulé en place, (
diamétre intérieur utile minimal de 8,40 m, compnarB0 cm de tolérance
de fabrication. La section libre de chaque tunseb&nviron 43

La section contient une voie principale avec arnmerfermé par les rail

UIC 60 E1, des traverses bi-bloc en béton et unetsire sous-jacente e

béton. Sur les cbtés de la voie se trouvent deaisgl’un, placé du cot
de l'autre tube, fait fonction de quai de secowsard'évacuation de
passagers, l'autre est un passage de service.

Le quai de secours et celui de service ont les ra@ineensions que cellg
décrites pour le Tunnel de Base auxquelles on geuéférer pour plu
d’informations.

e

e
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\"2)

N

[ZBLN

S

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D

E’ per questo che in questa zona esistono dei carmersono previsti du
brevi tratti della futura galleria, in modo che utdri lavori per la
realizzazione della stessa non interferiscano ¢eseicizio ferroviario
della Interconnessione.

Entro le Gallerie di Interconnessione ricadonodei@ni di Separazione di
Tensione (POC) per il passaggio dalla Tensione lidieatazione di
25 kV c.a. a 3 kV c.c. e precisamente:

o Galleria Pari: POC km 1+397 — 1+517;

» Galleria Dispari: POC km 0+990 — 1+110.

Inoltre entro le gallerie ed all’aperto nelle imriegd vicinanze esistono sia
segnali virtuali, sia segnali luminosi. Poichéigjsale luminoso sul Binario
Dispari all’aperto allimbocco lato Bussoleno ak&k 2+035 non si vede
dall'interno della galleria Dispari secondo glirstard RFI, si &€ dovuto

prevedere una sezione piu larga di circa 3,50 rmupersviluppo di circa

110 m.

9.3.1.2 Sezione Tipo

La sezione tipo realizzata con scavo tradizionake deometric

similcircolare con rivestimento in calcestruzzotggt in opera, diametro
minimo utile interno di 8,40 m, comprensivo di 36 di tolleranze

costruttive. La sezione libera di ciascuna gallsdea di 43 rhcirca.

La sezione contiene un binario di corsa con arm&m@nmato da rotaie
UIC 60 E1 su traverse biblocco in c.a. e sottostatruttura in c.a. Ai lati
del binario vi sono due marciapiedi uno con funei@h soccorso e per
'evacuazione dei passeggeri, posto dalla stedsodall’altra canna e
I'altro con funzione di servizio.

Il marciapiede di soccorso e quello di servizio rf@nle stesse
caratteristiche dimensionali descritte per il TundieBase ed a esso si
rimanda per maggiori informazioni.
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Dans le dernier trongon du Tun Impair, du PK 1+88: & la téte cot
Bussoleno (pk1+998), comme indiqué précédemment; gEpondre au
besoin de visibilité des signaux lumineux, la sectype du tunnel devier
polycentrique, avec un rayon intérieur de la vadee5,75 m, un rayo
intérieur des piédroits de 4,20 m, un rayon intérae radier de 9,50 m.

9.3.1.3 Recueil et évacuation des eaux de drainage et dgsides
dangereux

Le systéme de drainage, de récolte et d’évacudasreaux des Tunnels
I'Interconnexion est constitué d’'un réseau pourgeieatube du Tunne
structuré de la fagon suivante :

* Un systéme de drainage pour les eaux phréatiquapas® d’'un
collecteur central ou convergent tous les 50 mrenvies tube
transversaux de diameétre de 15 cm ;

* Un systeme de collecte de substances dangereusesnant du
matériel roulant accidenté constitué d'une sérigpults tous les
25 m. qui drainent la plateforme ferroviaire. Caggpsont reliés
un collecteur circulaire sous le quai de service.

Toutes les canalisations a l'intérieur des tuneist en polypropylén
haute densité (PPHD).

Les caractéristiques du systeme sont similairesllascdécrites pour |
Tunnel de Base auxquelles on peut se référer gosidfinformations.

9.3.1.4 Geénie civil pour 'armement et les équipements feviaires

Chaque tube du Tunnel de [llInterconnexion présemte série

d’'ouvrages de génie civil nécessaires a I'exploitaties installations
ferroviaires dont la dalle de I'armement ferrowgita réservation pour
la conduite anti-incendie, des multitubulaires plausignalisation, les
télécommunications, I'alimentation électrique mayeet basse tension.
Les caractéristiques de ces ouvrages sont sinsilaicelles décrites pour

nt

h
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le Tunnel de Base auxquelles on peut se référargbos d'informations.
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Nel tratto di Galleria Dispari dalla Pk 1+888 atibocco lato Bussoleno
(Pk 1+998), come prima indicato, per rispettarsitjenza di visibilita dei
segnali luminosi, la sezione tipo di galleria dhaegpolicentrica, con raggio
interno in calotta di 5,75 m, raggio interno alair4,20 m, raggio interno
arco rovescio 9,50 m.

9.3.1.3 Raccolta ed evacuazione delle acque di drenaggieidiquidi
pericolosi

Il sistema di drenagg, di raccolta ed evacuazione delle acque ¢
Gallerie dell'Inter connessione € costituito da vei@ per ogni canna del
Tunnel cosi strutturata:

* Un sistema di drenaggio per le acque freaticheitagst da un
collettore centrale in cui convergono ogni 50 nca&idei tubi
trasversali di diametro 15 cm;

* Un sistema di raccolta delle sostanze pericoloswemienti da
materiale rotabile incidentato costituito da uneesdi pozzetti a
passo circa 25 m che drenano la piattaforma feari@avi Questi
pozzetti sono collegati ad un collettore circolsw#o il marciapiede
di servizio.

Tutte le tubazioni all' interno delle gallerie soim polipropilene alta
densita (PPHD).

Le caratteristiche del sistema sono analoghe deqdescritte per il Tunnel
di Base ed a esso si rimanda per maggiori inforomazi

9.3.1.4 Opere civili per l'attrezzaggio ferroviario

Ogni canna del Tunnel dell'Interconnessione presena serie di opere
civili indispensabili per il funzionamento degli manti ferroviari quali
solettone di regolamento dell’armamento ferroviavieno per la condotta
antincendio, cavidotti per il segnalamento, le defeunicazioni, per
l'alimentazione elettrica di media e di bassa @msi
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9.3.2 Les ouvrages de génie civil a l'air libre de I'lnteonnexion
(Trongon de Bussoleno)

Dans cette zone se fait l'insertion de [lIntercotoe sur le réseay
ferroviaire historiqgue de RFI, pour lequel tantligne historique Turin;
Modane que la ligne historique Turin-Suse (tron@umssoleno—Suse
subissent des changements. Ces modifications oimhpact a la fois su
'armement et 'aménagement ferroviaire ainsi quielss travaux de gén
civil (Pont Dora Impair et plateforme ferroviaire).

En outre, étant donné gu'il n'est pas possibleedimmpre I'exploitation
ferroviaire des lignes historiques, il est nécessde prévoir un phasage
global des travaux avec un impact significatif lisugénie civil.

—

D

Les travaux de génie civil de I'Interconnexion al@uvert concernent |
troncon de la téte c6té Bussoleno du Tunnel déefbonnexion a la gar
de Bussoleno.

@ @

Les principaux travaux peuvent étre résumeés conuibe s
» Téte c6té Bussoleno et plateforme de sécurité&dalu Tunnel d¢
I'Interconnexion et du Tunnel de Tanze de la Vaigaire de I3

Ligne Historique Turin-Modane, avec locaux techesjet route
d’acces ;

D

« Remblai pour la Déviation de la Voie Impaire de Uagne
Historique Turin-Modane ;

» Passage inférieur pour le passage sous la voigefele la Routs
Provinciale 24 (ex-SS 24) ;

* Pont Dora Ouest pour la Voie Impaire de I'Intercexion et pour
la Voie Impaire de la Ligne Historique Turin-Modane

* Pont Dora Est pour la Voie Paire de I'interconnaxéi pour |a
route de service a la Plateforme de téte du Turohe

I'Interconnexion ;

D
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Le caratteristiche di tali opere sono analogheadlgdescritte per il Tunnel
di Base ed a esso si rimanda per maggiori inforomazi

9.3.2 Le opere civili allaperto dell’ Interconnessione T(atto di
Bussoleno)

In questa zona awviene l'inserimento della Interm®sione nella rete
ferroviaria storica di RFI per cui subiscono matli¢ sia la linea Storica
Torino-Modane sia la linea storica Torino-Susattgrd8ussoleno-Susa).
Queste modifiche hanno ricadute sia sull’armamensull'impiantistica
ferroviaria, sia sulle opere civili (Ponte Dora pasi e corpo ferroviario).
Inoltre, poiché non e possibile interrompere I'esgo ferroviario sulle

linee storiche, & necessario prevedere una corapfas&zzazione delle
opere con ricadute significative anche sulle opend.

Le opere civili allaperto della Interconnessioniguardano il tratto
dallimbocco lato Bussoleno del Tunnel dell'Intenc@ssione alla stazione
di Bussoleno.

Le opere principali si possono riassumere in:

* Imbocco lato Bussoleno e piazzola di sicurezzai®erallo sbocco
del Tunnel dell'Interconnessione e della GallergaZe del Binario
Dispari della Linea Storica Torino-Modane con tliglatocali
tecnici e strada di accesso;

» Rilevato per la Deviazione del Binario Dispari dellinea Storica
Torino-Modane;

» Sottopasso scatolare per il passaggio sotto lavierdella Strada
Provinciale 24 (ex S.S. 24);

» Ponte Dora Ovest per il Binario Dispari dell’'Intenmessione e per
il Binario Dispari della Linea Storica Torino-Modan

» Ponte Dora Est per il Binario Pari dell'Interconsiese e per la
strada di servizio alla Piazzola allo sbocco delnrial di
Interconnessione;
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* Remblai pour I'lnterconnexion des Ponts Dora aiénde la gars
de Bussoleno et ouvrages accessoires tels que Ipassage
inférieurs et ouvrages de protection hydraulique geeds des
remblais ;

» Travaux dans la gare de Bussoleno.

v (D

9.3.2.1 Téte de I'Interconnexion c6té Bussoleno

L'Interconnexion débouche c6té Bussoleno, avec deunmxels cote a cote
distants d'environ 30 m. La téte du Tunnel de Taappartenant & la vole
Paire historique Turin-Modane, se situe a cétéudael Pair, & environ 25
metres. Compte tenu de la morphologie des lieus datte pente douce
le dernier trongon des tunnels est réalisé en tigcouverte. Entre les
deux tétes, en souterrain, il a été prévu un batirtechnique destiné |a
contenir les systemes de signalisation et de séalgila ligne ainsi que la
centrale anti-incendie et son réservoir d’eau.

Entre la téte et les ponts sur la SP24 et sur la,Dane plateforme au
service des tunnels a été creusée, accessible pant Dora Est ou il est
prévu une route de service. La plateforme serti diess les deux voies de
I'Interconnexion, que les voies de la Ligne Hisgol. Sur cette derniére se
trouvent les passages a niveaux de I'Interconnepiur les véhicules
bimodaux.

9.3.2.2 Passage inférieur de la Route Provinciale 24

L’Interconnexioncoupela SP24 sur e trongon du passage inférieactuel
de la ligne historique Turin-Modane.

Actuellement la Ligne Historique franchit la SP2% deux ponts en béton
d’une portée d'environ 24 m.

Les travaux du projet comprennent la démolitiotaeteconstruction d
I'ouvrage relatif a la voie impaire de la Ligne tdisque et la constructio
d'un nouvel ouvrage a I'appui de la déviation deglege historique et de |
voie impaire de I'Interconnexion.

En revanche, I'ouvrage relatif & la Voie Impairdaleigne Historique n'es
pas affecté par les nouveaux travaux.

D o> D
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* Rilevato per I'interconnessione dai Ponti Dora aifjresso della
stazione di Bussoleno ed opere accessorie qualj saitopassi e
opere di protezione idraulica del piede dei rilevat

» Opere nella stazione di Bussoleno.

9.3.2.1 Imbocco Interconnessione lato Bussoleno

L’ Interconnessione sbocca lato Bussoleno con dilerege affiancate ad
una interdistanza di circa 30 m. A fianco delldegé Pari, distante circa
25 metri, sitrova 'imbocco della Galleria Taragpartenente al binario
Pari della Linea Storica Torino-Modane Vista larfalmgia dei luoghi in
questo punto a pendenza dolce, l'ultimo trattoedgdllerie é realizzato in
artificiale. Tra i due portali di accesso, in soteeo, e stato previsto un
edificio tecnico atto a contenere gli impianti dgealamento e sicurezza a
supporto della linea nonché la centrale antinceadioserbatoio d’acqua.

Tra I'imbocco e i ponti sulla S.P.24 e sulla Dostato ricavato un piazzale
a servizio delle gallerie, raggiungibile dal pobtara Est ove € prevista una
strada di servizio. Il piazzale serve sia i dueahidell'Interconnessione,
sia i binari della Linea Storica e su di esso sao@vati i passaggi a raso
per i mezzi bimodali.

9.3.2.2 Sottopasso scatolare della Strada Provinciale 24

L’Interconnessione interferisce [iF24 nel tratto di attuale sottopasso d
linea storica Torino Modane.

Attualmente la Linea Storica sovrappassa la SP24due ponti in c.a.
aventi luce pari a circa 24 m.

Gli interventi di progetto prevedono la demolizioee il rifacimento del
manufatto relativo al binario dispari della Line®i&a e la realizzazione
di un nuovo manufatto a sostegno della deviazi@tia inea storica e del
il binario dispari dell'interconnessione.

Non viene invece interessato dalle nuove opereathufatto relativo al
Binario Dispari della Linea Storica.
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La nécessité de construire les ouvrages tout entemaint I'exploitation d
réseau routier et du trafic ferroviaire de la Lidtistorique et de pouvo
réaliser les travaux de fondation superficielle ragher, a conduit
envisager I'adoption, pour les nouveaux passadésenr, d’'une solutior
prévoyant la construction d'une tranchée couveits s nouvelles voie
Cette réalisation est prévue avec des structusdalpiquées.

La mise en exploitation de la déviation de la vioipaire de la Ligne

Historique avant la démolition du pont ferroviairécessite de réaliser
tranchée couverte en deux phases distinctes.

La longueur totale de la tranchée couverte eswifem46 m (environ 23 m

dans la premiere phase).

L’'ouvrage présente une largeur intérieur d’envil@b5 m, pour pouvoi
abriter une section de type C1 (DM 5/11/2001) e¢ Umauteur libre
supérieure a 5 m.

S’agissant du tracé de la SP24, seul un lIéger cEplant de I'axe (enviro
2,5 m) est prévu sur le coté Suse. Il est obtenatervenant sur le rayo
de courbe du voirie.

9.3.2.3 Pont Ouest sur la Dora

Le nouveau pont Dora Ouest est réalisé sur la Ba@@é du pont exista
en maconnerie de la voie impaire de la Ligne Higta.

Il est destiné a accueillir la Voie Impaire dévdela Ligne Historique €
la voie impaire de l'interconnexion.

Le nouveau pont est constitué d'un tablier a peuatrales réticulées en

acier, avec une travée unique isostatique de 76 podée, une largeur (
15 m et une hauteur de 11 m environ.
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L’esigenza di realizzare le opere mantenendosémcézio la viabilita ed il
traffico ferroviario della Linea Storica e la pdsikta di realizzare opere di
fondazione superficiali su roccia, ha suggeritoadbttare per i nuovi
sovrappassi una soluzione che preveda la real@zazii un tratto di
galleria artificiale al di sotto dei nuovi binafiale realizzazione € prevista
con strutture prefabbricate.

La necessita di messa in esercizio della deviaziehbinario dispari della
Linea Storica prima della demolizione del pontedeiario comporta la
necessita di realizzare la galleria artificialalire fasi distinte.

Lo sviluppo totale della galleria artificiale risallpari a circa 46 m (circa
23 m in prima fase).

Il manufatto presenta larghezza interna pari eacr2,5 m, in grado di
accogliere una sezione di tipo C1 (DM 5/11/2001) adetzza libera
superiore a 5 m.

Relativamente al tracciato della SP24, si prevedieamente un lieve
spostamento d’asse (circa 2,5m) sul lato Susa uitieintervenendo sul
raggio di curva della viabilita.

9.3.2.3 Ponte Dora Ovest

I nuovo ponte Dora Ovest € realizzato sulla Damaaffiancamento
all'esistente ponte in muratura del binario displedia Linea Storica.

E destinato ad accogliere il Binario Dispari dewidella Linea Storica ed
il binario dispari dell'interconnessione.

Il nuovo ponte e costituito da un impalcato reteel in acciaio a via

inferiore in semplice appoggio, avente luce unicdsdm, larghezza 15 m
circa ed altezza 11 m circa.
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Sa portée a été déterminée par les exigences higdies du La sua luce e stata dettata da esigenze idraudickeavalco della Dora
franchissement de la Dora et les exigences feiiregiae ne pas dépasser | da esigenze ferroviarie di non superare i 75 nepiare giunti sul binario,
75 m pour éviter les joints sur la voie, incomplasbavec l'aiguillage incompatibili con il vicino scambio di innesto dellLinea Storica
voisin de la jonction de la Ligne Historique suniérconnexion. sull’Interconnessione.

Du point de vue planimétrique, la position de [&eucdté Bussoleno est | Planimetricamente la posizione della spalla latesd®leno & in comune con
commune avec le Pont Dora Est. Elle est connect@ecalée du pont | il Ponte Dora Est, € opportunamente collegata amspéhlla dell’esistente
ferroviaire existant de la voie Paire de la Lignestetique et elle es ponte del binario Pari della Linea Storica ed eed con le sistemazioni
compatible avec les aménagements et les instalfatie protection de e le difese di sponda.

berges.

(nf—f

Du point de vue de la construction, il est prévasdembler le nouveau pant | Costruttivamente il nuovo ponte si prevede mordatrgo della spalla lato
sur le cbté arriere de la culée c6té Bussolenmet de le lancer a lI'aide | Bussoleno e quindi varato con l'ausilio di pile yrsorie.
d’appuis provisoires.

]
|

e
1

L.S

Voie Impaire L.H.
Voie Paire

Binario Dispari
Binario Dispari
Voie Impaire
Strada di servizio L
Route de service | 7|
Binario Pari |

PONT OUEST SUR LA DORA PONT EST SUR LADORA
PONTE DORA OVEST PONTE DRA EST
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<<< LYON/LIONE

74904

DORA OVEST / PROSPETTO

Scala 1/200

DORA OUEST / ELEVATION

Echelle 1/200

TURIN/ TORINO >>>

1 BINARIO DISPARI
‘ INTERCONNESSIONE

78000

75,000

PONT SUR LA DORA — COUPE TRANSVERSALE

PONTE DORA

9.3.2.4 Pont Est sur la Dora

Le tracé de la Voie Paire de I'Interconnexion iféex avec I'actuelle Voié
Impaire de la Ligne Historique précisément au niveéa pont de chemi
de fer construit en magonnerie sur la Dora &ff%écle. Pour cette raiso
apres accord de la Surintendance du Patrimoinei@ukt Architectural
il est prévu de démolir le pont actuel. Bien enterala ne pourra étre fait
gu’apres avoir construit le Pont Dora Ouest etapr®ir mis en service la
déviation de la Voie Impaire de la Ligne Historique

B
n
n

Le nouveau pont est en structure métallique a enke dravée, semblab
au pont Ouest sur la Dora auquel on peut se réfpmnmr les
caractéristiques.

e
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- PROSPETTO

9.3.2.4 Ponte Dora Est

Il tracciato del Binario Pari dell’ Interconnessginterferisce con l'attuale
Binario Dispari della Linea Storica proprio in dspondenza dell’attuale
ponte ferroviario in muratura sulla Dora realizzawell’ 800. Per tale

ragione, previa verifica positiva con la Soprintenzia ai Beni Culturali ed
Architettonici, si &€ previsto la demolizione dettizale ponte, da eseguirsi
naturalmente dopo avere realizzato il Ponte DoresDed aver messo in
esercizio la Deviazione del Binario Dispari deiteeh Storica.

Il nuovo ponte é in struttura metallica a campatiica analogo al ponte
Dora Ovest a cui si rimanda per le caratteristiche.

139/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

Sur ce por, on trouve la Voie Paire de Interconnexio et une route d
service/sécurité pour I'acces a partir de Bussaodelagplateforme de la téte
de I'iInterconnexion et du Tunnel de Tanze de Iankiglistorique.

Le nouveau pont permet aussi d'augmenter de masi@néicative la
section d’écoulement de la Dora.

Du point de vue de la construction, le nouveau pioius entre Dora
Ouest et le pont réticulaire existant de la VoigePde la Ligne Historique,
doit étre assemblé a l'arriere de la culée cot&sdBeso, et donc lanceé|a
l'aide d’appuis provisoires.

9.3.2.5 Plateforme ferroviaire entre Bussoleno et les posts la Dora

La structure ferroviaire actuelle de la Ligne Higjae entre la gare ¢
Bussoleno et les ponts sur la Dora est considéredsieélargie sur le cot
ouest afin de mettre en place les deux nouvelles\ae I'Interconnexion.
Son emprise est limitée par la nécessité d'indeteacé entre la gare de
Bussoleno, avec un rayon de courbure qui soit umpcomis acceptable
entre la vitesse de traceé et I'occupation du témeit Sa hauteur est similaire
a celle du remblai existant aujourd’hui.

[0S

L'élargissement du remblai impacte I'ancienne stasen électrique RF
(déja désaffectée) qui sera démolie.

Le remblai actuel est positionné a l'intérieur @éranche A du PAI de |
Dora. Il ne comporte pas de buses destinées aeadsutransparenc
hydraulique. Le travail d'extension, comme en t@ment les étude
hydrauliques menées sur le trongcon Suse-Bussotigminue de maniér
insignifiante la zone inondable de la Dora en andes ponts actuels sur
la Dora.

D n oo
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Su questo ponte viene posto il Binario Pari deéinonnessione euna
strada di servizio/sicurezza per l'accesso da Beseoalla piazzola di
imbocco dell’'Interconnessione e della Galleria Eadella Linea Storica.

Il nuovo Ponte consente anche di aumentare in ramphificativo la luce
di deflusso della Dora.

Costruttivamente il nuovo ponte, inserito tra ilrBdOvest ed il ponte
reticolare esistente del Binario Pari della Linéaria, si prevede montato
a tergo della spalla lato Bussoleno, quindi varada l'ausilio di pile
provvisorie.

9.3.2.5 Corpo ferroviario tra Bussoleno ed i ponti sulla De

L’attuale corpo ferroviario della Linea Storica tsastazione di Bussoler
ed i ponti sulla Dora viene significativamente aiauol sul lato ovest per
poter porre in opera i due nuovi binari dellIntencessione. La sua
impronta é vincolata dall’esigenza dell'inserimedl tracciato entro la
stazione di Bussoleno, con un raggio di curvatheasia un compromesso
accettabile tra la velocita di tracciato e I'occzipae di territorio. La sua
altezza é analoga a quella del rilevato oggi etiste

L’ampliamento del rilevato risulta interferente darvecchia sottostazione
elettrica RFI (gia dismessa) che sara demolita.

L’attuale rilevato risulta posizionato all'interraella fascia A del PA
della Dora e privo di fornici atti a gamtirne la trasparenza idraulic
L’intervento di ampliamento, come dimostrato dagtudi idraulici
condotti nel tratto Susa-Bussoleno, diminuisce enira insignificante
I'area di laminazione della Dora nel tratto a maaegli attuali ponti sulla
Dora.

Nel rilevato esistente, nei pressi della sottostazielettrica, &€ presente un

sottopasso che consente il collegamento dellalit@alpioderale tra i due
lati del rilevato esistente. Con I'ampliamento diétvato & prevista la
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Dans lcremblai existant, a proximité de la s-station électrique, il exist

un passage inférieur qui permet la connexion dggggs piéton entre les

deux c6tés du remblai. Avec l'extension du rembilaiest prévu la
construction d'un nouveau passage inférieur gunpte le maintien de
connexions existantes actuellement.

A proximité, entre la voie Paire actuelle de largdHistorique et les voie

de I'iInterconnexion, une route en tranchée dansnlai est prévue. Elle

part du nouveau passage inférieur, conduit a ue passage inférieur so
la seule voie Paire de I'lnterconnexion et de laedie au Pont Dora Es
pour desservir ensuite, comme dit précédemmeptataforme de téte d
I'Interconnexion.

La nouvelle plateforme ferroviaire est reliée decde la gare de Bussole
a la hauteur de la sous-station électrique. Apdetia, les travaux de gén
civil concernent uniqguement les interventions liéasx équipement|
ferroviaires comme les caniveaux et les fondatjpng les poteaux.

ie
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realizzazione di un nivo sottopasso, che permette il mantenimentc
collegamenti ora esistenti.

Nel rilevato in affiancamento, tra I’ attuale biiaPari della Linea Storica
ed i binari di Interconnessione e prevista unalstra trincea che, partendo
dal nuovo sottopasso porta ad un ulteriore sotsapasotto il solo binario

Pari dell'Interconnessione, e di qui si collegaPahte Dora Est per poi
servire, come prima detto, il piazzale di imboced’bhterconnessione.

Il nuovo corpo ferroviario si ricollega a quellolidestazione di Bussoleno
all'altezza della Sottostazione Elettrica. Di qui poi le opere civili
riguardano solo interventi legati all’'impiantistifearoviaria quali cavidotti
e basamenti per pali.
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9.4 OUVRAGES DE COMPENSATION DU BRUIT

Pour définir la position et la hauteur des ouvratgesompensation du bru
une étude spécifique a été faite a I'aide d'unrprome de simulation d
bruit produit par les trains de passagers et demadises. De plus,
cumul des sources de bruits a également été pasrapte (effet combin
route + chemin de fer).

Les écrans antibruit se sont avérés nécessairpeesgue toute la longue
des trongons a ciel ouvert dans la plaine de Sus8essoleno. La haute
des écrans au-dessus du rail est de 6,50 m.

La plupart des écrans sont opaques, constituésuieepux métallique
phonoabsorbants. Sur les ponts, les écrans sonspaeents e
méthacrylate phonoabsorbants.

Vers I'extérieur de la voie ferrée, les écransédpttraités avec I'object

d’en faire un élément important de l'insertion deuVrage dans le

territoire. De ce fait, en suivant les principedal€harte Architecturale ¢
Paysagere, ils ont été traités avec des lattemrenduite.

9.5 OUVRAGES DE COMPENSATION DES VIBRATIONS

Tous les chemins de fer produisent des vibrati®osr en évaluer les effe
et en vérifier la compatibilité avec la Iégislatidra été procédé a une étu
spéciale qui a conduit a déterminer que les trplas importants a ce
égard sont les trains de marchandises. Leur spabnagoire a été fourn
par RFI. Avec cette spectre, les limites réglemergane sont pa
dépassées, a condition de mettre en place un tapisvibration 3
I'extérieur et des coussinets anti-vibrations elgsetraverses bi-bloc et
chape de réglage dans le tunnel.
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9.4 OPERE DI MITIGAZIONE AL RUMORE

Per definire la posizione e I'altezza delle opermitigazione al rumore e
stato eseguito uno studio specifico utilizzando programma di
simulazione del rumore prodotto dai convogli ferabivsia passeggeri sia
merci ed inoltre € stata tenuta in conto la con@lig delle sorgenti
rumorose (effetto combinato strade + ferrovia).

Le barriere al rumore sono risultate necessarigusisi tutto lo sviluppo
delle tratte all’aperto nella Piana di Susa ed asBleno. L'altezza delle
barriere sul piano del ferro e di 6,50 m.

La maggior parte delle barriere sono opache, innelinmetallici

fonoassorbenti. Sui ponti sono invece trasparenti metacrilato
fonoassorbenti.
Verso l'esterno della ferrovia le barriere sono testatrattate

architettonicamente con [l'obiettivo di farle divarg un elemento
importante di territorializzazione del'opera. Patta seguendo i dettami
della Carta Architettonica e del Paesaggio, soae s$tattate con doghe in
cotto.

9.5 OPERE DI MITIGAZIONE DELLA VIBRAZIONI

Ogni ferrovia produce un impatto sulle vibrazidper valutare gli effetti e
verificarne la compatibilita con quanto stabilitalld normativa e stato
eseguito un apposito studio che ha portato a detarenche i treni piu
gravosi sotto questo aspetto sono i treni merauilspettro vibratorio e
stato fornito da RFI. Con questo spettro comunguresi superano i limiti
normativi a condizione di porre in opera un tappetiantivibrante
allesterno e cuffie antivibrante tra traverse oddo e solettone di
regolamento in galleria.
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Il sera nécessai, dans un seul ¢, de procéder a une intervention cibl Solo in un caso bisognera procedere ad eseguirgemento mirato, ch
gui sera définie au cours des études d’exécutiompgmofondissant | sara sviluppato in sede di progettazione esecugégaguendo un
guestion afin de déterminer la fonction de traristsl permettant d’établir | approfondimento specifico al fine di determinare fianzione di
la typologie des travaux d’atténuation des vibragio trasferimento effettiva che permettera di stabirdipologia di opera di

mitigazione della vibrazione.
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10INTERFERENCES AVEC LES RESAUX ENTERRES
OU AERIENS

La nouvelle ligne ferroviaire Lyon — Turin et sasvoages annexes, big
gue principalement souterrains, présentent un inertaombre
d'interférences avec les réseaux enterrés ou a&l@rs les zones ou ¢
infrastructures sont a I'air libre.

Une liste de réseaux enterrés ou aériens et des lpuncipales
caractéristiques a été rédigée, accompagnée deshpk explicatives
d'aprés les informations disponibles obtenues aupes Organisme
Publics et des propriétaires/exploitants des réseaterrés ou aériens.

D'apres les recherches effectuées et les infornsmtfournies par le
différents organismes contactés, les réseaux/oesrampactés par le
nouvelles infrastructures sont de propriété ouatds par :

» Aqueducs : SMAT, ACEA (y compris réseau d'assagmsnt) ;

» Reéseaux électriques : Enel Distribuzione, Enel &zamhe; Enel
Sole, Terna, AEM;

e Téléphonie : Telecom, Wind;
» Réseaux de gaz : ENI Rete Gas ;
» Sociétés diverses : Geogreen, NIE.

Les communes sur lesquelles se trouvent les palaspnterférences aveé
ces réseaux sont Bussoleno, Chiomonte, Giaglioapals, Susa, a cui
e aggiunto Salbertrand nel PRV.
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10INTERFERENZE CON | SOTTO-SOPRA SERVIZI

La nuova linea ferroviaria Torino-Lione e le opatkessa connesse, anche
se la linea si sviluppa prevalentemente in gallgsi@sentano un certo
numero di interferenze con i sotto-sopra servizienaree in cui queste
infrastrutture sono all’aperto.

E’ stato redatto un elenco sotto-sopra servizi keotoro caratteristiche
salienti, corredato di tavole esplicative, sulladai quanto disponibile e
noto dopo aver richiesto informazioni ad Enti Pubbled ai
proprietari/gestori dei sotto-sopra servizi.

Dalle ricerche effettuate e sulla base dei ris¢dotniti dai diversi enti
contattati, le utenze/opere interferite dalle nuavieastrutture sono di
proprieta o in gestione di:

» Acquedotti: SMAT, ACEA (anche fognature);

* Reti elettriche: Enel Distribuzione, Enel Produapk&nel Sole,
Terna, AEM;

o Telefoni: Telecom, Wind ;
» Retigas: ENI Rete Gas ;
* Societa varie: Geogreen, NIE.

I Comuni in cui si riscontrano le maggiori intedage con i sottoservizi
sono Bussoleno, Chiomonte, Giaglione, Venaus, Sueai si € aggiunto
Salbertrand nel PRV
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11. EXPROPRIATIONS, SERVITUDES
OCCUPATION TEMPORAIRE

ET

Les ouvrages prévus par le projet se situent suekgitoires communaux

de Chiomonte, Susa, Mompantero, Giaglione, Vendgig, intéressés pq
le PD2, auxquels s’ajoute Salbertrand avec le RBYS dans la Proving
de Turin. A ces communes il faut ajouter Caprie agrdzza Piemont
concernées par les sites de mise en dépot dedamatér

Les cartes cadastrales de la zone intéresséesganieages ont été acquis

auprés de l'agence du Territoire de Turin, sur stpmagnétiquel

L'emprise du Projet de Définitif y a été reportégiite a un géo
référencement approprié effectué en convertissaéalablement le
coordonnées des cartes cadastrales de WGS84 dljiba LTF 2004.

Toutes les typologies d'occupation du sol ont épgésentées de manie
différente sur les plans du cadastre. En particulie
. les plans parcellaires de l'ouvrage principal et garties
fonctionnelles annexes qui correspondent a une paticun
définitive du territoire (chemin de fer, déviatiaté&finitives de
routes, etc.) ;
. les plans parcellaires des installations de chagtieoccupen
temporairement le territoire (aires de chantieriries de
chantier, etc) ;

. les plans parcellaires des emprises réservées relurbode
l'ouvrage ;

. les plans parcellaires des zones de servitudgmréaulier des
tunnels.

La représentation est au niveau du Projet Définitiest important de

préciser que, pour toutes les parcelles concerpéesle passage d
l'ouvrage, la superficie & exproprier définitivernesera limitée a un
fraction définie d'apres le relevé des ouvragescéffement réalisés. Sui

es

U7

(0]

e

a ce relevé, les superficies d'occupation de chaspreelle seronr

recalculées selon les dispositions des normeslel&readastral.
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11ESPROPRI, ASSERVIMENTI E OCCUPAZIONE

TEMPORANEA

Le opere previste in progetto ricadono nei territomunali di Chiomonte,
Susa, Mompantero, Giaglione, Venaus, gia intereglshtPD2, a cui si
aggiunge Salbertrand con il PRV, tutti in ProvindiaTorino. A questi
comuni si devono aggiungere Caprie e Torrazza Rigmioteressati dai
Siti di Deposito del materiale di risulta.

Sono state acquisite presso I'’Agenzia del TerotdiiTorino, su supporto

magnetico, le mappe catastali riguardanti I'aréeressata dalle opere, e su

di esse e stato riportato I'ingombro del Progettefifitivo, eseguendo

preventivamente una opportuna georeferenziaziormvestendo le

coordinate delle mappe catastali da WGS84 a EQf a LTF 2004.

Sulle tavole catastali sono state rappresentateoido differente tutte le

tipologie di occupazione, in particolare:

piani particellari dellopera principale e dellgarti
funzionalmente connesse ad essa determinanti adoumpa
definitive del territorio (ferrovia, deviazioni deitive di
strade, ecc.);

. i piani particellari delle opere di cantiere deteramti
occupazioni temporanee del territorio (aree di ieamt
viabilita di cantiere, ecc.);

. I piani particellari delle fasce di rispetto congegti alla
realizzazione dell'opera;

. i piani particellari delle aree di asservimento,particolare
delle gallerie.

La rappresentazione € a livello di Progettaziongéndiva. E bene chiarire
che, come per tutte le particelle interessate dabkgggio dell’'opera, la
superficie di esproprio definitiva sara solo queilsultante dal tipo di
frazionamento redatto sulla base del rilievo delfere effettivamente
realizzate. A seguito di tale rilievo saranno nuoeate calcolate le
superficie di occupazione di ogni singola partesikcondo i disposti delle
norme di rilievo catastale.
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12. ARMEMENT ET TECHNOLOGIE FERROVIAIRE

12.1 PREAMBULE

L'objectif de ce chapitre est de fournir une visikensemble de I'armeme
des équipements ferroviaires et des équipementsfemaviaires qui
composent le systeme ferroviaire objet du présenep

Outre l'armement ferroviaire les équipements suivasont pris en

compte :
» équipements ferroviaires:
o Installations fixes de Traction Electrique ;
o Signalisation et Contrdle ;
o Télécommunications ;
o Mise a la terre et détection des anomalies du eatéulant ;
e équipements non ferroviaires :
Alimentation électrique ;
Ventilation ;
Eclairage ;
Equipements de sécurité ;
Installations incendie.

O O O0OO0Oo

12.2 ARMEMENT

L’armement est prévu pour le passage de convoi€ ave charge
maximale par essieu de 25 t.

La pose de la voie sera faite sur béton en turtrelreballast a I'air libre.

Un systéme identique de jonction des voies pritefpa été en outre preé
dans les deux cas, de maniere a réduire a ladosolck de pieces ¢
rechange et les codts de maintenance.

e
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12 ARMAMENTO E TECNOLOGIA FERROVIARIA

12.1 PREMESSA

Obiettivo del presente capitolo e fornire un quadio insieme
dell’armamento, degli impianti ferroviari e nonr@viari di cui si compone
il sistema ferroviario oggetto della presente pttag@one.

Oltre allarmamento sono considerati i seguentiosigtemi:

e sottosistemi ferroviari:
o Impianti fissi di Trazione Elettrica;
0 Segnalamento e Controllo;
0 Telecomunicazioni.
o Sistemi a terra di rilevamento anomalie del maleriatabile
» sottosistemi non ferroviari:
Distribuzione elettrica;
Ventilazione;
[lluminazione;
Impianti di sicurezza,
Impianti antincendio.

O O0OO0OO0OOo

12.2 ARMAMENTO

L" armamento & previsto per il passaggio di convogh carico massimo
per asse pari a 25 t.

E stata scelta la posa del binario su calcestrizamnel e su ballast per i
binari all’aperto; inoltre per entrambi e statoyiséo un identico sistema di
attacco dei binari principali, in modo tale da ridusia lo stock del parco
dei ricambi, sia i costi di manutenzione.
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Les voies sur ballast et sur béton auront les t&iatiques suivant :

" Rails UIC 60 Elhautes 17,2 cm ;

" Ecartement international UIC : 1435 mm ;

" Traverses bi-bloc type S312 en béton dans les ksinne
espaceées de 1 666 traverses/km ;

" Traverses monoblocs en béton armé préfabriquéMii® a
I'air libre avec espacées de 1 666 traverses/km ;

" Inclinaison de rail : 1/20.

En ce qui concerne les voies en tunnel, on pravoit pose de voie s
dalle. Celle-ci est composée de traverses en létoloc noyées dans de
plagues en béton non armé. L'élasticité de la gsteobtenue grace a

revétement élastomere situé sous les blochetsietena par un sabot q
enveloppe la partie inférieure des blochets dealgetse. Ce type de vo
est efficace, mais il présente l'inconvénient ddificulté de substitution
des traverses. Pour cette raison, une coque mgidenveloppe le sabot
été ajoutée, avec un joint d’étanchéité entre ferbét la coque.

L'attache se fait avec un systéme pré-monté poduing les codlts
d'assemblage et homogénéiser les voies :
* Type “Vossloh W14" ;
* Type “Pandrol Fastclip” (mis en ceuvre sur le proj@éi/ Est en
France).

Dans les zones de transition entre les voies dlaisbat les voies sur dalle

de béton, un systeme sensiblement identique a i a@urante, mais

permettant un réglage latéral et altimétrique gmuvoir corriger le trace
a l'occasion des travaux de maintenance, serdlénsta environ 50 m d
c6té de la voie sur dalle (tunnel).

Ce type de voie avec des traverses a coque peemesgecter les norme

relatives au bruit et permet aussi de rédlasireransmission des vibratior
en modifiant la rigidité du revétement élastomérales points précis. L
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| binari su ballast e su calcestruzzo avranno llattistiche seguen

" Rotaie UIC 60 E1 con altezza 17,2 cm;

" Scartamento internazionale UIC: 1435 mm;

. Traverse in c.a. biblocco tipo S312 in galleria spaziatura 1666
traverse/km;

. Traverse in c.a. p. monoblocco all'aperto tipo M4B6n
spaziatura 1666 traverse/km;

" Inclinazione di rotaia: 1/20.

Per quanto attiene ai binari in tunnel, si prevada posa di binario su
piastra. Essa € composta di traverse in calcestrizalocco immerse in
lastra di calcestruzzo non armato. L'elasticitakilehirio € ottenuta grazie
ad una soletta elastomerica situata sotto i bladchemantenuta da uno
zoccolo che avvolge la parte inferiore dei bloctitdlla traversa. Questo
tipo di binario é efficace, tuttavia presenta loneeniente della difficolta
in caso di sostituzione delle traverse. Pertargtato aggiunto un guscio
rigido che avvolge lo zoccolo, con una guarnizistagna tra il calcestruzzo
ed il guscio.

L’attacco viene realizzato con un sistema pre-nulgaallo scopo di
ridurre i costi di montaggio e di omogeneizzazideebinari riconducibile
alle seguenti tipologie:
= Tipo “Vossloh W14,
= Tipo “Pandrol Fastclip” (messo in opera sul progebAV -
collegamento ad alta velocita Est in Francia).

Nelle zone di transizione tra i binari su balladt iebinari su lastre di

calcestruzzo, si installera su circa 50 m dal kitario su calcestruzzo
(tunnel) un sistema simile al binario corrente nfee germette una
regolazione laterale e altimetrica del binario Steger poter correggerne
'andamento in occasione dei lavori di manutenzidearmamento.

Questo tipo di binario con traverse a guscio peterditrispettare le norme

relative al rumore e permette anche di ridurre rismissione delle
vibrazioni modificando la rigidita della solettaastomerica in zone
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projet reprend essentiellement ce qui était préansd'APR, l'unique
différence concernant les zones a l'air libre siliabt.

Le type de traverses monoblocs en béton armé pigdigbutilisées a I'air
libre est le M450, déja utilisé en France, dont désensions sont d
2 451 mm en longueur, 290 mm en largeur e 220 népadsseur sous ra

— D

Appareils de voie :
* Trongon transfrontalier et SJdM
» De type fragais (RFF 60 E1)
» sur les voies principaux avec aguillage pointe
mobile;
* sur les voies d’évitement et dans I'aite technidee
Suse avec aguillage pointe fixe
* Innesto a Bussoleno
» De type italien (RFI 60 E1) avec aguillage poirike f

12.3 ELECTRIFICATION

12.3.1 Généralités

On présente ici de maniere synthétique les équipenaelectrification e
25 kVca de la NLLT (sous-stations, postes d'awogformation, ligne
primaire 132 kV) et les équipements 3 kVcc darmolze de frontiére entre
la NLLT et la Ligne Historique a Bussoleno et 4el'> a 1,5 kV a Saint
Jean-de-Maurienne.

L’architecture globale des équipements de tractiestrique 25 kV de la
NLLT est représentée sur le schéma suivant :
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particolari. 1l progetto ricalca sostanzialmentegio previsto nellAPR,
con l'unica differenza che nelle zone all'apertdailast.

La tipologia delle traverse monoblocco in c.a.piazate all'aperto e quella
M450 in uso in Francia, con dimensioni di 2 451 miunghezza, 290 mm
in larghezza e 220 mm di spessore sotto rotaia.

Deviatoi:
» Tratta transfrontaliera e SJdM
» Ditipo francese (RFF 60 E1)
e Sui binari di corretto tracciato con cuore a punta
mobile;
» sui binari di precedenza e nell'area tecnica daSus
con cuore punta fissa.
* Innesto a Bussoleno
» Ditipo italiano (RFI 60 E1) con cuore punta fissa

12.3 ELETTRIFICAZIONE

12.3.1 Generalita

Vengono illustrati, in sintesi, gli impianti di élgficazione a 2 kVca della
NLTL (sottostazioni, posti di autotrasformaziofirga primaria 13XV)

e gli impianti di elettrificazione 3 kVcc della zami confine tra NLTL e
Linea Storica a Bussoleno e “lisola” a 1,5 kV ca.Saint-Jean-de-
Maurienne.

L’architettura complessiva degli impianti per lazione elettrica a 25 kV
della linea AC e rappresentata nel seguente schema:
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SCHEMA DI ALIMENTAZIONE DEL SISTEMA DI TRAZIONE / (

PDA)

SCHEMA D'ALIMENTATION DU SYSTEME DE TRACTION / (PDA )

12.3.2Sous-stations électriques - Postes d'Alimentation

Pour l'alimentation des équipemene traction électrique 2x25 kV de
section transfrontaliére, trois sous-stations dadfiormation 132 kV (o
220 kV) / 2x25 kV sont prévues.

Le Poste d'Alimentation (PdA) de I'Aire Technique 8Suse, qui sert pol
lalimentation de tous les sous-systemes d’equigmeru systémg
ferroviaire Transfrontalier, est constitué de deukivées de lignes (u
dédié en temps normal aux équipements de tractiantre dédié 3
l'alimentation des autres équipements), d’'un jelbaee divisé en deu
sections par un double raccordement de barre, ejudére unités d
transformation (deux dédiés aux machines 132/2x2pdur la traction

—

D X =~ 5 W
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12.3.2 Sottostazioni elettriche- Posti di Alimentazione

Per 'alimentazione degli impianti di trazione eléta 2x25 kV della tratt
internazionale sono previsti tre sottostazionirdsformazione: una 132
kV/2x25 kV a Susa e due 225 kV/2x25 kV a Modane ¥-Baint jean de
Maurienne.

Il Posto di Alimentazione (PdA) nell’ Area TecnidaSusa, che serve per
'alimentazione di tutte le sotto applicazioni iraptistiche del sistema
ferroviario Transfrontaliero,e costituito da due arrivi linea (uno
normalmente dedicato agli impianti di trazione, Itt@ dedicato

all'alimentazione degli altri impianti), da una staadivisa in due sezioni
da un doppio congiuntore di barra, e da quattit diagrasformazione (due

dedicati ai trasormatori 132/2x25 kV per la trad@bettrica e due dedicati
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électriqgue et deux dédiés aux transformateurs D3RX2 triphasés qui
alimentent les tableaux MT de la distribution 20 .k

Le secondaire des transformateurs 132/2x25 kV reéésau tableau blindg
2x25 kV d'alimentation et de protection de la catén De ce tableau
partiront les alimentations par cables en directies installations
ferroviaires.

Les deux autres sous-stations (Saint-Jeahtaledenne et Modane) so

constituées de deux arrivées de lignes 220 kVesolgs deux dédiées ajla

traction électrique, d’'un jeu de barres divisé emxdsections par un douhle
raccordement de barres, et de deux unités de dramsfion 220/2x25 kV
La partie MT est par contre analogue a celle d&@iécédemment pour
Suse, si ce n'est qu'il est alimenté en 65 kV aimaire. Dans cette
configuration du systeme ferroviaire on a prevu alimeentation auxiliaire
a Bussoleno pour assurer I'alimentation des podtegortail est et d
Tunnel d’Interconnexion en cas de mise en hordcedu PdA de Val di
Susa.

—

12.3.3 Postes d'Autotransformation

Chaque pos d'autotransformation sera réalisé en inste, & l'intérieur
des niches prévues a cet effet, un autotransfoumateun tableau 2x25
pour chaque voie.

n

L’autotransformateur aura comme role de permetireefermeture de
courants de la voie vers le feeder négatif -25 tevidis que le tablequ
électrique accueillera les organes de manceuvree eprdtection qu
permettent de :

« Effectuer la désinsertion et l'insertion du transfateur sur la
caténaire ;

» Effectuer la protection du Transformateur ;

» Etablir ou désinsérer le paralléle entre la ligaedntact de la voig
paire avec celle de la voie impaire.
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ai trasformatori 132/20 kV trifase alimentanti i agini MT della
distribuzione a 20 kV).

Il secondario dei trasformatori 132/2x25 kV, sadlegato al quadro
blindato 2x25 kV di alimentazione e protezione adilhea di contatto. Da
tale quadro partiranno gli alimentatori in cavoedtlr verso la sede
ferroviaria.

Le altre due sottostazioni (Saint-Jean-de-Maurieendlodane) sono
costituite da due arrivi linea a 225 kV, entrambkdidati alla trazione
elettrica, da una sbarra divisa in due sezioniat@jictnture di barra e da
due stalli di trasformazione 225/2x25 kV. Il repak T € invece analogo a
guanto sopra descritto per Susa, seppur alimertato il 65 kV al
primario.ln questa configuraione del sistema faeo transfrontaliero e
stata prevista un’alimentazione di riserva a Bugsolla cui funzione é
guella di garantire I'alimentazione delle utenzepiazzale est e del tunnel
di Interconnessione in caso di fuori servizio déARIi Val di Susa

12.3.3 Posti di Autotrasformazione

Ogni posto di auto trasformazione sara realizzagtailando all'interno d
apposite nicchie, un autotrasformatore, in resiearmurre il carico di
incendioe un quadro 2x25 per ogni binario.

L’autotrasformatore avra il compito di permetteee richiusura delle
correnti dal binario al feeder negativo -25 kV, tmeril quadro elettrico
alloggera gli organi di manovra e protezione chengéteranno di:

+ Effettuare la disinserzione e l'inserzione del fmamatore sulla
linea di contatto;

» Effettuare la protezione del Trasformatore;

» Stabilire o disinserire il parallelo tra la lineactntatto del binario
pari e quella del binario dispari.
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Dans le cadre du projet préliminaire, les postastdtransformation ont &
repositionnés en fonction de la nouvelle positias dameaux et d
I'élimination du poste d'autotransformation des SSE

Le nouvel aménagement du trongon prévoit 18 posti&srito-
transformation, espacés les uns des autres d'erkd8km, dont 10 de typ
PATS (postes d’autotrasformation simple) et 8 deetyPATD (postes
d’autotrasformation doubles), associés auxcwos neutres de separati
de phase.

12.3.4 Ligne Primaire 132 kV

Pour le raccordement du nouvel équipement de -station électriqu:
(SSE) / Poste d'Alimentation (PdA) de Suse au rééezctrique nationa
une nouvelle ligne en cable 132 kV de section égal600 mmz? ser
réalisée. Cette ligne électrique, réalisée en dotgshe, aura une longue
d'environ 7,8 km et se développera essentielleswarit partie ferroviairg
(a l'intérieur du tunnel de base ou sur l'aire t@ge de Suse).

Ce tracé en variante par rapport a la phase detppogcedente, perm
d’éliminer les interferences sur le territoir ddagartie finale. En effets
seulement dans la premiére partie du tracé, suroeny,4 km seulemen
par rapport aux 7 km prévus en PD2, la ligne pesge le long de la rou
provinciale n.210. Sur ce trongon, compris entreddine TERNA dg
Venaus et le point ou la nouvelle ligne ferrovigi@sse en-dessous d
voies publiques, les deux ternes seront poséastérieur d'une seule ¢
méme tranchée d'une largeur totale égale a 1,@snetr

Pour I'entrée de la ligne dans le tunnel serorisésadeux raccordemen
verticaux d'une profondeur égale a 50 metres.

Sur le tracé postulé, aucune situation critiqgustntentifiée en termes d
respect de la reglementation en vigueur en matiésgosition aux champg
électromagnétiques.

Le long du trac ai-dessous de la voirie public, de: regards dt
raccordement seront réalisés. Les regards de gaoent de chaque ter
de cébles auront comme dimensions 8x2,5 m et 2 pnadendeur.
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Nell’ambito del progetto e prevista la ricollocazé dei posti di auto-
trasformazione in funzione della nuova posizioned Bameaux e
I'eliminazione del posto di auto trasformazionedamrispondenza alla SSE.
Nel nuovo assetto della tratta saranno previsti gisti di auto-
trasformazione, distanziati ognuno di circa 7-8 Kingui 10 di tipo PATS
(posti di autotrasformazione semplice) e 8 di tiPATD (posti di
autotrasformazione doppi) associati ai tratti rialitseparazione di fase

12.3.4Linea Primaria 132 kV

Per I'allacciamento del nuovo impianto di Sottogiae elettrica (SSE)
Posto di Alimentazione (PdA) di Susa alla retetetst nazionale verra
realizzato una nuova linea in cavo 132 kV di sezipari a 1600 mm2.
Tale elettrodotto, realizzato in doppia terna, awra lunghezza di circa 7,8
km e si sviluppera prevalentemente in sede ferraviall'interno del
tunnel di base o nell’area tecnica di Susa).

Questo percorso in variante rispetto alla preceddase progettuale
permette di eliminare le interferenze sul terrdonella parte finale.
Infatti,solo nella prima parte del tracciato, peli sirca 1,4 km, rispetto ai
7 km previsti in PD2, il cavidotto sara posato larig strada Provinciale
n.210. In tale tratta, compresa tra la cabina TERIN¥enaus e il punto in
cui la nuova linea ferroviaria sottopassa la vigbipubblica, le due terne
saranno posate all’interno di una unica trinceéadjhezza complessiva
pari a 1,6 metri.

Per l'ingresso del cavidotto nel tunnel saranndéizzati due collegamenti
verticali di profondita di circa 50 metri.

Nel tracciato ipotizzato non sono individuate stfoai critiche in termini
di rispetto della normativa Vigente relativa alpesizione ai campi
elettromagnetici.

Lungo la parte c tracciatoche si sviluppa in sede pubblisarannc
realizzate buche giunti. Le buche giunti di ogningedi cavi avranno
dimensioni 8x2,5 m e profondita 2 m
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S VOMPANTERD

ORTOFOTO TRACCIATO LINEA ELETTRICA IN SOTTERRANEO V  ENAUS - SUSA
ORTOPHOTOPLAN DU TRACE DE LA LIGNE ELECTRIQUE EN SO UTERRAIN ENTRE VENAUS ET SUSE

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D 152/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

12.3.5 Equipements 3 kVcc

Le tracéde la sectio transfrontalierede la NLLT prévoit la réalistion a
Bussoleno d'une interconnexion avec la ligne hcptier.

Sur I'Interconnexion, a partir de son origine del&ine de Suse, la traction
électrique est de 25 kVca alors que coté gare dsdeno la traction es
celle du réseau italien ordinaire et donc de 3 kVcc

Il est donc nécessaire de réaliser tous les trali@shaux équipements de
traction électrique pour cette différence de temséd en particulier:
« Réalisation de la Section de Séparation de Ter(S88) pour leg
passage de 25 kV a 3 kV et viceversa sur les Vaies
I'Interconnexion et plus précisément du Pk 0+99@kd+110 pour
I'Interconnexion Impaire et du Pk 1+397 au Pk 1+5idgur
I'Interconnexion Paire ;
» Réalisation de la caténaire (section 610 mm?) dartsongon de
I'Interconnexion c6té gare de Bussoleno et plusipément du
Pk 1+100 au Pk 3+643 pour I'Interconnexion Impatedu PK
1+517 au Pk 3+552 pour I'Interconnexion Paire ;
» Réalisation de la nouvelle caténaire a 3 KV auisem¥es nouvelles
voies déplacées de la Ligne Historiqgue Suse-Bussod de Ig
Ligne Historique Turin-Modane, a l'entrée ouest ldeGare de
Bussoleno.

12.3.6 Distribution 20 kV

JJ

Pour alimenter tous les utilisateurs électriqué&sgnts en tunnels et dans
les sites a lair libre (équipements d'éclairage, signalisation, d¢
télécommunications, de ventilation, d'extinctioncendie, etc.), Iz
réalisation d'un systéme de fourniture de I'éneétpetrique en moyenrie
tension est prévue en tunnel.

~—(D

Ce réseau d’alimentation est raccordé au résedic gutbtrois points :

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

12.3.5 Impianti 3 kVcc

Il tracciato della sezione transfrontalie della NLTL prevee la
realizzazione di un’interconnessione con la linteaica a Bussoleno.
Sull'lInterconnessione, a partire dalla sua origa® Piana di Susa, la
trazione elettrica € a 25 kVca mentre lato stazairigussoleno la trazione
e quella della rete ordinaria italiana e quindikd/8c

E’ pertanto necessario realizzare tutti gli intetveonnessi agli impianti
di trazione elettrica per questa differenza diitmes ed in particolare:

» Realizzazione del Posto di Origine Catenaria (P@C)l passaggio
da 25 kV a 3 kV e viceversa sui Binari di Intercessione e
precisamente da Pk 0+990 a Pk 1+110 per I'Interessione
Dispari e da Pk 1+397 a Pk 1+517 per I'InterconioessPari;

* Realizzazione della Linea di contatto (sezione ®bd?) nel tratto
di Interconnessione lato stazione di Bussolen@eigamente da Pk
1+100 a Pk 3+643 per I'Interconnessione Dispam &K 1+517 a
Pk 3+552 per I' Interconnessione Pari;

* Realizzazione della nuova linea di contatto a 3K¥eavizio dei
nuovi binari spostati sulla Linea Storica Susa-Bles, alla radice
ovest della Stazione di Bussoleno, sulla Linea i&oilorino-
Modane.

12.3.6 Distribuzione 20 kV

Per I'alimentazione di tutte le utenze elettrichesenti in galleria e nei siti
allaperto (impianti di illuminazione, di segnalame, di
telecomunicazione, di ventilazione, spegnimentoemadt, eccetera) e
prevista la realizzazione di un sistema in medisitne di distribuzione
dell'energia elettrica in galleria.

Tale rete di alimentazione € allacciata alla retetica in quattro punti:

153/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

* le premier, situé a la téte ouest du tunnel de Baseiveau de I
gare de Saint-Jean-de-Maurienne sera alimenté péséau HT 6
kV RTE ;

e le deuxieme, situé en correspondance du débouchda
descenderie de Villarodin-Bourget/Modane sera aliéepar le
réseau de la Régie Municipale d’Electricité ;

» le troisiéme, situé entre la téte est du tunn@ake et la téte Oue
du tunnel de I'Interconnexion a proximité du site scurité de
Suse, sera alimenté par le réseau HT 132 kV TERGEte
derniere installation sera de type mixte SSE/PDAuwDarrivées
de ligne sont en effet prévues (une normalemeniédédx
installations de traction, l'autre a l'alimentatiales autres
équipements), qui confluent sur un jeu de barresdlien deus
sections par un double raccordement de barreslaSpiremiere
section sont prévues deux unités de transformdiB#i2x25 kV
pour la traction électrique, tandis que sur la sdecseront préser
deux transformateurs 132/20 kV triphasé alimenkesttableaux
de distribution MT).

Dans chaque PdA le niveau de tension sera port® &V2via deux
transformateurs AT/MT 63/20 kV, (PdA Saint-JeanMigdrienne ef
Modane) AT/MT 132/20kV (SSE/PdA Suse).

On signale enfin que contrairement & ce que prévoyaPR et
conformément aux nouveaux Criteres de Sécurité adeClG V.22
paragraphe 12.1, pour garantir les fonctionnalidésmales requises pa
les équipements de secours (éclairage des voigcdation du tunnel), d
télécommunications, de signalisation et auxiliadesabine MT /BT / e
cas de black-out national (réseau HT), chaque Rtd&aquipé d'un group
électrogéne, en container et insonorisé de I'extgrid'une puissance
2 MVA.

U
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e il primo, situato allimbocco ovest del tunnel diag& in
corrispondenza della stazione di Saint-Jean-de-idiane,
prendera I'alimentazione dalla rete AT 63 kV RTE;

* |l secondo, situato in corrispondenza dellimbo&sterno della
discenderia di Villarodin-Bourget/Modane, prendera
I'alimentazione dalla Régie Municipale d’Electreit

« il terzo, situato fra I'imbocco est del tunnelBlse e I'imbocco
Ovest del tunnel dell’'Interconnessione in prossindell'area di
sicurezza di Susa, prendera l'alimentazione deli@a AT 132 kV
TERNA. Quest'ultimo impianto sara di tipo promiscBSE/PDA.
Sono infatti previsti due arrivi linea (uno normame dedicato
agli impianti di trazione, laltro all’alimentazien degli altri
impianti), confluenti su una sbarra divisa in d@zisni da un
doppio congiuntore di barra. Sulla prima sezionelzirra sono
previsti due stalli di trasformazione 132/2x25 k¥r pa trazione
elettrica, mentre sulla seconda saranno preseatirdsformatori
132/20 kV trifase alimentanti i quadri MT di distuzione.

» La quarta alimentazione, una cabina primaria altatanin media
tensione ubicata all'imbocco est del tunnel dilcoanessione

In ogni PdA e nella caina il livello di tensioner&gportato a 20 kV
attraverso due trasformatori AT/MT 63/20 kV, (PdAaii8-Jean-de-
Maurienne e Modane) AT/MT 132/20kV (SSE/PdA SusaM&MT
15/20kV a Bussoleno.

Si segnala infine che a differenza di quanto ptevisellAPR e in

uniformita con i nuovi Criteri di Sicurezza dell&GCV.22 paragrafo 12.1,
per garantire le funzionalita minime richieste daglipianti di soccorso
(iluminazione delle vie di esodo del tunnel), diecomunicazione, di
segnalamento ed ausiliari di cabina MT / BT in cdidolack-out nazionale
(rete AT), ciascun PdA e equipaggiato con un grupfeitrogeno, in
esecuzione containerizzata ed insonorizzata denestdi potenza pari a 2
MVA.
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12.3.7 Distribution électrique basse tension et éclairage

Pour alimenter les utilisateurs électriques de Herip (éclairage
équipements de signalisation, télécommunicatioasfikation, etc.), de
locaux électriques sont prévus qui pourront actukgs appareils dédiés
cet usage. Parmi les locaux électriques, appeléspres cabine
électrigues, on peut identifier les typologies éatdns ci-dessous:

Dans ces locaux, lI'énergie du réseau de distribuNdl décrit aL
paragraphe précédent sera prélevée, transforméistebuée au niveal
400/230 V aux utilisateurs identifiés auparavaatnp lesquels :

Cabines MT/BT de plateforme, situées aux tétes agtsdes
plateformes ferroviaires ;

Cabines MT/BT de rameau technique ;

Cabines MT/BT tunnel descenderies, situées a rigue des
descenderies et dans la galerie de la Maddalena ;

Cabines MT/BT descenderie, situées aux
descenderies et de la galerie de la Maddalena ;

Cabines MT/BT pompage, situées dans les Sites deiffet aux
tétes des tunnels, appelées a alimenter les égeipsmespectifs
incendie ;

Cabines MT/BT ventilation extraction, injection @imatisation
situées aux tétes des descenderies et du TunBelsge

jonctionss

U7

Equipements d’éclairage des tétes de tunnel ;
Equipements d’éclairage des sites de sécurité ;
Equipements d’éclairage des cheminements ;
Equipements d’éclairage des pointes des aiguil é@a} ;
Equipements de chauffage des appareils de voie.

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

4 Q- o

de

12.3.7 Distribuzione elettrica in bassa tensione e illun@inione

Per l'alimentazionedelle utenze di galleria (illuminazione, impianti
segnalamento, telecomunicazione, ventilazione, tex@e sono stati
previsti dei locali elettrici in grado di ospitale apparecchiature idonee
allo scopo. Tra i locali elettrici, in seguito demoati cabine elettriche, si
individuano le tipologie di seguito elencate:

Cabine MT/BT di piazzale, poste agli imbocchi e p&zzali
ferroviari;

Cabine MT/BT di ramo tecnico;

Cabine MT/BT tunnel discenderia, ubicate all'intrrdelle
discenderie e della galleria della Maddalena;

Cabine MT/BT di smistamento, ubicate agli
discenderie e della galleria della Maddalena;

Cabine MT/BT Pompaggio, ubicate nelle Aree di Seeun e agli
imbocchi dei tunnel, chiamate ad alimentare i tisyeimpianti
antincendio;

Cabine MT/BT ventilazione estrazione, iniezion@frescamento
poste agli imbocchi discenderie e del tunnel dieBas

innesellel

In tali locali verra prelevata energia dalla retdidtribuzione MT descritt
nel precedente paragrafo, e verra trasformataréodisga al livello 400/230
V alle utenze sopra individuate, tra le quali:

Impianti illuminazione imbocchi;

Impianti illuminazione siti di sicurezza,;
Impianti illuminazione camminamenti;
Impianti illuminazione punte scambi (PS);
Impianti riscaldamento deviatoi.
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12.4 SIGNALISATION ET CONTROLE

La NLLT est un systeme de transport constitué migifuctures e
d’équipements capables de supporter un trafic ge tyixte a hautg
capacité. Il peut étre utilisé par différentes gyple matériel roulant. Po
les prestations a assurer, en prenant en consairérdés évaluation
colts/bénéfices et vu les projets en cours desedan sur les réseal
avoisinants, la solution ERTMS/ETCS (European Radifaffic
Management System / European Train Control Systélivgau 2 a étg
adoptée pour I'espacement et pour le contréle/cordende la marche dé
trains (fonction ATC-Automatic Train Control). Lgares, les bifurcation
et de maniere générale tous les Postes de Sennteantrolés par de
systemes interlocking informatisés a logique cotréen

La technologie ERTMS, outre le fait qu'elle a étpressément demandg

par la Commission Intergouvernementale (CIG) péppbndre aux critere
de sécurité, a été choisie dans le Projet pount#s suivants :

= elle est devenue le standard européen en matiemradation
ferroviaire slre et interopérable ;

» les composants et appareils correspondants auxficaions
ERTMS sont produits par de nombreux constructeergui perme
d'éviter des situations de monopole, lors des éstextensions o
modifications du systéme ;

= [|'ERTMS est congu pour pouvoir évoluer et pouvoimpléter deg
équipements existants, a condition gu'ils ne sgastobsoleétes ;

= avec 'ERTMS, il est possible d'atteindre de grandtesses ave
un espacement minimal entre les trains, obtenamic don
accroissement des Performances ;

» I'ERTMS est un systeme de fiabilité élevée.

L’ERTMS de niveau 2 est associé a un systeme denconcation radio
GSM-R, devenu Ilui aussi un standard européen eniemmatde
communications radio appliquées aux chemins de fer.
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124 SEGNALAMENTO E CONTROLLO

La NLTL é un sistema di trasporto costituito daastrutture e tecnologie
idonee a supportare un traffico di tipo misto ad ehpacita che puo essere
utilizzato da differenti tipologie di materiale adiile. In funzione delle
prestazioni da rispettare, prendendo in considenazivalutazioni
costi/benefici e visti i progetti in corso di reaazione al momento sulle
reti confinanti, & stata adottata la soluzione ERSTETCS (European Rail
Traffic Management System/ European Train Contgat&n) Livello 2
per il distanziamento e per il comando/controlldladenarcia dei treni
(funzione ATC-Automatic Train Control). Le stazioni bivi e piu in
generale tutti i Posti di Servizio sono controliain apparati interlocking
computerizzati a logica concentrata.

Il sistema tecnologico ERTMS, oltre ad essere sedpressamente
richiesto dalla Commissione Intergovernativa (C&B)nterno dei criteri
di sicurezza, € stato scelto nel Progetto in quanto
= ¢ diventato lo standard europeo in materia di taxione
ferroviaria sicura ed interoperabile;
= jcomponenti e gli apparati rispondenti alla sgeb# ERTMS sono
prodotti da numerosi costruttori, cosa che perméditeevitare
situazioni di monopolio, in occasione di future egstoni o
modifiche del sistema;
= |'ERTMS é concepito per potersi evolvere e potanptetare delle
installazioni esistenti, a condizione che queste siano obsolete;
= con ERTMS é possibile raggiungere alte velocita itaninimo
distanziamento tra i treni ottenendo quindi un emeento delle
Prestazioni;
= |'ERTMS € un sistema ad alta affidabilita.

L'ERTMS di livello 2 & associato ad un sistema dimeinicazioni radio

GSM-R, anch’esso divenuto uno standard europeo caeipo delle
comunicazioni radio applicate alle ferrovie
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Les équipements des Postes de Service sont de aypalculateu
conformes aux modéles homologués par I'adminisinatierroviaire
italienne (fonctionnalités de base) ou, plus gdaeérant, européenne
correspondant aux Normes EN 50126, 50128 et 50129.

Les équipement des plateformes auront une typodmaptée a 'armeme
et aux actionneurs du systeme d'interlocking.

Tout le systéme de signalisation sera développé @avaiveau de sécuri
SIL = 4.

12.5 TELECOMMUNICATIONS

Les télécommunications sont composées des sousysysisuivants :
» télécommunications d'urgence en tunnel ;
» vidéosurveillance ;
e radio;
» diffusion sonore ;
» téléphonie administrative et automatique ;
» systéemes de transmission.

Le sous-systeme de téléphonie d'urgengeermet via les bornes SC

placées a l'intérieur des tunnels, la communicatidre les personnes (qu'il

s'agisse du personnel ou des voyageurs), les dé@ & les locau
techniques situés a l'extérieur des tunnels.

Ce systeme utilise la technologie Voice over IPrpelier les téléphone
situés a l'intérieur de la galerie avec I'extérieur

DS

n
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Gli impianti dei Posti di Servizio sono di tipo alcolatore conformi ai
modelli omologati dalla amministrazioni ferroviaridgaliana (nelle
funzionalita base) ed, o piu generalmente eurdpemni caso rispondenti
agli Standard EN 50126, 50128 e 50129.

Gli enti di piazzale saranno di tipologia adeguata relazione
all'armamento e agli attuatori del sistema di ilateking.

Tutto il sistema di segnalamento sara sviluppatvétio di sicurezza SIL
=4,

12.5TELECOMUNICAZIONI

Le telecomunicazioni sono composte dai seguentsistemi
» telecomunicazioni di emergenza in galleria
* video sorveglianza;
* radio;
* Sistemi di diffusione sonora;
* Sistemi di telefonia amministrativa e automatica;
* Sistemi trasmissivi.

Il sottosistema di telefonia di emergenzpermette, a mezzo di colonnine
SOS posizionate all'interno delle gallerie, la concazione tra persone
(sia personale, sia viaggiatori) e i due PCC extall tecnici posizionati
all'esterno delle gallerie.

Tale sistema utilizza la tecnologia Voice over Bt pollegare i telefoni
interni alla galleria e I'esterno.
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Le soussystéeme de Vidé surveillance prévoit l'installation de caméras : | Il

Les images seront retransmises vers les PCC eteglgcaux extérieurs

dans les espaces extérieurs ;

aux tétes et le long des descenderies ;

prés des extrémités des by-pass et a I'intériegedg-ci ;

dans les Sites de Sécurité en souterrain (suukgs gt dans la sal
d’accueil) ;

dans les Sites de Sécurité a ciel ouvert (surdas)

aux tunnels.

sottosistema di
telecamere:

Videosorveglianz prevede linstallazione di
Nelle Aree esterne;

Agli imbocchi e lungo le Discenderie;

presso gli imbocchi dei By-pass e all'interno detgissi;

Nelle Aree di Sicurezza in sotterraneo (sulle barek nella Sala
di Accoglienza);

Nelle Aree di Sicurezza all’ aperto (in banchina).

Le immagini saranno rimandate verso i PCC eddllasterni alle gallerie.

Architecture de principe CCTV LTF
io CCTVLTF

Architettura princi

Caméras Fixes

—

Vidéo (Network =
Video
Recorder)

Lien Ethernet

—— Optical Ring

Local Technique
Telecom Central

Q=

Enrgistr@mEnt
Local (NVR)

Multiservice
Network
(MSN)

BackboLe Optical

Caméras PTZ

S@IrvRur Vidéo
avancé

2y

Caméras Site de
sécurité, rameaux
d’évacuation, gare

voyageurs,
descenderie...
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Le soussysteme radic prévoit d'étendre le signal GSR & toute la ligne

Les systémes radio suivants seront prévus en phsslds tunnels :

* TETRA pour la maintenance et les services de ss@iufe sécurit
internes ;

» Réseaux opérateurs de téléphonie mobile ;

* ACROPOL pour les communications de la police nati®
francaise ;

« ANTARES pour les communications de la protectiowilei
francaise ;

* RUBIS pour les communications de la gendarmeriecaese ;

« TETRAPOL, réseau lié a RUBIS et ACROPOL.

» Systéme de communication pour les Sapeurs-Pom(ieisA)
developpé dans cette derniere phase du projet suitene
prescription du GTS de la CIG

La diffusion sonoreest assurée dans Tunnel de Base, dans le Tunnel
I'Interconnexion et dans les interconnexions. Lepsigements sonores so
destinés a l'auto-sauvetage des personnes enrzandie ou d'accident.

Dy

nt
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Il sottc-sistema rado prevede di radio estendere su tutta la linea halke
GSM-R.

In aggiunta nelle gallerie saranno previsti i sediugstemi radio:

TETRA per la manutenzione ed i servizi di soccash sicurezza
interni;

Reti operatori di telefonia mobile;

ACROPOL per le comunicazioni della polizia nazienfrthncese;
ANTARES per le comunicazioni della Protezione Gifilancese;
RUBIS per le comunicazioni della gendarmeria fraece
TETRAPOL rete collegata a RUBIS e ACROPOL,;

Sistema di comunicazione per i C.N.VV. (PUMA) spihato
nell'ambito di quest'ultima fase di progettaziomedttemperanza
alla prescrizione del GTS della CIG

La diffusione sonora e realizzata nel Tunnel di Base e nel Tur
dell'Interconnessione e nelle interconnessioniapparecchiature sonore
destinate all’autosalvataggio delle persone in ddeoendio o d’incidente.
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P

Commutateur

Enregistrement en
central

PCC

Poste
Opeérateur
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Architecture du réseau de sécurité et de secours pour LTF
Architettura di rete di sicurezza i salvataggio

Console de supervision (( ))
n @AY (/ \)

Consolle di vigilanza
Descenderie St Martin

- Discesa St Martin
S Tunnel de Base ouest 1
T = Tunnel di Base veste [US

)

RTCLTF
via PABX LTF

fRe e §ervices 112
15 17 18 d'urgence -~

&;/"

Enregistreur
Registratore

Descenderie LaPraz
Discesa LaPraz

),
BS Gare de Susa
Stazione di Susa

Lien de transmission
Coll to di tr

Poste opérateur H Pupitre filaire
Stazione operatore Telefono normale

BS
®)

Tunnel d’interconnexion est BS
Tunnel di interconnessione este
Tunnel d’interconnexion ouest
Tunnel di interconnessione veste

Il sotto-sistema di telefonia ferroviaric € destinato alle comunicazioni

communications téléphoniques ferroviaires nécessairl'exploitation d telefoniche ferroviarie necessarie all’eserciziolladelinea ed alla
la ligne et a la circulation des trains. Ce systpamenet les communications | circolazione dei treni. Questo sistema permette camunicazioni
téléphoniques nécessaires au trafic ferroviaite,gestion de I'énergie de | telefoniche necessarie all’espletamento del traffierroviario, alla

Descenderie Val Clarea
Discesa Val Clarea

A

Le soussysteme de téléphonie ferroviaire est destiné au
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traction, a la gestion technigue centralisée, mdmtenance des systémes
de signalisation.

7

Le sous-systeme de transmissiarntilise des cables a fibres optiques pasés
le long de la ligne pour relier les équipementsni@as video, téléphonie,
signalisation, etc.) le long de toute la ligne eovpnance et a destination
du PCC.

12.6 VENTILATION

12.6.1 Généralités

Les dispositifs de ventilation concernent I'ensemlaes ouvrages
souterrains de la section transfrontaliere.

Leur but est d'une part, d'assurer le desenfumageas d'incendie, et
d'autre part de maintenir une qualité de l'air catife avec le
fonctionnement des appareils et avec I'exploitaforoviaire.
Le systéme de ventilation comprend les sous-syst&uigants :

« Désenfumage des tunnels ;

* Ventilation hygiénique des tunnels ;

* Ventilation des descenderies ;

* Ventilation des locaux techniques ;

* Ventilation des sites de sécurité ;

* Ventilation des rameaux de communication.

Dans le Tunnel de Base, les centrales d'extractas fumées sont gu
nombre de 4, situées aux entrées des descende$ssrd-Martin-la-Porte
(avec un débit d'extraction/soufflage de 3G0siret La-Praz (avec un débit
d'extraction/soufflage de 400%w), au début des puits de Avrieux (aveq un
débit double flux de 400+400%s) et a I'entrée de la galerie de ventilation
Maddalena 2 (avec un débit d'extraction/ souffidg&00 rn¥/s).
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gestione dell'energia di trazione, alla gestionenitea centralizzata,
all’'espletamento della manutenzione dei sistersiedinalamento.

Il sotto-sistema trasmissivaitilizza i cavi a fibra ottica posati lungo linea
per collegare gli apparati (TVCC, telefonia, segnanto, ecc) lungo tutta
la linea da e verso i PCC.

12.6 VENTILAZIONE

12.6.1 Generalita

| dispositivi di ventilazione riguardano I'insieme delle opere sodigee
della sezione transfrontaliera.

Il loro scopo é da una parte, di assicurare I'egiree dei fumi in caso di
incendio, e d’altra parte di mantenere una qudbifiaria compatibile con
il funzionamento degli apparecchiature e dell’e=&yderroviario.

Il sistema di ventilazione comprende i seguentosittemi :

» Estrazione dei fumi dai tunnel ;

* Ventilazione igienica dei tunnel;

* Ventilazione delle discenderie;

* Ventilazione dei locali tecnici;

* Ventilazione dei siti di sicurezza;

* Ventilazione dei rami di comunicazione.

Nel Tunnel di Base, le centrali di estrazione denif sono 4, ubicate agli
imbocchi delle discenderie di Saint-Martin-la-Poreon portata di
estrazione/pompaggio di 300 3s) e La-Praz (con portata di
estrazione/pompaggio di 406G ), in testa ai pozzi di Avrieux (con portata
doppio flusso di 400+400%'s) e all'imbocco della galleria di ventilazione
di Maddalena 2 (con portata di estrazione/pompadigi®0 n¥/s).
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Aux tétes des deux tubes, il est prévu linstzon de batterie
d’accélérateurs de flux (jet-fans) qui pourronteétictives dans le but
d’assurer la mise en supression du tube sain paoraau tube incident
guelles que soient les conditions atmosphériques.

[N

1%

La problématique de la ventilation des tunnelsof@aires, a plus forte
raison pour les tunnels trés longs, est étroitermayd aux effets
aérodynamiques dus a I'effet piston des trainsbetantrepressions ainsi
générées, aux effets thermiques dus aux différethieagempérature entre
I'extérieur et lintérieur du tunnel et aux effetsermiques liés a la
température du massif rocheux.

D'autre part, la problématique de la ventilatios tenels est étroitement
liée aux problémes relatifs a la sécurité des peess, particulierement en
cas d'incendie. Dans ce cas, la ventilation dgbméire aux objectif
suivants :

* Le déplacement des fumées au moyen du contrélewuhart d'air
longitudinal, quelle que soit la position du feunslde tunnel ;

» L'évacuation des voyageurs et des membres defda&ggiivers le
sorties de sécurité, dans les conditions les fitesgossible.

Uy

"2

D

Le tableau suivant récapitule, en fonction du tgeetrain incendié, d
I'emplacement de l'incendie dans le train (TGV uament) et de la phas
examinée, les stratégies de ventilation prévues.

"4}
®
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Agli imbocchi delle due canne e prevista l'installazione ditdrie di
acceleratori di flusso (jet-fans) che potranno essétivati allo scopo di
assicurare la messa in sovrappressione della camaarispetto alla canna
incidentata, indipendentemente dalle condizioniostieriche.

La problematica della ventilazione dei tunnel feraoi, e ancor di piu per
i tunnel di notevole sviluppo, e strettamente lagagli effetti areodinamici
dovuti all’effetto pistone dei treni ed alle relagi contropressioni, agli
effetti termici dovuti alle differenze di tempergditra I'esterno e l'interno
del tunnel.

D’altra parte, la problematica della ventilaziores tlinnel € strettamente
legata ai problemi relativi alla sicurezza dellesp@e, particolarmente in
caso di incendio. In questo caso, la ventilazioesedassicurare i seguenti
obiettivi:

* Lo spostamento dei fumi attraverso un controlldededbrrente
d’aria longitudinale, qualungue sia la posizionkfdeco nella
galleria;

* L’evacuazione dei viaggiatori e dei membri dell'gmggio verso
le uscite di sicurezza, nelle condizioni piu sicpeossibili.

La tabella seguente ricapitola, in funzione ded tiptreno incendiato, della
posizione dell’incendio sul treno (unicamente peMGV Duplex in
configurazione doppia, caso dimensionante peragdporto passeggeri) e
della fase considerata, le strategie di ventilazioreviste.
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Tipo di treng Ubl(.:az[one sul trenq Fase/ Phase Strategia/ Stratégie
Type de train Localisation sur le train
1 - Evacuazione / Evacuation Velocita critica nel senso della circolazione
Motrice di testa ' Vitesse critique dans le sens de circulation
Motrice de téte 2 : Lotta contro 'incendio Velocita critica in un senso o nell'altro
Lutte contre l'incendie Vitesse critique dans un sens ou dans l'autre
. . . Velocita elevata (diluizione)
o ) 1: Evacuazione / Evacuation Vit slevée (diluti
TGV-D Motrice intermedia itesse €levée (dilution)
Motrice intermediaire | 5 - | otta contro I'incendio Velocita critica in un senso o nell’altro
Lutte contre l'incendie Vitesse critique dans un sens ou dans l'autre
. . . Velocita critica in senso opposto alla marcia
. . 1 : Evacuazione/ Evacuation . " PN . .
Motrice di coda Vitesse critique dans le sens opposé a la ciroulati
Motrice de queue 2 : Lotta contro 'incendi Velocita critica in un senso o nell'al
Lutte contre l'incendie Vitesse critique dans un sens ou dans l'autre
. . . Velocita critica in senso opposto alla marcia
. 1 : Evacuazione/ Evacuation . ” . - .
Treno merci Vitesse critique dans le sens opposé a la ciroulati
Train de marchandises 2 : Lotta contro I'incendio Velocita critica in un senso o nell'altro
Lutte contre l'incendie Vitesse critique dans un sens ou dans l'autre
1-E ione/ E i Velocita critica in senso opposto alla marci
Treno Autostrada Ferroviaria - Bvacuazione/ Evacuation Vitesse critique dans le sens opposé a la ciroulati
Train Autoroute Ferroviaire 2 : Lotta contro I'incendi Velocita critica in un senso o nell’al
Lutte contre l'incendie Vitesse critigue dans un sens ou dans l'autre

Le tableau suivant indique, en fonction du typetrdén incendie, de |
position de lincendie sur le train (TGV uniquemerdt de la phas
examinée, les équipements/ouvrages de ventilatioavars lesquels sont
extraites les fumées.

La tabella seguente € indicata I'opera di ventilagiattraverso cui vengono
estratti i fumi, in funzione del tipo di treno immHato, della posizione
dell'incendio sul treno (unicamente TGV-D) e ddHiae considerata.
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Ubicazione sul treno

Tipo di treno Localisation sur le Fase Linea corrente Area di sicurezza
Type de train train Phase Ligne courante Site de sécurité
1: Evacuazione Pozzo antecedente all'incendio .
Motrice davanti 1 : Evacuation Puits en aval de I'incendie Serrande d'estremita
Motrice avant antecedenti I'incendio
2 : Lotta contro lincendio | Pozzo verso cui sono sospinti i fumi Trappe d'extrémité en aval gle
2 : Lutte contre l'incendie Puits en direction duquel sont repoussées les fsmée lincendie
n° 10 serrande in
corrispondenza della sala
1: Evacuazione Pozzo antecedente all'incendio d’accoglienza
1: Evacuation Puits en aval de l'incendie
Motrice intermedia 10 Trappes au droit de la sglle
TGV-D Motrice intermédiaire d'accueil
Serrande di estremita dal Igto
2 : Lotta contro l'incendio Pozzo verso cui sono sospinti i fumi in cui sono sospinti i fumi
2 : Lutte contre l'incendie Puits en direction duquel sont repoussées les fesimée Trappe d’extrémité du cbté ou
sont repoussées les fumées
1 : Evacuazione Pozzo posteriore al!jincend.io Serrande d'estremita
o 1 : Evacuation Puits en amont de l'incendie posteriori allincendio
Motrice di coda
Motrice de queue 2 : Lotta contro 'incendio P0zz0 verso cui sono sospinti i fumi Trappe d’extrémité en amon
2 : Lutte contre l'incendie Puits en direction duquel sont repoussées les feimée de lincendie
1: Evacuazione Pozzo posteriore all’incendio n. 10 serrande in
i 1: Evacuation Puits en amont de l'incendie corrispondenza dell'area di
Trai Tcrieno mer:m di ) _ ) o ] stazionamento
rain de marchandises 2 : Lotta contro l'incendio Pozzo verso cui sono sospinti i fumi 10 Trappes au droit du site He
2 : Lutte contre l'incendie Puits en direction duquel sont repoussées les feimée stationnement
1: Evacuazione Pozzo posteriore all’incendio n° 10 serrande in
o 1 : Evacuation Puits en amont de l'incendie corrispondenza dell'area di
Treno Autostrada Ferroviaria )
Train Aut e F - ] . ) o ) stazionamento
rain Autoroute rerroviaire 2 : Lotta contro 'incendio P0zz0 verso cui sono sospinti i fumi 10 Trappes au droit du site He
2 : Lutte contre l'incendie Puits en direction duquel sont repoussées les feimée stationnement
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Le tableau suivant récapitule les typd’incendie a considérer, le

puissance nominale, et les vitesses du couramtidiajitudinal a créer pour

le contr6le des fumées.

Nella tabella seguente sono riepilogati i tipintendio da considerare,
loro potenza nominale, e le velocita della corretitaria longitudinale da
creare allo scopo di controllare i fumi.

Potenza nominale totale

Velocita della corrente d’'aria necessaria

Tipo di incendio (MW) Strategia (m/s)
Type d’incendie Puissance nominale totale Stratégie . e .
(MW) Vitesse du courant d’air recherchée (m/s)
Posizione intermedia di un treno
viaggiatori 30 Diluizione a velocita elevata Finoa 6 (%)
Position intermédiaire d’'un train de (2 x 15 MW) Dilution a vitesse élevée
voyageurs
Motrice d’estremita di un treno
viaggiatori 27 Scorrimento alla velocita critica o8
Motrice d’extrémité de train de (1,7 x 15MW) Balayage a vitesse critique !
voyageurs
Treno merci 170 Scorrimento alla velocita critica 38
Train de marchandises (1,7 x 100 MW) Balayage a vitesse critique ’

(*) Cette valeur est plus élevée que celle mise eneocdawms d’autres long
tunnels ferroviairesLa vitesse de consigne pourra étre diminuée si

études particulieres en montre la pertinence alamise en service.

Les autres conditions aérauliques a respecte :

* Vitesse de retour < 1m/s ;

* Non-recyclage des fumées aux tétes : vitesse > Ham's le tube

sain ;

La chronologie des procédures de désenfumagedégtiée dans le tablea

suivant :
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des
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(*) Questo valore € piu elevato di quello adottag¢gli altri lunghi tunnel
s ferroviari. La velocita richiesta potra essere diniia se studi particolari
ne mostreranno la possibilita prima della messsercizio.

Le altre condizioni da rispettare st :
» Velocita di ritorno < 1,5 m/s;
« Evitare il riciclaggio dei fumi agli imbocchi : iaita > 1 m/s;

La tabella seguente mostra i tempi di proceduracasb dell'incendio di
un treno passeggeri :
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. Azioni / Actions
Tempo (min) — :
Temps (min) Canna quent’ata Canna sicura
Tube sinistré Tube sain
Lancio della procedura di arresto
0 Lancio della procedura di ventilazione fase 1
Lancement de la procédure d’'arrét
Lancement de la procédure de ventilation phase 1
2 Arresto del treno incendiato e dei treni successivi
Arrét du train incendié et des trains suiveurs
Inizio frenatura dei treni che non hanno supeiagmistro
3 Inizio del rallentamento dei treni precedenti | Inizio rallentamento dei treni che hanno superiasmistro
Début de ralentissement des trains précédents Début du freinage des trains n'ayant pas dépassgiftre
Début du ralentissement des trains ayant dépassdidéere
5 Treni precedenti a velocita ridotta Treni che hanno superato il sinistro a velocitattal
Trains précédents a vitesse réduite Trains ayant dépasse€ le sinistre a vitesse réduite
7a10 Regime di ventilazione stazionario
7al0 Régime de ventilation établi
Inizio allontanamento dei treni successivi a
velocita ridotta
Inizio evacuazione attraverso 2 rami |jn._. . : o
" corrispondenza del treno incendiato ffizio allontanamento dei treni che non hanno satpef sinistro
Début du refoulement des trains suiveurs a vit%sg . , . .
réduite ebut du refoulement des trains n'ayant pas dépasseistre
Début de I'évacuation par 2 rameaux au droit du
train incendié
Fine dell’'evacuazione attraverso i ri
30 Lancio della procedura di ventilazione fase 2
Fin de I'évacuation par les rameaux
Lancement de la procédure de ventilation phase 2
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Les performances énoncées ci-avant doivent étrenabs jusqu’a ung
différence de pression atmosphérique (aprés carele a la différence
d’altitude) entre les deux tétes de tunnel de Tudedase de + 1000 Pa.

1%

12.6.2 Ventilation hygiénique des tunnels

La ventilation hygiénique des tunnels a pour olffede :
« Assurer un balayage longitudinal pour éviter lgstdion de I'air ;
» Apporter un volume d’air frais aux personnes présen
» Assurer la dilution des polluants.

Les installations de ventilation hygique des tunnels doivent permet
d’obtenir une qualité d’air acceptable en permaagen particulier lors des
opérations de maintenance et de travaux en tunnel.

La quantité d’air minimale a apporter au niveackiagque zone concernge
sera définie par la plus grande des trois valeuivastes:

* Apport de 50 l/s/personne;

* Apport de 50 I/slcv (si présence dengins a moabias
thermique) ;

e Création d’'un courant d’air longitudinal de 1 m/s.

12.6.3 Ventilation des descenderies

Les descenderies (Saint-Martin-La-Porte, La-Prapd&he) et galeri
(Maddalena) d’accés au tunnel de base comportenzone dédiée a |a
circulation routiére.

Pour ces zones, trois fonctionnalités sont a assure

» Le désenfumage en cas d’'incendie dans la descenderi
« La ventilation hygiénique;
* La mise en pression en cas d’incendie dans le td@meviaire.

1%
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Le prestazioni succitate devono essere ottenutedimina differenza di
pressione atmosferica (dopo la correzione relatlla differenza di
altitudine) tra i due imbocchi del tunnel di Base-:d 000 Pa.

12.6.2 Ventilazione igienica dei tunnel

La ventilazione sanitaria dei tunnel ha i seguehbigttivi:
» Assicurare uno scorrimento longitudinale per ewitéristagno
dell’aria;
» Apportare un volume d’aria pura alle persone prigsen
» Assicurare la diluizione delle sostanze inquinanti.

Gli impianti di ventilazione sanitaria dei tunneéwbno garantire ur
qualita dell'aria accettabile in permanenza, stygtatdurante le operazioni
di manutenzione o durante lo svolgimento di lawogalleria.

La quantita minima di aria da fornire a livelloaidscuna zona interessata
e definita dal maggiore valore tra quelli riportsito:

* Apporto di 50 I/s/persona;

* Apporto di 50 I/s/cv (se in presenza di macchine co
motorizzazione termica);

» Creazione di una corrente d’aria longitudinale di/%.

12.6.3 Ventilazione delle discenderie

Le discenderie (Saint-Martin-La-Porte, La-Praz, sliog) e la galleria
(Maddalena) di accesso al tunnel di base comprendona zona destinata
al traffico stradale.

Per queste zone occorre assicurare tre funzionalita

* L’estrazione dei fumi in caso di incendio nellacdisderia;
+ La ventilazione sanitaria;
* La messa in pressione in caso di incendio nel iuien®viario.
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En cas d'incendie dans une descenderie ou daraldeeg le principe d¢
désenfumage retenu consiste a créer un balayagduldimal en pleine
section de l'ouvrage, en general de fagon a repouss fumées vers

pied de la descenderie, en les aspirant dans leesgde ventilation e
voute dans la descenderie meme (La Praz et SMLRaoles puits d¢
ventilation du TdB (Modane et Maddalena 2)

e

La ventilation hygiénique de chaque descendergaterie devra respecter
les objectifs suivants :

* maintien permanent d'une qualité de Il'air compatithvec
I'exploitation de I'ouvrage ;

* taux de renouvellement d’air minimum de 1 vol/h ;

» vitesse de balayage de I'air de minimum 1 m/s peatiler tout le
linéaire de descenderie ou de galerie sans aucungerzorte.

La mise en pression des descenderies est configanéee suit :

« En situation normale d’exploitation ferroviaire ext situation de
maintenance, la décompression de [lair injecté ddes
descenderies s’effectue vers le tunnel ferroviakta. situation
normale d’exploitation, dans la mesure ou il n'yraawaucun
véhicule dans I'ouvrage, le débit de ventilationipa étre réduit de
moitié ;

* En situation dincendie en tunnel ferroviaire (sation des
descenderies pour assurer l'acces des secourslectampressio
s’effectue directement vers I'extérieur, vers la td’installation de
ventilation hygiénique assurera un niveau de sagwa dans |
descenderie de 70 Pa par rapport a la pressioraméglans la
chambre en pied de descenderie.

D

=)

PS4

12.6.4 Ventilation des locaux techniques
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Nel caso di un incendio in una discenderia o irfegal, il principio ¢
estrazione dei fumi adottato consiste nel crear® wTorment
longitudinale dell’aria nella piena sezione delkop, generalmenia modt
daspingere i fumi verso il piede della discendergisndoli nei condotti
ventilazione in calotta nella discenderia stessaRtaz e SMIP) o attrave
i pozzi di ventilazione del TdB (Modane e Maddal@ha

La ventilazione sanitaria delle discenderie o g@leispetta i seguenti
obiettivi:
* mantenimento permanente di una qualita dell'arragatibile con
il normale esercizio nell'opera;
e tasso minimo di ricambio dell'aria di un volume/pra
» velocita di scorrimento minima dell'aria di 1 m/srpventilare
tutta la zona rettilinea delle discenderie o ldgys, senza alcuna
zona morta.

La messa in pressione delle discenderie e cosigtoafa:

* In situazione normale di esercizio ferroviario esituazione di
manutenzione, la decompressione dellaria immessdle n
discenderie si effettua verso il tunnel ferroviaridn situazione
normale di esercizio, e solo quando nessun veiéolaresente
nell'opera, e possibile dimezzare la portata;

e In situazione di incendio nel tunnel ferroviariosgu delle
discenderie per accesso soccorsi) la decompressiopéettua
direttamente verso I'esterno; I'impianto di vertitane sanitaria
assicurera un livello di sovrappressione nella atisleria pari a
70 Pa rispetto alla pressione che regna nella @amefiondo alla
discenderia.

12.6.4Ventilazione dei locali tecnici
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La ventilation hygiénique des locaux techniquetu@nels a pour objectif
de :

¢ Assurer un renouvellement d’air minimal ;
* Maintenir la température sous un seuil prédéfini.

La ventilation hygiénique des locaux techniquetuanels devra respecter

les objectifs suivants :

* Maintien permanent d'une température compatible cale
fonctionnement des équipements présents dansclasxofixée ay
maximum a 40 °C ;

¢ Taux de renouvellement d’air minimum de 3 vol/h ;
» L’air injecté dans les locaux proviendra des tuleesviaires ;

* Les réseaux d’'amenée et d’évacuation d’air devétnet munis de
dispositifs (clapets) permettant de reconstituecand’incendie le

degré coupe-feu de toutes les parois traversees.

12.6.5 Ventilation des sites de sécurité

[72)

La ventilation des zones non-ferroviaires des slesécurité doit assurer

deux fonctionnalités :
» La ventilation hygiénique ;
* La mise en pression en cas d’incendie dans le td@meviaire.

La ventilation des zones non-ferroviaires des sdessécurité devr
respecter les objectifs suivants :
« L’air injecté dans les locaux devra étre pris atéeieur ;

* Les réseaux d’'amenée et d’évacuation d’air devétmet munis de
dispositifs (clapets) permettant de reconstitueigas d’incendie, I¢

degré coupe-feu de toutes les parois traversées ;
* Les installations seront congues pour résisterannier défaut.

h

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

La ventilazione sanitaria dei locali tecnici inlgal ha i seguenti obiettivi:
* Assicurare il ricambio minimo dell’aria;
* Mantenere la temperatura sotto la soglia prefissata

La ventilazione sanitaria dei locali tecnici in lgal rispetta i seguenti
requisiti:
* Mantenimento permanente di una temperatura conilgatitn il
funzionamento delle apparecchiature presenti malildfissata ad
un massimo di 40 °C;

¢ Tasso minimo di ricambio dell’aria di 3 vol/h;

» L’aria immessa nei locali proverra dalle cannetdenel
ferroviari;

» Le reti di mandata e di evacuazione dell’aria saoamunite di
dispositivi (valvole) che consentano di ricostigjin caso di
incendio, il grado tagliafuoco di tutte le pardtraversate.

12.6.5 Ventilazione delle Aree di Sicurezza

La ventilazione delle zone non ferroviarie delleedrdi Sicurezza
garantisce due funzionalita:
* La ventilazione sanitaria;

* La messa in pressione in caso di incendio nel futen@viario.

La ventilazione delle zone non ferroviarie delle@rdi Sicurezza rispetta
i seguenti requisiti:

» L’aria immessa nei locali & prelevata all’esterno;

* Le reti di mandata e di evacuazione dell’aria sononite di
dispositivi (valvole) che consentano di ricostigyirin caso di
incendio, il grado tagliafuoco di tutte le pardtraversate;

» Gli impianti sono studiati per resistere al primifztio.
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En cas d’incendie dans un tube ferroviaire, cegzalivent étre mises ¢n
surpression de facon & empécher leur envahissqraetgs fumées.
Les critéres retenus sont :
» La surpression des locaux par rapport au tubetigni®it étre de
80 Pa, toutes portes fermées ;
» Dans le cas ou les portes d’accés sont ouvertesetse du courar
d’air a travers les portes doit étre comprise ehtr@s et 13 m/s, d
local vers le tunnel ;
* En ventilation hygiénique, le débit injecté en pan@nce sera éggal
a environ 50 % du débit en cas d’incendie.

| ni—_

En cas d’incendie a l'intérieur de la salle d'adtwm de la galerig
intertube, la réversibilité des ventilateurs petnaditextraction des fumée

192}

12.6.6 Rameaux de communication

Les rameaux intertubes assurent les fonctions sigisa

« En cas dincendie dans un tube ferroviaire, ilserndisent Iq
propagation des fumées du tube sinistré vers ke ¢am ;

» lIs permettent le passage des piétons d’un tubevieire a I'autre.

Afin de protéger le tube sain contre I'envahissenpar les fumées, l¢
deux criteres suivants doivent étre respectés :

e Au droit du train incendié, la surpression du tshe par rapport
au tube sinistré doit étre de 80 Pa, toutes pattegameau
fermées ;

» Dans le cas des portes de au moins deux rameaextesivce quij
correspond a la période d’évacuation des persahnasbe sinistre
au tube sain, la vitesse du courant d’air a traleesrportes doit étr
comprise entre 1 m/s et 13 m/s, du tube sain eexsbe sinistré.

1]
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Nel caso di un incendio in una canna ferroviarigsie aree devono essere
messe in sovrapressione per evitare che vengaasdrdai fumi.
| criteri adottati sono:

» La sovrapressione dei locali rispetto alla canmédentata e di 80
Pa, con tutte le porte chiuse;

* Nel caso in cui le porte di accesso siano apeat@elocita della
corrente dell’aria attraverso le porte € compresd tm/s e 13 m/s,
dal locale verso il tunnel;

» In ventilazione sanitaria, la portata immessa imaamenza € pari a
circa il 50% della portata in caso di incendio.

In caso di incendio all'interno della sala di adaga o nella galleria
intertubo la reversibilita dei ventilatori permeétd’estrazione dei fumi.

12.6.6 Rami di comunicazione

| rami di collegamento tra le due canne ferroviassicurano le seguenti
funzioni:
* Nel caso di un incendio in una canna ferroviamapediscono la
propagazione dei fumi dalla canna incidentata vEa$ica canna;
* Assicurano il passaggio delle persone da una céemaviaria
all'altra.

Per evitare che la canna non incidentata vengas@wai fumi, son
rispettati i due criteri seguenti:

* In corrispondenza del treno incendiato, la sovrsgiome della
canna sicura rispetto alla canna incidentata @ d?a& con tutte le
porte dei rami chiuse;

* Nel caso in cui le porte di almeno due rami sigperi@ (massimo
3), cio che corrisponde al periodo di evacuaziaikegersone dalla
canna incidentata verso l'altra canna, la velodiédla corrente
dell'aria attraverso le porte € compresa tra 1 enl3 m/s, dalla
canna sicura verso la canna incidentata.
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12.6.7 Portes sur les communications paire/impaire

Les communications pa-impaire sont les voies ferroviaires reliant
deux tubes du tunnel de base.

Dans le Tunnel de Base, ces voies sont situéesudansnel de liaison qu
relie un tube a l'autre :
* Al'extrémité coté Lyon de la Gare de Modane (du2Bk885 Voie
Paire au Pk 30+479 Voie Impaire) ;
* Al'extrémité coté Turin de la Gare de Modane (#BR+851 Voie
Impaire au Pk 33+472 Voie Paire).

Au milieu de ces tunnels, une cavité est aménagag pbriter les
dispositifs d’obturation.
Le role de ces portes est d’assurer, en cas dieatans I'un des tube
ferroviaires, I'indépendance aéraulique entre la \tcet la voie 2, de facg
a faciliter la mise en action des équipements demfémage.

Cette indépendance doit étre maintenue pendandunée minimum de
heures.

Le critére retenu pour la réalisation de cette fioncest I'obturation
minimale équivalente & 95 % de la section, sansrférence avec |
caténaire et la voie, (voir le schéma ci-dessous).

Les autres contraintes relatives au fonctionnemees équipements sg
les suivantes :

» Les portes restent normalement en position ouverte

» Dans cette position, elles ne devront pas empgtiede gabari
ferroviaire ;

* Le temps de fermeture ou d’ouverture a été fixéndriute ;

>

1AV

nt

» La manceuvre des portes doit étre possible a tetarin
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12.6.7 Porte sulle comunicazioni pari/dispari

Le comunicazioni pa-dispari sono i binari ferroviari che collegano lee:
canne del tunnel di base.

Nel Tunnel di Base questi binari sono ubicati inaugalleria di
comunicazione che collega una canna con l'altra:

* All'estremita lato Lione della Stazione di Modara (Pk 29+885
Binario Pari a Pk 30+479 Binario Dispari);

» All'estremita lato Torino della Stazione di Modafua Pk 32+851
Binario Dispari a Pk 33+472 Binario Pari).

Al centro di queste gallerie e predisposta unataaer I'alloggiamento dei
dispositivi di otturazione.

Il ruolo di queste porte é assicurare, in casodemndio in una delle due
canne ferroviarie, I'indipendenza aeraulica traiilario pari e il binario

dispari, in modo da agevolare I'azione degli imgidnestrazione dei fumi.

Questa indipendenza € mantenuta per una durateneitii2 ore.

Y

Per realizzare questa funzione é stato adottatwitério di avere una

otturazione minima pari &5 % della sezione, senza interferenza con la

catenaria e il binario, come evidenziato nellafégqui sotto.

Gli altri requisiti relativi al funzionamento di qati elementi sono i
seguenti:

* Le porte restano normalmente in posizione aperta;

* In questa posizione, non incidono sulla sagomaYéaria,;
» Il tempo di chiusura o apertura € stato fissatb fminuto;

* Le porte possono essere manovrate in qualsiasi mome
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12.7 PORTES

Les portes d’acces aux rameaux et d’acces auxssdihecueil dans les
sites de sécurité seront de type coulissant. Bliesnt les caractéristiques

de tenue au feu HCM90 et seront pourvues de :
» un dispositif électrique d’ouverture a distanceugpe poste d¢
commande ;
« un dispositif d'ouverture locale électrique ;
» un dispositif d'ouverture locale manuelle.

Les dimensions sont les suivantes :
e portes d’accés aux rameau : 2,00 m x 2,20 m ;
» portes d’acces a la salle d’accueil : 1,40 m x 220

La largeur réduite au niveau des sites de séasitgustifiée par le fait qu
les portes d’acces a la salle d’accueil seron@gglatous les 50 m.

12.8 ECLAIRAGE
Ce paragraphe décrit les équipements qui fontepdutisysteme d'éclairag

du troncon commun, subdivisés selon la typologiezdee desservie|:

tunnel, rameaux de communication, descenderiess sie sécurité €
souterrain, plateformes de téte, cheminements d)@ian, aiguillages
locaux techniques du tunnel.

12.8.1 Eclairage Tunnel

L'équipement d'éclairage des tunnels est constitygpareils d'éclairage ¢
classe Il (double isolement), Ces appareils sorgleminium, avec écral
en polycarbonate auto-extinguible et récupérateufiik en aluminium
installés sur les parois a environ 2 m de hautear napport aux
cheminements d'évacuation. Sur le co6té attenant ramxeaux, ce

équipements sont placés typiquement tous les 12g8oms que sur le coté

de la galerie opposé a la voie d'évacuation, Iparais d'éclairage couran

17

[¢)
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sont prévus tous les 100 m environ.
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12.7 PORTE

Le porte di accesso ai rami di collegamento e desso alle sale di
accoglienza nelle aree di sicurezza saranno dstipaevole. Esse avranno
caratteristica di tenuta al fuoco HCM90 e sararotate:
e di un dispositivo elettrico di apertura a distarda posto di
comando;
« diun dispositivo di apertura locale elettrico;
» di un dispositivo di apertura locale manuale.

Le dimensioni sono le seguenti:
» porte di accesso ai rami di collegamento: 2,002y20 m
» porte di accesso alla sala di accoglienza: 1,4022& m.

La larghezza ridotta in corrispondenza delle aresicdrezza € giustificata
dal fatto che le porte di accesso alla sala digleza sono realizzate ogni
50 m.

12.8 ILLUMINAZIONE

Nel presente paragrafo si descrivono gli equipaggi&i facenti parte del
sistema di illuminazione della tratta comune, suiddin base alla tipologia
di area servita: tunnel, rami di comunicazionecelglerie —delle aree di
sicurezza in galleria, piazzali di imbocco, cammmeati, punte scambi,
locali tecnici del tunnel.

12.8.1 llluminazione Gallerie

L'impianto di illuminazione delle gallerie e cosfito da apparecchi
illuminanti, in classe Il (doppio isolamento), dibtdi un recuperatore di
flusso, schermo in policarbonato autoestinguente d(2po in lega di

alluminio, installati sulle pareti della galleriecaca 2 m di altezza rispetto
ai camminamenti. Sul lato adiacente ai rami, talpianti sono posti

tipicamente ogni 12,5 m, mentre sul lato di gaflespposto alla via di
esodo, sono previsti apparecchi illuminanti dirrifeento ogni 100 m circa.
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A proximité des appareils d'éclairage branchésiscuit dit de secours, est
installé un bouton lumineux qui permet d'envoyessigmal au systeme de
supervision qui pourvoit a l'allumage complet delfirage de la zone
concernée. De cette maniere, il est possible d'éclée cheminement
d'évacuation situé a proximité des rameaux teclesigu cas d'urgence.

Le but de cette installation est d’éclairer le chament d’évacuation
d’'une largeur de 2 m au droit des rameaux techsigdi@ d’obtenir leg
niveaux d'éclairage prévu pour les voies d’évaaumén cas d’'urgence.

L'alimentation électrique des circuits d'éclairpget du tableau électrigue
placé dans un lieu protégé, a lintérieur du ramésahnique. Par
commodité, les circuits d'alimentation des appsrdiEclairage ont ét
dénommés "normal” et "de secours". Le premier laseaté directemen
par le tableau électrique, le second l'est par téserve d'énergi
(batteries/onduleurs avec une autonomie de 90Y. tRis appareils
d'éclairage, deux appartiennent au circuit "norngl'Un au circuit "de
secours". Les cables d'alimentation sont posés ldamslltitubulaire sous
les trottoirs d'évacuation ; seul le troncon fi()0 m) est apparent dans
des canalisations en acier galvanisé.

D~ o~

Pendant la marche normale du train, il est préwalgelairage en tunnel
soit normalement éteint. Il est toutefois possiidlumer simultanément
les appareils d'éclairage de tout le tunnel.

La division des circuits et le systeme de télégestlie I'allumage d
I'éclairage secouru permettent d'activer ['écla@rgpprtiellement, e
guelques points seulement, conformément aux ppgors de la CIG
relatives aux critéres de sécurité de I'exploitatio

(1)

—

La positon de rameaux entre les deux tubes estléigmpar des panneaux
réfléchissants.
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In prossimita degli apparecchi illuminanti sottakcircuito denominato ¢
emergenza, € installato un pulsante luminoso chegite di inviare un
segnale al sistema di supervisione che provvedacedinsione di tutta
lilluminazione dell’area interessata. In tal moéossibile illuminare il
camminamento posto in adiacenza ai rami tecnicaso di emergenza.

Lo scopo di tale installazione e quello di illumiedl camminamento di
larghezza di 2 m posto in adiacenza ai rami tecaicfine di ottenere i
livelli di illuminamento previsti per le vie d’esodn caso di emergenza.

L’alimentazione elettrica dei circuiti d’illuminaane ha origine dal quadro
elettrico posto in luogo protetto, all'interno damo tecnico. Per motivi di
praticita, i circuiti di alimentazione degli appecgi illuminanti sono stati
denominati “normale” e di “emergenza”. Il primo dipe alimentato
direttamente dal quadro elettrico, il secondo vielmentato con riserva
di energia (UPS con autonomia 90’). Ogni tre appareilluminanti due
appartengono al circuito “normale”, uno al circuilid'emergenza”. | cavi
di alimentazione sono posati entro la poliforasottamminamenti; solo il
tratto finale (100 m) risulta installato a vistatrentubazioni in acciaio
zincato.

La gestione dell'illuminazione durante la marciarmale del treno,
prevede il tunnel normalmente spento; tuttavia &sibile accendere
simultaneamente gli apparecchi illuminanti di tuttmnnel.

La divisione dei circuiti ed il sistema di telegese dell’accensione
dell'illuminazione di emergenza, permettono diate lilluminazione
anche solamente in alcuni e di parzializzarla, @oshe previsto dalle
prescrizioni della CIG relativamente ai criteristturezza dell’esercizio.

La posizione dei rami di collegamento tra le dueneanel tunnel e
segnalata tramite cartelli foto riflettenti.
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12.8.2 Eclairage des rameaux de liaison entre les deuxesiau tunnel

Dans les rameaux de liaison, des appareils d'agliplacés au plafon
sont prévus.

Ces appareils sont en aluminium, avec écran encadignate autg
extinguible et récupérateur de flux en aluminiure. ddblage est réalis
avec un réacteur de type électronique pour uneddmgprescente de 36 V|
Les appareils d'éclairage sont distribués en gairete long du rameau ¢
liaison avec un pas moyen d'environ 12-15 m, pdateror un nivead
d'éclairement moyen de 30 lux au sol sur touteuldase du ramea
technique.

L'alimentation électrique des circuits d'éclairagartira du tablea
électrique placé dans un lieu protégé, a l'intérkeurameau.

La gestion de I'éclairage pendant la marche northateain prévoit que le
rameaux de liaison soient normalement éteints. kg, le
dimensionnement du systeme permet d'allumer siméit@nt tous le
appareils d'éclairage des rameaux de liaisonub'ale de I'éclairage d
rameaux est directement lié a celui de I'éclaidigetunnels, puisqu'il s'ag
de voies d'évacuation.

12.8.3 Eclairage des Descenderies

L’éclairage des descenderies est réalisé de matoiiement identique
celle des tunnels et est donc constitué d'appatéitdairage installés s
les piédroits des descenderies a environ 2 métraawteur par rapport at
cheminements d'évacuation, avec un espacemera &8¢ m environ. Su
le coté opposé, les appareils d’éclairage sontugréaus les 100 m.

Durant la marche normale du train, les appareiéclaitage de
descenderies sont normalement éteints. Cependatiménsionnement d
systeme permet d'allumer simultanément toutesilagtes.

12.8.4 Eclairage des Sites de sécurité en souterrain
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12.8.2 llluminazione Rami di collegamento tra le due candella galleria

Nei rami di collegamento sono previsti apparecdhiminanti posti a
soffitto.

Detti apparecchi sono in alluminio, con schermo palicarbonato
autoestinguente e recuperatore di flusso in allionii cablaggio €
realizzato con reattore di tipo elettronico per larapada fluorescente da
36 W.

| corpi illuminanti sono distribuiti a quinconce nigo il ramo di
collegamento con un passo medio di circa 12-15enptienere un livello
di illuminamento medio di 30 lux a pavimento sutdut superficie del
ramo tecnico.

L’alimentazione elettrica dei circuiti d’illuminaane ha origine dal quadro
elettrico posto in luogo protetto, all’interno damo di collegamento.

La gestione dell'illuminazione durante la marciarmale del treno,

prevede che i rami di collegamento abbiano normalenke luci spente;

tuttavia il dimensionamento del sistema €& previgo poter accendere
simultaneamente tutte le luci dei rami di collegatoe L'accensione

dellilluminazione dei rami & direttamente collegata quella

dell'illuminazione delle gallerie, in quanto tregtali via di esodo.

12.8.3 llluminazione delle Discenderie

L’illuminazione delle discenderie e realizzata indo del tutto identico a
guello delle gallerie, quindi costituito da appa&tgdlluminanti installati

sulle pareti delle discenderie a circa 2 metriattezza rispetto ai
camminamenti, con interdistanza pari a circa 12,5mentre sul lato
opposto sono previsti apparecchi illuminanti dériimento ogni 100 m.

Durante la marcia normale del treno, le luci dadiscenderie sono

normalmente spente; tuttavia il dimensionamentsidétma € previsto per
poter accendere simultaneamente tutte le luci.
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Dans les sites de sécurité, des appareils d'égpéagant prévus au plafor
comme ceux décrits pour I'éclairage des ramealiaiden.
L'éclairement moyen garanti est également danasée 30 lux au sol s
toute la surface du Site de Sécurité.

L'alimentation électrique des circuits d'éclairpget du tableau électriqy
placé en un lieu protégé, a l'intérieur d'un Iaeahnique de la descende
desservant le Site de Sécurité.

Les circuits d'alimentation des appareils d'éctgraont analogues a ce
des tunnels. Les lumiéres des sites de sécurittnsomalement éteinte
pendant la marche normale du train.

12.8.5 Eclairage Plateformes de téte

Les plateformes de téte des tunnels sont éclardasdes appareils de ty
routier, installés sur des poteaux en fibres deevd’une hauteur hors-s
de 5,4 m. Les appareils ont une optique particellgapable d'éclairer le
cheminements d'évacuation latéraux. Elles sontpéegsi d'ampoule
vapeurs de sodium a haute pression de 150W.

L'éclairement moyen est d'environ 10 lux au sgbdesment moyen 15-2
m). L'alimentation provient des cabines de platefoies plus proche
Dans chaque zone d’éclairage, un bouton lumineuxstsllé, qui perme
de commander I'allumage du circuit correspondant.

12.8.6 Eclairage des Cheminements et des aiguillages

Les cheminements de chaque coté de la ligne quemeéux tétes et ay
zones de triage sont éclairés avec des apparédiidage semblables
ceux utilisés sur les plateformes de téte et équifgmpoules de 150
placées sur des poteaux en fibres de verre d'weuréhors-sol égale a 5
m.

L'éclairement moyen est d'environ 10 lux au nivdausol (espaceme
moyen 15 - 20 m) et l'alimentation provient desimab de plateforme le
plus proches. Dans chaque zone d’éclairage,bouton lumineux eg

nd

Ur

e
re

S

pe
ol
bS
a

0

— UJ

installé pour commander l'allumage du circuit cspandant.
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12.8.41lluminazione delle Aree di sicurezza in galleria

Nelle aree di sicurezza sono previsti appareckthhihanti posti a soffitto

come quelli descritti per l'illuminazione dei Radiicollegamento.

L’ iluminamento medio garantito € anche in questso di 30 lux a

pavimento su tutta la superficie dell’ Area di S&zra.

L’alimentazione elettrica dei circuiti d’illuminaane ha origine dal quadro
elettrico posto in luogo protetto, all'interno dn docale tecnico della
discenderia di competenza dell’Area di Sicurezza.

| circuiti di alimentazione degli apparecchi illuminti sono analoghi a
guelli delle gallerie. Le luci delle Aree di sicag sono normalmente
spente durante la marcia normale del treno.

12.8.5 llluminazione Piazzali di imbocco

| piazzali allimbocco delle gallerie sono illumithaon armature di tipo
stradale, poste su paline in vetroresina di altézaa terra pari a 5,4 m. Le
armature hanno ottica particolare in grado di illtane i camminamenti
laterali. Sono dotate di lampada a vapori di satioalta pressione da
150W.

L’illuminamento medio e di circa 10 lux sul piano dalpestio
(interdistanza media 15-20 m). L’alimentazione éwd¢a dalle cabine di
piazzale piu vicine. In ogni zona di illuminazio@enstallato un pulsante
luminoso, che permette di comandare I'accensioheielito sotteso.

12.8.6 llluminazione Camminamenti e punte scambi

I camminamenti laterali alla linea che conducono idagbocchi ed alle
aree di triage sono illuminati con apparecchi illnamti simili a quelli
utilizzati nei piazzali di imbocco e sono dotatiainpada da 150 W. poste
su paline in vetroresina di altezza fuori terra pas.4 m.

L’illuminamento medio e di circa 10 lux sul piano dalpestio
(interdistanza media 15- 20 m) e l'alimentaziordedvata dalle cabine di
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Les aiguillages de voie des gares de Saint-Jedladgienne et Suse sont
éclairés de maniere analogue aux cheminements.

12.8.7Eclairage des Locaux techniques des tunnels

Dans les locaux techniques des tunnels, les afgpdtéclairage, placés au
plafond, sont similaires a ceux prévus pour lessaum de liaison entre les
deux tubes, avec des ampoules fluorescentes de 8&Wbuées de facon
a obtenir un niveau d'éclairement moyen de 20Qalwsol sur la surface
utile du local technique.

L'alimentation électrique des circuits d'éclairpget du tableau électrique
placé dans le local technique. Les circuits d'alitatton des appareils
d'éclairage sont similaires a ceux des tunnelsgéstion de I'éclairage
durant la marche normale du train prévoit que lesiéres des locaux
techniques soient normalement éteintes.

12.9 EQUIPEMENTS DE SECURITE

Les équipements de sécurité interviennent de nenidrstantielle dans |a
surveillance de 'ouvrage, de maniére & assungrection des personnes
et des biens.

Les équipements de sécurité, sont constitués désnsgs suivants:
» détections incendie ;
* portiques thermographiques;
» détections automatiques de gabarit ;
» détecteurs de gaz (explosimetres) ;
» détecteurs de boites chaudes;
* détecteurs de déraillement;
» signaux indicateurs dans les rameaux de commuoicati
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piazzale piu vicine. In ogni zona di illuminazio@enstallato un pulsante
luminoso per I'accensione del circuito sotteso.

Le punte scambi delle stazioni di Saint-Jean-de+Mane e Susa sono
realizzate in modo analogo a quanto descritto pkuninazione dei
camminamenti.

12.8.7llluminazione dei Locali tecnici delle gallerie

Nei locali tecnici delle gallerie vi sono apparecdluminanti, posti a
plafone, analoghi a quelli previsti per i rami dillegamento tra le due
canne, con lampade fluorescenti da 36W, distriluithodo da ottenere un
livello di illuminamento medio di 200 lux a pavintersulla superficie utile
del locale tecnico.

L’alimentazione elettrica dei circuiti d’illuminaane ha origine dal quadro
elettrico posto nel locale tecnico. | circuiti dlinaentazione degli
apparecchi illuminanti sono analoghi a quelli dejidlerie. La gestione
dell'illuminazione durante la marcia normale delto, prevede che le luci
dei locali tecnici siano normalmente spente.

12.9 IMPIANTI DI SICUREZZA

Gli impianti e dispositivi di sicurezza intervengoim maniera sostanziale
nel controllo dell’opera, in modo da assicurarpriaezione delle persone
e dei beni.

Gli impianti di sicurezza sono costituiti dai segtielispositivi:
* rilevatori incendio;
* portali termografici;
» rilevatori di sagoma;
» rilevatori di gas (esplosimetri);
 rilevatori di boccole calde;
* rilevatori di deragliamento;
* segnalamento nei rami di collegamento;
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» stations météorologiques. » stazioni meteo.
12.9.1 Détection incendie en tunnel 12.9.1 Rilevamento incendi in galleria
L’objectif du systéme de détection incendie en &lsifierroviaires est ¢ L’obiettivo del sistema di rilevamento incendio rniannel ferroviari ¢
détecter, le plus tot possible, les signes d’'uendg, localisé sur tout type | quello di rilevare al piu presto possibile i sednun incendio, localizzato
de matériel roulant ou sur un équipement du tuafie!l: su qualsiasi tipo di materiale rotabile o su unianio della galleria per:

» D’empécher que le train suivant n’entre dans lgyewde fumée crée * Impedire che il treno seguente entri nella zoraimio creata dal
par le train en feu ; treno incendiato;

» De minimiser le nombre de personnes qui devrontéadans une * Limitare al minimo il numero di persone che sonstoeite ad
zone enfumée ; evacuare in una zona invasa dal fumo;

» De permettre au personnel de prendre I'ensemblentesires » Dare la possibilita al personale preposto di premtigte le misure
nécessaires pour I'exploitation en présence d'antou d'un necessarie per I'esercizio in presenza di un teedoun impianto
équipement incendié. incendiato.

12.9.2 Détection incendie dans les locaux techniques 12.9.2 Rilevamento incendi nei locali tecnici
L’objectif du systéme, dans les locaux technigessde détecter, au plus | L'obiettivo del sistema, nei locali tecnici, cortsisnel rilevare, al piu
tot, les signes d'un incendie afin : presto, i segni di un incendio per:

« D’isoler le lieu de l'incendie ; = Isolare il luogo dell'incendio;

« De déclencher une intervention d’urgence. = Far scattare un intervento di emergenza.

12.9.3 Détection thermographique 12.9.3 Rilevamento termografico

La Nouvelle Ligne Ferroviaire prévoit le transpdds camions sur deés | La Nuova Linea Ferroviaria prevede il trasportoappositi vagoni di
wagons appropriés (Autoroute Ferroviaire). Ces oamiipourraient étre | camion (Autostrada Ferroviaria). Questi camion gdaibero essere fonte di
soumis a des incendies de maniére similaire a cadyient pour le trafig incendio similmente a quanto avviene nel traffit@dale. Per ovviare a
routier. Pour remédier a ce probléme, des portighesmographique guesto problema, sono stati previsti dei portathtegrafici che completano
viennent compléter les équipements de sécurittemiseuvre dans les | gli impianti di sicurezza messi in opera nelle zafi&aperto vicine agli
zones a lair libre voisines des entrées des tsnneés portique imbocchi dei tunnel. | portali termografici hannamdi lo scopo di rilevare
thermographiques ont ainsi I'objectif de détectert point anormalement | punti anormalmente caldi presenti sopra il materfatabile, in modo da
chaud sur le matériel roulant afin de pouvoir di&tea I'avance un risque | poter rilevare in anticipo pericoli di incendio a doter quindi fermare il
convoglio-delfAutostrada-Ferroviaria prima dellaasentrata nel tunnel.
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d’'incendie et de pouvoir arréter le convoi d’Autore Ferroviaire avar
son entrée dans le tunnel.

Les détecteurs thermographiques seront positioanéséme endroit qu
les détecteurs de gabarit de maniere a pouvoimpémes sur un portiqu
commun.

12.9.4 Deétection du gabarit

Le diametre des tunnels de la section transfrartal été défini sur la ba
d'un gabarit d'obstacle maximal.

Seuls les trains dont le gabarit cinématique (galdar matériel roulan
tenant compte des déplacements géométriques ehayunas que subisse
les véhicules du fait de la souplesse de leursesisspns) n'excede pas
gabarit d'obstacle maximal (gabarit AF nominalfulinel seront autorisé
a emprunter le tunnel. En effet, tout train quireepecterait pas cet|
contrainte serait susceptible d'endommager, oetrgain lui-méme, Iz
structure et les équipements du tunnel.

La détection de gabarit devra étre réalisée swrurteades voies historigu
et nouvelle en provenance des réseaux RFF et Réllgge soit le sens @
circulation des trains, cela afin que les trainsceptibles d'emprunter I¢
tunnels de la ligne nouvelle aient fait I'objet n#uvérification de
conformité.

Les détecteurs de gabarits sont positionnés :
o Coté Saint-Jean-de-Maurienne: a 3 km environ dePdinte
d’aiguille extérieure de la gare, c6té Chambéry ;
» COté Suse : a 3 km environ de la Pointe d’aiga@k&erieure de |3
gare de Bussoleno, c6té Turin.

12.9.5 Détection de déraillement

Un des points critiques pour la sécurité de lautation ferroviaire es
constitué de la présence d’aiguillages, en particldrsqu’ils sont placé
en tunnel.
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| rilevatori termografici saranno ubicati nelloste punto dei rilevatori di
sagoma in modo da essere posti in opera su ureartieo.

12.9.4 Rilevamento della sagoma

Il diametro dei tunnel della internazionale sezidraesfrontaliera e stato
definito sulla base di una sagoma di ostacolo nrassi

Solo i treni la cui sagoma cinematica (sagoma dateriale rotabile
tenendo conto degli spostamenti geometrici e dioamii quali sono
sottomessi i veicoli per la flessibilita delle lasospensioni) non eccede la
sagoma d'ostacolo massima (sagoma AF nominale)tuhelel sono
autorizzati a percorrere il tunnel, in quanto et che non rispettasse
questo vincolo sarebbe suscettibile di dannegégestuttura e gli impianti
fissi nel tunnel oltre che se stesso.

Il rilevamento di sagoma sara realizzato su ogmatid della Nuova Linea
e sulla Linea Storica in provenienza dalle ret-FGNICF e RFI, qualsiasi
sia il senso di circolazione dei treni. In tal motidti i treni che devono
transitare nei tunnel della Nuova Linea subiscoma werifica di
conformita.

La posizione del rilevamento di sagoma e:
 Lato Saint-Jean-de-Maurienne: almeno 3 km circdadBunta
Scambio Esterna della stazione lato Chambéry;
* Lato Susa: almeno 3 km circa dalla Punta Scambierifizs della
stazione di Bussoleno lato Torino.

12.9.5 Rilevamento di deragliamento

Uno dei punti critici per la sicurezza della cimzbne ferroviaria e
costituito dalla presenza di "scambi”, in partical@odo se questi sono
ubicati in galleria.
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Il est important, pour la sécurité de la circulatique soit placé, en amo
de chaque groupe d’aiguillages, un appareil dectiétede I'état des roue
du train. En effet, si celles-ci ne sont pas dassabnditions parfaites, ell¢
pourraient endommager les aiguillages jusqu’a gredea déraillement d
train.

L’emplacement de ces détecteurs est le sui
e Sur la Ligne Historique Chambéry-Modane, a envidokm de la|
Pointe d’aiguille extérieure de la gare de Saimirdée-Maurienne

coté Chambéry, pour permettre l'arrét d'urgencaiatSean-det

Maurienne ;

* Dans le Tunnel de Base au km 7 + 131, pour perenérrét
d'urgence a Saint-Jean-de-Maurienne ;

* Dans le tunnel de Base au km 27 + 089, pour perengdrrét
d'urgence a Modane-bis ;

 Dans le Tunnel de Base au km 36+512, pour permgsmnet
d’'urgence a Modane-bis ;

 Dans le Tunnel de Base au km 57+816, pour permgsnet
d’'urgence dans le Site de Sécurité de Suse ;

 Dans le Tunnel Pair de I'lnterconnexion au km 2+7@0ur
permettre I'arrét d’'urgence dans le Site de Sécudlét Suse ;

» Dans le Tunnel Impair de l'Interconnexion au km 286 pour
permettre I'arrét d’'urgence dans le Site de Sécudlét Suse ;

e Sur la Ligne Historique Turin-Modane, a environ 13 lavant la

Pointe d’aiguille extérieure de la gare de Bussot#ité Turin, pour
permettre I'arrét d’'urgence dans la Gare de Bussotal dans le

Site de Sécurité de Suse.

12.9.6 Détection boites chaudes

En dépit de l'amélioration des normes et technigdestretien de
équipements, les exploitants des réseaux ferregiakconnaissent qu
n'est pas possible d'éliminer compléetement le dapgentiel d'avoir de
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déraillements dus a la rupture d'un essieu d’'urowag d’une motrice. Of
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E’ importante per la sicurezza della circolazionke a monte di ogni
gruppo di scambi sia posto un apparato di rilevamelello stato delle
ruote del treno in quanto, se queste non sono dizioni perfette,
potrebbero danneggiare gli scambi e giungere fingoradurre il
deragliamento del treno.

L’ ubicazione di questi rilevatori € la segue

e Sulla Linea Storica Chambéry-Modane circa 3 km pridella
Punta Scambio Esterna della stazione di Saint-dedvlaurienne
lato Chambéry , per permettere la fermata di enmzye Saint-
Jean-de-Maurienne;

* Nel tunnel di Base al km 7+131, per permettereelanfta di
emergenza a Saint-Jean-de-Maurienne;

* Nel tunnel di Base al km 27+089, per permetteréetanata di
emergenza a Modane-bis;

* Nel tunnel di Base al km
emergenza a Modane-bis;

* Nel tunnel di Base al km 57+816, per permetteréetanata di
emergenza nell’Area di Sicurezza di Susa,

* Nella Galleria Pari dell'lnterconnessione al km @®7 per
permettere la fermata di emergenza nell’Area dii®zza di Susa;

* Nella Galleria Dispari dell'Interconnessione al K610, per
permettere la fermata di emergenza nell’Area dii®zza di Susa

» Sulla Linea Storica Torino Modane 3 km circa pridela Punta
Scambio Esterna della stazione di Bussoleno latondpo per
permettere la fermata di emergenza nella StazioBaissoleno o
nell’Area di Sicurezza di Susa.

36+512, per permetteréetanata di

12.9.6 Rilevamento boccole calde

Malgrado il miglioramento delle norme e delle tet® di manutenzione
del materiale rotabile, i gestori delle reti feiame ammettono che non é
possibile eliminare completamente il pericolo patele di avere dei

deragliamenti dovuti alla rottura di un asse divagone o di una motrice.
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l'une des causes principales de rupture d'essielaesurchauffe d'ur
roulement de l'essieu lui-méme. Prise a tempsg cairchauffe ped
n'entrainer qu'une simple inspection en ateliendlement incriminé, mai
les effets peuvent aussi étre le déraillement din &t ses conséquences
graves sur les réseaux en cas d'absence de détectio

[ =

Le dispositif de détection de la température déwebal'essieu doit étre
mesure, dans un laps de temps au cours duquehf@@tature augmente
habituellement, de détecter un échauffement anodiuaé boite d'essiey.
C’est aussi ce que prescrivent les normes STI.
L’emplacement de ces détecteurs de boites chastkssiivant :

* Sur la Ligne Historigue Chambéry-Modane, a envisckm de la
Pointe d’aiguilles extérieure de la gare de Sadaindde-Maurienne,
coté Chambéry, pour permettre l'arrét d'urgenceaiatSean-det
Maurienne ;

* Dans le Tunnel de Base, au km 7 + 131, pour perené#rrét
d'urgence a Saint-Jean-de-Maurienne ;

* Dans le tunnel de Base, au km 31 + 053, pour pémnkdrrét
d'urgence dans le Site de Securité de Modane

 Dans le Tunnel de Base au km 53+834, pour permgsnet
d’urgence dans le Site de Sécurité de Suse ;

e Sur la Ligne Historique Turin-Modane, 3 km enviramant la
Pointe d’'aiguilles extérieure de la gare de Bussoledté Turin,
pour permettre I'arrét d’'urgence dans la Gare desBleno ou dans
le Site de Sécurité de Suse.

12.9.7 Signalisation de sécurité dans les rameaux de lisiu tunnel

Le tunnel est constitué de 2 tubes. Ceux-ci sdidsrentre eux par des
rameaux de communication espacés de 333 m enrseoticante. Dans lgs
Sites de sécurité, ces rameaux permettent auxrpersale rejoindre |
salle d’accueil en cas d'incident et sont espaeésOdn sur une longueur
de 400 m.
Le dispositif de signalisation est destiné a préJes personnes présentes
dans les rameaux des dangers d'ouverture des plomesnt accés aux
voies ferrées en tunnel.

D
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Una delle cause principali di rottura d'asse éittitst dal surriscaldamento
di un cuscinetto dell'asse stesso. Individuat@impo il surriscaldamento,
si pud eseguire una semplice ispezione del cuscirstrriscaldato in
officina. In caso contrario, gli effetti possonacha arrivare a produrre |l
deragliamento del treno con evidenti gravi consegee

Il dispositivo di rilevamento di temperatura di bote € in grado, in u
lasso di tempo in cui la temperatura abitualment@enta, di rilevare |l
surriscaldamento anormale di una boccola, secamtiteagquanto prescritto
dalle norme STI.

L’'ubicazione dei Rilevatori delle Boccole Caldeaéskguente:

* Sulla Linea Storica Chambéry-Modane circa 3 km pridella
Punta Scambio Esterna della stazione di Saint-dedvlaurienne
lato Chambéry , per permettere la fermata di enmzaye Saint-
Jean-de-Maurienne;

* Nel tunnel di Base al km 7+131, per permettereelanfta di
emergenza a Saint-Jean-de-Maurienne;

* Nel tunnel di Base al km 31+053 nell’Area di Suazedi Modane;

* Nel tunnel di Base al km 53+834, per permetteréetanata di
emergenza nell’Area di Sicurezza di Susa,

» Sulla Linea Storica Torino Modane 3 km circa pridedla Punta
Scambio Esterna della stazione di Bussoleno latondpo per
permettere la fermata di emergenza nella StazioBaissoleno o
nell’Area di Sicurezza di Susa.

12.9.7 Segnalamento di sicurezza nei rami di collegamed# tunnel

Il tunnel é costituito da due canne. Esse sonegatk tra di loro mediante
dei rami di collegamento distanziati di 333 m izisae corrente. Nelle
Aree di Sicurezza, questi rami permettono alle greesdi raggiungere la
sala d’accoglienza in caso d'incendio e quindi stistanziati di 50 m su
di una lunghezza di 400 m.

Il dispositivo di segnalamento dei rami € destirmfreservare le persone
presenti nei rami dai pericoli d'apertura delletpahe danno accesso ai
binari in tunnel.
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En effet, le passage des trains dans les tubegeyéles variations de
pression trés importantes.
Il est important que les personnes présentes dangameaux soiemt
conscientes des conditions de sécurité dans ldsgugles se trouvent
avant de choisir d'ouvrir une porte d'un rameawnedansur 'autre voie.
L'utilisation de la signalisation de sécurité emeau réduit la probabilit
d’ouverture d'une porte de rameau au passagerdinn t

D~

12.9.8 Stations météorologiques

Compte tenu de I'implantation géographique de tamkeiNouelle en haut
vallée alpine (altitude entre 500 et 1000 m), ddllience des parametres
météorologiques sur I'exploitation ferroviaire (tengel, pression
atmosphérique, neige) il a semblé utile, malgidiffasion d’informations|
météorologiques nationales (francaise et italienm® recueillir des
données météorologiques particulieres a cet ouveagamoyen d’ur]
systeme dédié.
Ce systeme a pour objectif de recueillir les infations météorologiques
suivantes :

* Mesure de la vitesse et de la direction du vent peumettre, en
cas de vent transversal fort, de déclencher laleition en mode
dégradé des trains de fret et d’autoroute ferroigdiAF), et
d’'informer le gestionnaire du réseau ferré surdgue de décalage
de la caténaire au-dela de la zone de frottementalodu
pantographe ;

* Analyse du risque de gel pour permettre de déckmiehmise er
chauffe des aiguillages et d’informer le gestionmau réseau ferr
sur les possibilités de givre sur la caténairaietes rails ;

* Mesure de la pression atmosphérique aux tétes reeltypour
donner les informations au gestionnaire de la ligaemettant de
calibrer le systeme de désenfumage en cas d’'ineendi

o~
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Infatti, il passaggio dei treni nelle canne puoeayare delle variazioni di
pressione molto significative..

E’ pertanto importante che le persone presentiamei siano coscienti delle
condizioni di sicurezza nelle quali si trovano paidi scegliere di aprire la
porta di un ramo che da sull’altro binario.

L'utilizzazione del segnalamento di sicurezza in ramo riduce la
probabilita d'apertura di una porta del ramo irisppndenza al passaggio
di un treno in piena velocita.

12.9.8 Stazioni meteorologiche

Poiché la Nuova Linea si trova per notevole lunghen alta vallata alpin
con altitudine tra 500 e 1000 m, vista linfluenziei parametri
meteorologici sull’esercizio ferroviario (vento lgepressione atmosferica,
neve), e sembrato utile, malgrado la diffusionenfdtimazioni
meteorologiche nazionali (francesi e italiane), coadiere dei dati
meteorologici particolarmente mirati all’esercidioquest'opera, mediante
un sistema dedicato.

Tale sistema permette di raccogliere le informazioreteorologiche
seguenti:

» Misura della velocita e della direzione del venéo permettere, in
caso di vento trasversale forte, di degradaratalazione dei treni
e dell'autostrada ferroviaria (AF), nonché d’imh@re il gestore
della ferrovia sul rischio di spostamento dellaenatia della linea
di contatto al di fuori della zona di sfregamentormale del
pantografo;

* Analisi del rischio di gelo per permettere il rikt@mento degli
scambi e informare il gestore della ferrovia syiessibilita di
formazione di brina sulla catenaria della trazielegtrica,;

* Misura della pressione atmosferica agli imbocchitdenel per
dare le informazioni al gestore della linea utitiadibrare il sistema
di evacuazione dei fumi in caso d’'incendio;
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* Mesure des précipitations et analyse des hauteunseiye pou
permettre au gestionnaire de programmer les opéstide|
déneigement.

12.10EQUIPEMENTS DE LUTTE CONTRE L'INCENDIE

Ce paragraphe présente les équipements prévukettmrtg de la sectio
transfrontaliere en matiére d'équipements d'extincet d'atténuatio
incendie prévus a la fois dans les tunnels et desisites de sécuri
externes.

On distingue trois types d'équipements fixes d'exibn/atténuation de

incendies :

* équipement avec bouches incendie pour la protedésrtunnels €
des sites de sécurité externes ;

» systéme de brumisation a haute pression pour tagiion des site
de sécurité internes ;

* équipement avec extincteurs a gaz dans les bygass locaux
techniques a lintérieur du tunnel de base et dundl de
'Interconnexion, ainsi que dans les locaux desiniEits
techniques.

Les deux premiers types d'équipement (au droittids sle securité e
souterrain) partagent le réservoir, dimensionnéoantion des exigence
des deux installations, et le local central de pageppour les installatior
contre l'incendie.

Aux deux tétes du tunnel de Base, se trouventtles de sécurité externg
de Saint-Jean-de-Maurienne et de Suse et a laesdui tunnel dé
I'interconnexion coté Bussoleno se trouve le pairtincendie

Le long du parcours, trois sites de sécurité saoEs au droit de
descenderies (acces par l'extérieur) : le siteédargé de La-Praz, le si

== R
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de sécurité de Modane et le site de sécurité de&la
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* Misura delle precipitazioni e analisi delle altezde neve per
consentire al gestore di programmare le operaziosigombero
della neve.

12.10IMPIANTI ANTINCENDIO

Nel presente paragrafo sono presentate le dotgaienmiste per la sezione
transfrontaliera per quanto attiene gli impiantirgcendio di spegnimento
e di attenuazione previsti sia nei tunnel, siaenatke di sicurezza esterne.

Vi sono tre tipologie di impianti fissi antincendiodi
estinzione/attenuazione:
* impianto ad idranti per la protezione delle gadlegi delle aree di
sicurezza esterne;
* impianto brumizzazione ad alta pressione per ldegrone delle
aree di sicurezza interne;
* Impianto ad estinguente gassoso nei by-pass caifi tecnologici
all'interno del tunnel di base e del tunnel detédrconnessione,

nonché nei locali dei fabbricati tecnologici.

| primi due tipi di impianto (in corrispondenzalldearee di sicurezza
sotterranee) presentano in comune la vasca di adoudimensionata per
entrambe le esigenze, ed il locale centrale di p@yi antincendio.

Ai due imbocchi del tunnel di Base sono situatarée di sicurezza esterne
di Saint-Jean-de-Maurienne e di Susa e alluscied tlnnel di
interconnessione lato Bussoleno é ubicato il panticendio.

Lungo il percorso sono situati tre aree di sicuaeirzcorrispondenza delle

discenderie (accessi dall’esterno) e precisamé&hted di Sicurezza di La-
Praz, I'Area di Sicurezza di Modane e I'Area dilB&zza di Clarea.
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Les fonctionnalités de sécurité situées au piel déescenderie de Sair
Martin-La-Porte, sont en revanche seulement laostate pompage et |
réserve d'eau desservant le réseau des bouchadiede tunnel.
L'installation d'une conduite incendie est préva@sichacun des tube
Chacune d'elles alimente les bouches incendieggdaimus les 111 m
long du tube. Cette architecture permet, dansrt@adité d'un incendie
d'utiliser la canalisation du tube sain pour réatliter la station de pompa
impliquée dans l'extinction de l'incendie.

12.10.1 Installation d'extinction avec bouches incendie

Le systeme des stations de pompage et des résedeau de la NLL1
peut étre synthétisé comme suit.

Une station de pompage avec réservoir pour leshesuimicendie du qus
de secours est placée a Saint-Jean-de-Maurienne.

Dans le Tunnel de Base les Stations de pompageesdairéservoirs d’'es
sont situées comme suit :
e Téte Ouest, sur la plateforme de sécurité de Sewt-de-
Maurienne ;
» Dans la descenderie de Saint-Martin-La-Porte ;
* Dans le Site de Sécurité de La-Praz ;
+ Dans la Gare de Service de Modane ;
* Dans le Site de Sécurité de Clarea ;
» Téte Est sur la plateforme de sécurité de Suse.
* Point antincedi Bussoleno

Dans le Site Technique de Suse, on trouve unestdg pompage ave
réservoir d'eau a usage de la Voie de Secours.

It-
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Le funzionalita di sicurezza poste al piede delkaehderia di Saint-Martin-
La-Porte, sono invece solamente la stazione di pggip ed il serbatoio
antincendio che servono la rete degli idranti ithegia.

In entrambe le canne e prevista l'installazionardi condotta antincendio
che alimenta gli idranti posizionati ogni 111 m donla canna. Tale
architettura permette, nell’eventualita di un indien di utilizzare la
tubazione della canna non incidentata per rialiarentla stazione di
pompaggio che e coinvolta nello spegnimento dekmdio.

12.10.1 Impianto di spegnimento ad idranti

Il sistema di stazioni di pompaggio e dei relaserbatoi d’acqua a serviz
della NLTL si puo sintetizzare come segue.

A Saint-Jean-de-Maurienne € ubicata una stazionpodipaggio con
relativo serbatoio a servizio degli idranti del dmio di soccorso della
corrispondente area di sicurezza esterna.

Nel Tunnel di Base le Stazioni di pompaggio caslativi serbatoi d’acqua
sono ubicate a:

* Imbocco Ovest, sul piazzale di sicurezza di Sasandde-

Maurienne;

* Nella discenderia di Saint-Martin-La-Porte;

* Nell'Area di Sicurezza di La-Praz;

* Nella Stazione di Servizio di Modane;

* Nell'Area di Sicurezza di Clarea;

* Imbocco Est, sul piazzale di sicurezza di Susa.

* Punto antincendio Bussoleno

A Susa, nell’ Area Tecnica, € presente una stazéin@ompaggio con

relativo serbatoio d'acqua a servizio del binarip sibccorso della
corrispondente area di sicurezza esterna.
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Pourle Tunnel de I'Interconnexion, il est prévu deuatisins de pompac
avec réservoir d'eau situées c6té Suse sur ldqiate de sécurité et cd
Bussoleno avant le batiment de téte du Tunnelmtedtonnexion.

Une station de pompage avec réserve d'eau estemans la Gar
Internationale de Suse.

Enfin, suite aux indications des STI Securité dassTunnel Férroviaire
(1303/2014), on a prevu un point anti-incendie asdatie du tunne
d’interconnexion coté Bussoleno.

Chague station de pompage est équipée d'un racuoerde pour
'autopompe des Pompiers compatible avec les doimten usage €

France et en Italie (un raccordement UNI 45 etascordement DSP 65).
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Per il Tunnel dell'Interconnessione sono previstee dstazioni d

pompaggio con relativo serbatoio d’acqua ubicate $ausa sul piazzale di
sicurezza e lato Bussoleno entro il manufatto dbdoto del tunnel
dell'lnterconnessione.

Una stazione di pompaggio con relativa riservacane prevista nella
Stazione Internazionale di Susa.

In ottemperanza alla STI Sicurezza nelle galleziediviarie (1303/2014),
e stato previsto un punto antincendio all'uscital dannel di
interconnessione lato Bussoleno.

Ogni stazione di pompaggio € dotata di attaccd’ @etopompa dei Vigili

del Fuoco compatibile con le dotazioni in uso iarteia ed in Italia (un
attacco UNI 45 ed un attacco DSP 65).
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Systéme anti-incendie en tunnel

Pour chaque station de pompage, un ensemble "ofseler stockage-

station de pompage" est prévu. Le systeme de pangaghaque section
d'équipement a été divisé en deux : un systémessebaression pour
I'alimentation de la premiére moitié de la secffanorisée du point de vue
hydraulique) et un systéme a haute pression paliméntation de la

deuxieme moitié de la section. Chaque systeme et de deux
électropompes dont une de réserve.

Pour garantir la sécurité maximale de fonctionndmeraque trongon d
l'installation peut étre alimenté par I'ensemblgergoir-centrale situé
l'autre extrémité, en plus du sien.

Dans la centrale, il est possible de sélectionnel gon¢on de canalisation

mettre en pression pour I'extinction du feu. Laatigation installée dans

tube sain peut étre utilisée pour réalimenter &i®t de pompage €n

marche.

Dans la section courante de la galerie, chaquelisatian principale

alimente les bouches incendie positionnées touslids m dans des
armoires en acier inoxydable. La distance entrdteshes incendie dans
les sites de sécurité souterrains est au maximub® ae. Pour les sites de

sécurité a l'air libre la distance maximale emtisedouches incendie est
50 m.

Les bouches d'incendie sont équipées de doublerdxfrancais et italie

(UNI 45 et DSP 65). Le réseau de protection incefalirnit un débit total

de 120 r¥h sur une ou réparti sur deux bouches pour ungedégale a
heures.

En ce qui concerne les sites internes, le réseetda station de pompa
sont placées a proximité du pied de la descenderrespondante. Sur

de

n

%

e

cbté du réservoir qui borde la station de pompage,placée la zor;::
I

d'aspiration des électropompes, qui se trouve amemBiveau que

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

12.10.2 Sistema antincendio in tunnel

Per ciascuna stazione di pompaggio e previsto mptEsso “serbatoio (
stoccaggio - stazione di pompaggio”. Il sistemaalnpaggio di ciascuna
sezione di impianto e stato suddiviso in due: gtesia a bassa pressione
per l'alimentazione della prima meta della seziditeaulicamente piu
favorita) ed un sistema ad alta pressione peni&itazione della seconda
meta della sezione. Ciascun sistema e dotato déldtteopompe di cui una
di completa riserva.

Al fine di garantire la massima sicurezza di funzimento ciascuna
sezione di impianto pud essere alimentata, olteedzt proprio, anche dal
complesso serbatoio-centrale posto all’altra estéem

In centrale & possibile discriminare quale trattdutbazione mettere in
pressione per lo spegnimento incendi. La tubaziosiallata nella canna
non coinvolta nellincendio pud essere utilizzatar pialimentare la
stazione di pressurizzazione in funzionamento.

Nella sezione corrente della galleria, ogni tubagiprincipale alimenta gli
equipaggiamenti idranti posizionati ogni 111 mimadi di acciaio inox.

La distanza tra gli idranti nelle Aree di Sicureinzzrne é al massimo 50
m; per le Aree di Sicurezza esterne la distanzasimastra gli idranti & di

50 m.

Gli idranti sono dotati di attacco francese edatad (UNI 45 et DSP 65).
La rete antincendio garantisce una portata total2d m3/h ripartita su
una o due bocchette per un tempo pari a 2 ore.

Per quanto riguarda le aree interne, vasca e s@zibpompaggio sor

collocati in adiacenza fra loro ai piedi della disderia di pertinenza; sul
lato della vasca confinante con la stazione di g € ricavata la zona
di aspirazione delle diverse elettropompe, cheosiat sullo stesso piano
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centrale. Dans les stations de pompage dessemaidiséau du tunne
guatre électropompes seront installées, destindediraentation et a la
mise en pression du réseau, ainsi réparties : pleonpes (I'une servant de
réserve a l'autre) a basse pression pour l'alitientale la moitié de
I'installation plus favorisée du point de vue hydigue ; deux pompes
(I'une servant de réserve a l'autre) a haute pregsiur I'alimentation de la
moitié de l'installation plus défavorisée du palatvue hydraulique.

i)

L'approvisionnement en eau des réservoirs pourrafage via le
raccordement aux réseaux communaux. Les résenasrsites de sécurité
internes du Tunnel de Base sont dimensionnés patantyr tant le
fonctionnement des bouches incendie que le fonatiment du systeme
d'atténuation du feu. Plus spécifiquement, lesrvégs des stations
internes ont une capacité utile de 520 m3, tandes cpux des sites de
sécurité externes, conformément a I'APR, ont upaaté utile de 120 m3.

12.10.3 Systémes de brumisation

Chaque site de sécurité est doté d'un systemérniiation des incendieg a
brumisation (une station de pompage et une résbeael sont prévues).
A l'intérieur de chaque site, I'équipement estilistans chaque tube, pqur
protéger un trongon de voie d'une longueur de 75Q'imstallation es
subdivisée en sections de 30 m.

Pour chaque tube, la conduite principale part dtdtion de pompage. Sur
cette conduite sont piquées 25 sections, conssit@dee canalisatio
principale jusqu'a une électrovanne, et de deurls@tions secondaire
installées en volte du tunnel sur les cbtés deola. \Des piquage
alimentent les buses.

O

Dans des conditions opérationnelles "normales"”, dasalisations d
systéeme d'extinction sont vides et les électrovanisemées. En c3
d'incendie, le systeme de supervision enverra ama@ande d'ouverture
la vanne de tri et au groupe de pompes, en actiggmessurisation et |
distribution dans la zone concernée.

D -
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della centrale. Nelle stazioni di pompaggio a stovilella rete del tunnel
si prevede [linstallazione di quattro elettropompeajestinate

all'alimentazione ed alla pressurizzazione delke,reosi suddivise: due
pompe (una di riserva all'altra) a bassa presspand’alimentazione della
meta dell'impianto idraulicamente piu favorita; duempe (una di riserva
all'altra) ad alta pressione per l'alimentaziondladeneta dell'impianto

idraulicamente piu sfavorita.

L’'approvvigionamento idrico dei serbatoi avverratraterso il
collegamento a acquedotti pubblici. Le vasche daliee di sicurezza
interne del Tunnel di Base sono dimensionate peangiae sia |l
funzionamento dell’impianto ad idranti sia il fuamamento del sistema di
attenuazione incendi. In particolare le vaschecdumulo delle stazioni
interne hanno capacita utile di 520 m3. Le vascdlacumulo delle aree di
sicurezza esterne hanno capacita utile di 120 m3.

12.10.3 Impianti a brumizzazione

Ogni area di sicurezza e dotata di un impiantaténaazione incendi del
tipo a brumizzazione (€ prevista una stazione digaggio e una riserva).
All'interno di ciascuna area l'impianto é installain ogni canna, a
protezione di un tratto di binario di lunghezza 7%0 L’impianto é

suddiviso in sezioni di 30 m.

Dalla stazione di pompaggio ha origine, per ogmnea la condotta
principale da cui vengono derivate 25 sezioni taigt da una tubazione
principale fino alla valvola a diluvio e da due #&aipni secondarie,
installate sulla calotta della galleria ai lati d@hario, sulle quali sono
previste delle derivazioni per alimentare gli ugetbgatori.

In condizioni operative “normali” le tubazioni dathpianto di
spegnimento sono vuote e le elettrovalvole a dilwano chiuse. In caso
di incendio, il sistema di supervisione invieraaamando di apertura alla
valvola di smistamento e al gruppo di pompe, atiiMala pressurizzazione
e I'erogazione nell'area interessata.
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12.10.4 Equipements d'extinction a gaz inerte

Il est prévu d'installer ce type d'équipement daashy-pass avec locat
techniques (dans le Tunnel de Base comme dans lmeTude
I'Interconnexion) et dans les locaux des batimeuisniques.

Les bouteilles de gaz d'extinction sont placéessddas armoire
appropriées et dotées d'une soupape a ouvertude rpmmandée par U
systéeme pneumatique pour activer la décharge.
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12.10.4 Impianti di spegnimento a gas inerte

Si prevede dinstallare tale tipologia di impianto nei-pass con loca
tecnologici (sia nel Tunnel di Base, sia nel Turd@dl'Interconnessione) e
nei locali dei fabbricati tecnologici.

Le bombole di gas estinguente sono posizionatpmositi armadi e sono

dotate di una valvola ad apertura rapida comandataun sistema
pneumatico per I'attuazione della scarica.
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13. PHASE DE CONSTRUCTION - LOGISTIQUE -
TRANSPORT ET MISE EN DEPOT DES
MATERIAUX D’EXCAVATION

13.1 CRITERES GENERAUX

13.1.1 Phase de construction

La phase de construction est définie de fagcon @&msar I'occupation de
espaces et les mouvements des déblais, en fadageansport ferroviaire
par rapport au transport routier, c’est-a-dire éspectant les orientations
exprimées par la Commission VIA du Ministére denViEonnement, pal
le territoire et les demandes de I'ObservatoiranFuyon.

Le nouveau projet des chantier a été developpéia geas aspect de slreté
analisés dans I'étude specifique developpé paotsartium NITEL. En
general, sur le chantiers on prévoit des clotuoeslg avec des voiries |e
long du périmetre, la ou cela est possible, spp@Es pour les Forces de
I'Ordre pour mieux surveiller les zones de chastigdn prevoit aussi
I'éclairage et la vidéo surveillance avec un systese cameras sur la
totalité des zones, qui seront aussi protegéegecditicendie par ur
systeme de bouches d’eau.
Pour des raisons logistiques et organisationnélédentes, les chantiefs
sont prévus aux tétes des tunnels et sur deositEss ouvrages importants
seront a réaliser (par exemple, des sites de s&owrides interconnexions,
ou il faut construire des tranchées couvertesattes de stockage et/ou de
traitement des matériaux d’excavation, etc.). Cdpanl’étue sur la slreté
a rendu necessaire de localiser les chantier mérsalk cette logique mals
en tous cas avec une bonne accessibilité, commexaanple I'aire de
Salbertrand.
En plus, conformément aux lignes directrices énesadans la Charte
Architecturale, et dans la mesure du possiblejddif est d’aménager les
chantiers et les dépbts de déblais sur des aij@sa@promises, enfermées
ou sur lesquelles des activités logistiques soia déalisées, tout en

O—O

=
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13.CANTIERIZZAZIONE — LOGISTICA -TRASPORTO
E MESSA A DEPOSITO DEL MATERIALE DI
RISULTA DEGLI SCAVI

13.1 CRITERI GENERALI

13.1.1 Cantierizzazione

La cantierizzazione é definita in modo da minimizzéimpegno di aree e
la necessita di movimentazione dei materiali, fggiando il trasporto su
ferro rispetto a quello su gomma in cido seguendmdirizzi espressi dalla
Commissione VIA del Ministero dellAmbiente, dalrtiéorio e richiesti
dall'Osservatorio Torino-Lione.

La nuova progettazione dei cantieri e stata svitgpartendo dagli aspetti
legati alla security analizzati nello studio specifelaborato dal consorzio
NITEL Sui cantieri si prevedono recinzioni doppaaiabilita perimetrali,
ove possibili, dedicate alla F.F.O.0. per megliesptiare le aree. La
totalita delle aree sarad illuminata e videosonaglicon sistema di
telecamere e protette contro I'incendio da un siatei idranti perimetrali.

Per evidenti ragioni di carattere logistico e ofigaativo, i cantieri sono
previsti agli imbocchi delle gallerie e in siti osaranno da eseguire opere
significative (es. Aree di sicurezza, o Intercorsi@s, dove si devono
costruire gallerie artificiali, zone ove si stocche/o si trattera il materiale
scavato, ecc.), Tuttavia lo studio sulla sicurehsa reso necessaria
lindividuazione di aree anche al di fuori di quesbgica ma comunque
caratterizzate da una buona accessibilita, comeesmiinpio l'area di
Salbertrand.

Inoltre, attenendosi alle linee guida evidenziahkanCarta Architettonica,
si mirera a localizzare il piu possibile i cantieri depositi di materiale di
smarino in aree gia compromesse, intercluse o giapate da attivita
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cherchant & minimiser la nécessité de transpoparetonséquent I'impact
sur le réseau de transport local.

Toujours en accord avec la Charte Architecturalle®iSpécifications de
Projet de I'Observatoire Lyon-Turin et avec les denes des Collectivités
Locales, l'organisation des chantiers prévoit lisdition prioritaire de
ressources disponibles sur le territoire (par exepgans la mesure d
possible, l'utilisation de structures existantesurpde logement et I
restauration des personnels, a vérifier avec lde@wités Locales), d¢
fagcon a minimiser I'occupation du sol et a donneu la des retombéc
positives sur I'’économie locale.

e

o—D

13.1.2Gestion des matériaux d’excavation et logistique

Ce projet est concu de maniére a permettre lagrlrsde réutilisation des
matériaux d’excavation au travers de l'identifioatides possibilités de
« valorisation » ainsi que de I'emplacement desegate provenance
d'utilisation des matériaux, afin de minimiser laagtité de déblais
transporter et a mettre en dép6t. S’agissant désrigiax de constructio
et des produits a utiliser sur les chantiers, dénscas ou leur
caractéristiques seraient équivalentes, la préférsaera donnée a ceux qui
possédent une marque écologique et dont la praduetigendre une faible
consommation d’énergie et une faible émission de. @®ec le retour
d’experience de l'excavation de le galerie de reessence de la
Maddalene et surtout le nouvelles essais reali@@s de contexte, il a été
possible d’augmenter le taux previsionnel de valdion a’ Iplus de 50%

> m,('P'-

La réalisation de la ligne, pour la plus grandd parsouterrain, produira
une quantité importante de déblais. En cohérermelag exemples les plus
récents (grands tunnels ferroviaires suisses gthigns en particulier), et
par le biais de techniques de « valorisation » dppes (tri, criblage et
concassage), il est prévu de maximiser la réuiisades matériaux
d’excavation aussi bien pour la réalisation de Hdammbque pour la
production de bétons, en réduisant ainsi la né&éedsiuvrir de nouvelles
carrieres et la quantité de déblais a mettre edtdép
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trasportistiche, cercando nel contempo di mininmezke necessita di
trasporto, e quindi I'impatto sulla rete di tragpdocale.

Sempre in accordo con la Carta Architettonica, denSpecifiche
Progettuali del’Osservatorio Torino-Lione e conriehieste degli Enti
Locali, I'impostazione della cantierizzazione praéed’utilizzo prioritario
delle risorse disponibili sul territorio (es. 'litzo per quanto possibile di
strutture esistenti per l'alloggio e la ristorazodel personale, previa
verifica con gli Enti locali) in modo da minimizzatimpegno di aree e
originare una ricaduta positiva sul’economia lecal

13.1.2 Gestione dei materiali di scavo e logistica

Il progetto e impostato in modo da prevedere lasinas riutilizzazione dei
materiali scavati attraverso l'identificazione ldel possibilita di
“valorizzazione” e dell’'ubicazione sia delle areepdovenienza che di
quelle di utilizzo dei materiali, in modo da minzrare la quantita di
materiale da trasportare e da mettere a deposéo.i Fnateriali da
costruzione e i prodotti da utilizzare in cantisega data indicazione di
preferenza, a parita di caratteristiche, a qualh cnarchio ecologico e
provenienti da una produzione a ridotto consumagatieo ed emissione
di CO,. Grazie all’esperienza maturata con lo scavo dahicolo
esplorativo della Maddalena ed in particolare avntest eseguiti in questo
contesto, é stato possibile aumentare il tassagioeale di valorizzazione,
arrivando a superare il 50%

La realizzazione della linea, che si svolge in nmagparte in sotterraneo,
produrra una rilevante quantita di materiale. tred con gli esempi piu
recenti (grandi tunnel ferroviari svizzeri e auwetii in particolare) si
prevede con opportune tecniche di “valorizzaziofselezione, vagliatura
e frantumazione), di massimizzare il riutilizzo deteriale scavato sia per
rilevati sia come inerte per calcestruzzi, riduaetha necessita di aprire
nuove cave e la quantita di materiale da mettelepasito.
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13.1.3 Sites de dépot définitifs

En rappelent que ce sujet de fait pas partie djePde Variante, on deci
pour mémoire ce qu'on avais realisé dans le cadrémjet Définitis
approuveé (PD2)

Pour les déblais qu'’il ne sera pas possible ddis&ut une investigation
été menée en amont, dans le cadre des «plansrad@asf provinciaux €
régionaux, pour étudier les possibilités de r&ailon complémentaires ou
de mise en dépbt. L'identification des sites cqroeslant tient compte de
leurs caractéristiques, de celles des déblais ¢ destance des lieux de
production.

—~

Les sites identifiés,notamment grace aux indicatide la Région et de |a
Province de Turin dans le cadre de I'Observatsioat la « carriere d
Caprie "sur la commune de Caprie dans la basséevd# Suse et la Zone
de I'hypothétique Pdle Logistique de Torrazza Pigénaans la Plaine de |a
Province de Turin, a la limite de la Province decédi.

[

Le choix des sites se portera de préférence suemgtacements locaux
dégradés, en saisissant I'occasion d’apporter eedi@ations au travers
de projets de réhabilitation environnementale,g@irt prenant en compte
la sauvegarde des équilibres écologiques et paggsdba également é
tenu compte de la nécessité que les zones so@enfi@nt accessibles du
point de vue ferroviaire.

[pN

13.2 CONSTRUCTION DES OUVRAGES SOUTERRAINS

13.2.1 Scénario de construction

Le scénario de construction de référence, en ceangderne les ouvrages
souterrains du trongon en territoire italien, dktsiré dans le tableau
suivant :
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13.1.3 Siti di deposito definitivi

Premesso che questo tema non € oggetto del Prag®tmiante, si riport:
per memoria quanto gia eseguito nell’ambito delgBtm Definitivo
approvato (PD2).

Per la parte di smarino che non sara possibilelizadgre €& stata
preventivamente condotta un’indagine nelllambitei dpiani cave”
provinciali e regionali, studiando le possibilitauteriore riutilizzo o di
collocazione in siti individuati tenuto conto deltaratteristiche del
materiale, delle caratteristiche dei siti e dellatahza dai luoghi di
produzione.

| siti individuati, anche grazie alle segnalaziai@lla Regione e della
Provincia di Torino in ambito Osservatorio, sonatida “cava di Caprie”
in Comune di Caprie nella bassa valle di Susa e8Alell'ipotizzato Polo
Logistico di Torrazza Piemonte nella Pianura invitrcia di Torino ai
confini con la Provincia di Vercelli.

Essi sono stati scelti in quanto ricadenti in sitoai di degrado locale,
cogliendo l'occasione di miglioramento attraversorogetti di
riambientalizzazione, e tenendo in considerazi@nsdlvaguardia degli
equilibri ecologici e paesaggistici. Inoltre & sté¢nuta in debito conto
'esigenza che le aree fossero facilmente accdissili punto di vista
ferroviario.

13.2 COSTRUZIONE DELLE OPERE IN SOTTERRANEO

13.2.1 Scenario di costruzione

Lo scenario costruttivo di riferimento, per quamiguarda le opere in
sotterraneo della tratta in territorio italianorappresentato nella tabella
seguente :
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Ouvrage Pk (VP/BP) Ll lLEr Méthode d’excavation ,Dlrectlor_w
Lunghezza _ _ d excavation
Opera Début/Inizio Ein/Fine [m] Metodo di scavo Direzione di scavo
48+577 (¥ 51+640 3.123 TBM a grippers @
Tunnel de Base +
Galerie Maddalena . . . .
+ Site de securité Site de securité de Clarea / Area di sicurezzdatie@
de Clarea 524590 53+417 827 D&B
Tunnel di Base + | |
Galleria Maddaleng TBM a voussoirs
+ Area di sicurezza 53+417 61+076 7.659 TBM a conci

di Clarea
Portail Est/ Imbocco Est Tunnel di Base

Plaine de Suse — Ouvrages a l'aibed (Gare Internationale, ouvrages en ligne, gpzbne techniques, ligne en cable 132 kV, et
Piana di Susa — Opere all'aperto (Stazione Intéonale, opere di linea, viabilita, area tecnicajdetto 132 kV, etc.)

U

Portail Ouest / Imbocco Ovest Tunnel di Intercosimse

Tunnel di

Interconnessione 1.950 m (BP)

1.750 m (BD) D&B

Portail Est / Imbocco Est Tunnel di Interconnessio

Insertion / Innesto Bussoleno — Ouvrages a I'aieli/ Opere all'aperto

Scenario costruttivo di riferimento Tunnel di Békxo Italia) e Tunnel di Interconnessione.

(*) pk de la frontiére — tunnelier en provenencevitdlane debut excavation a la pk 33+746 (v.p.)
pk del confine di stato — fresa proveniente da Medzon inizio scavo alla pk 33+746 (b.p.)

13.2.2Revétement avec tunnellier a jupe 13.2.2 Rivestimento con TBM scudata

Dans le cas du tunnelier a jupe, le revétementinssallé derriere le
tunnelier a I'abri de la jupe. Deux épaisseursalssoirs sont prévues : 40
et 45 cm.

Nel caso di TBM scudata, il rivestimento € montatergo della TBM sotto
la protezione dello scudo. Si prevedono due spe48am et 45 cm.
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Le vide annulaire derriére I'anneau, dont la direenthéorique équivautE
la différence entre diametre de la téte de coupextados des anneauy,
sera injecté avec du mortier dans les zones étarferd.Obar).

Les injections du vide annulaire dans les zoneéea se feront par
injection de mortier sur le lit (120° en partie =) injection de gravette
jusqu’a la volte et nouvelle injection de mortier s 60° en calotte.
Dans les zones drainées, des perforations au s$raser revétement,
connectées au systéme d'exhaure, permettrontef' éest charges d'eau sur
les anneaux.

13.2.3Revétement en méthode traditionnelle et tunneliewert

Dans le cas de tunnelier ouvert a gripeurs et dexton traditionnelle, la
mise en place du souténement provisoire suit latfde taille. A une
distance variable selon les convergences atteil@asyétement définitif
est coulé en place par le biais d'un coffrage fipéei.

Une étanchéité par feuille en PVC et géotextile ssstématiquement
prévue en volte derriere le revétement définitian® les trongons
drainants, I'eau sera collectée dans des draimgtuoinaux le long des
piedroits et transférée vers le systéme d'exhaure.

Une contrevolte est prévue de fagon systématiqaas Des trongon
étanches, I'étancheité est mise en ceuvre avarduderda contrevoilte et
les piédroits.

[%2)

13.2.4 Noeud Maddalena-Clarea

L’excavation de la galerie de reconnaissance d#alddalena est en phase
de réalisation. Le présent projet ne comprend egiailes de croisement|et
de manceuvre. Il est prévu de realiser des nich@deeur variable entre
30 et 45 m environ pour les croisements et I'ingrsles véhicules dans
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Il vuoto anulare dietro I'anello, la cui dimensiotenrica equivale alla
differenza tra il diametro della testa e I'estramondegli anelli, sara iniettato
con malta nelle tratte totalmente impermeabiliz£BtelObar).

Le iniezioni del vuoto anulare nelle zone drenantaranno con malta sul
letto (120° parte bassa), con pea-gravel sinovalla e ancora con malta
su 60° in calotta.

Nelle tratte drenanti una serie di perforazioniaattrso il rivestimento
collegate al sistema di drenaggio permetteranravittare carichi d’acqua
sugli anelli.

13.2.3 Rivestimento in tradizionale e con TBM aperta

Nel caso di TBM aperta o scavo tradizionale I'istzibne del rivestimento
provvisorio segue il fronte di scavo. Il rivestinemefinitivo & gettato in
opera ad una distanza variabile dal fronte secoled@onvergenze
sviluppate.

In calotta si prevede sistematicamente di porre dpera una
impermeabilizzazione in fogli di pvc e geotessileprbtezione dietro |l
rivestimento definitivo. Nei tratti drenanti I'acgsara convogliata in dreni
longitudinali alla base dei piedritti e convogliat@ila rete drenante.

E’ previsto in maniera sistematica un arco roveschei tratti
impermeabilizzati sara posta in opera 'impermeztihione prima del
getto dell’arco rovescio e delle murette.

13.2.4 Nodo Maddalena-Clarea

Lo scavo del cunicolo esplorativo della MaddalgBalleria Maddalena 1)
e in fase di completamento Nell’ambito del presgmtgetto sono previsti
le aree di incrocio e di manovra. Sono previstéedgcchie di lunghezza
variabile tra 30 e 45 m circa per l'incrocio evérsione dei veicoli nella
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la galerie Maddlena .. Elles ont excavées avec éthode traditionnells
dans les cadre des travaux préparatoires.

Creusement des galeries de connexion 1 et 2

Du mois fin 19 au mois 45 sont réalisés, depuimlarie Maddalena 1, les
ouvrages suivants en utilisant la méthode traditdie :

» La galerie de connexion 1

—

* La caverne technique (calotte et seulement unéeepdutstross) e
les différentes galeries d'accés a la galerie daeaon 2

» La galerie de connexion 2, qui est excavée a paetila caverng
technique de maniere a ce que les travaux n'intafépas ave
ceux de la Maddalena 2, qui sont sur le chemiigast

)W

Réalisation de la galerie Maddalena 2 et des nidbeseusement

La galerie Maddalena 2 a commencé en méthode itnawidlle. En
paralléle, le tunnelier prévu pour les travaux aotg est monté @
I'extérieur, sur l'aire de chantier de Maddalena.

Le tunnelier commence l'excavation de la galeridad®laddalena 2 au
mois 30 et continue jusqu'a atteindre le tunnebakee. Les voussoirs sgnt
réalisés en avancant tout de suite au niveau dclibou

Le tunnelier s'arréte provisoirement dans le tudie g¢iu tunnel de base au
mois 42 de maniere a ce que le back-up soit au-deta niches d
croisement, qui sont réalisées ultérieurement.

D

Réalisation du tunnel de base entre MaddalenscR s

Le tunnelier, a l'arrét sur la VP jusqu'au mois #rend |'excavation gu
mois 46 en direction de Suse.
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galleria Maddalena 1Esse ono scavate con metodologia tradizior
nell'ambito di lavori preparatori.

Scavo delle gallerie di connessione 1 e 2

Dal mese fino 19 al mese 45 sono realizzate, dallaria Maddalena 1, le
opere seguenti con metodologia D&B:

» La galleria di connessione 1

* La caverna tecnica (calotta e solo una parte d#ltiss) e la varie
gallerie di accesso alla galleria di connessione 2

* La galleria di connessione 2, che viene scavata daverna tecnica
di maniera tale che i lavori non interferiscono aqurelli della
Maddalena 2, che sono sul percorso critico.

Realizzazione della galleria Maddalena 2 e delleme di incrocio

La galleria Maddalena 2 € iniziata con metodoldg&B. In parallelo la
fresa dedicata ai lavori successivi viene montdtesterno, nell'area di
cantiere di Maddalena.

La fresa inizia lo scavo della galleria della Maedda 2 al mese 30 e
prosegue fino a raggiungere il Tunnel di Base.nct@engono messi in
opera in avanzamento subito a tergo dello scudo.

La fresa si ferma provvisoriamente nella canna gelriTunnel di Base al
mese 42 di maniera tale che il back-up sia al deléa nicchie di incrocio,
che vengono realizzate in seguito.

Realizzazione del Tunnel di Base tra Maddalen&8sa

La fresa, ferma sul BP fino al mese 45, riprendedavo al mese 46 in
direzione di Susa.
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En paralléle, le second tunnelier est monté strat® de la voie impaire.
Le tunnelier commence l'excavation avec une vitedeite de moiti
pendant 2 mois (courbe d'apprentissage).

En ce qui concerne l'excavation mécanisée (aveaetiem), une
augmentation progressive des cadences est prisensidération jusqu'g
un maximum de 10 % pour le deuxieme tube creus&pErience acquise
durant la réalisation du premier tube permet d'eve¥l la performanc
moyenne pouvant étre obtenue dans le second feeest moins évident
dans I'avancement en méthode traditionnelle).

Pour un "déphasage" inférieur a deux mois entredmsx tubes, o
considere que les machines sont trop proches Herl&autre pour étre e
mesure de bénéficier de cette expérience.

Le remplissage dans la partie basse est réalipérafiele de I'excavation.
Les phases du remplissage sont :

* Remplissage provisoire de la partie basse ;
* Cheminement piéton;

* Ventilation;

* Réseaux souterrains.

Pour permettre la réalisation des rameaux, les éiémet les réseaux
positionnés du coté de ces derniers seront suglewédevront étre mis
tous du méme c6té. Il est important de noter gaeedfait, I'emplacement
de ces éléments ne sera pas du méme c6té du pourdes deux tubes.
La réalisation des rameaux (ou by-pass) suit ke remplissages, avec
une distance minimum de 400 m par rapport au flbekcavation et
maximum de 1000 m.
La faisabilité de la réalisation des rameaux trarsaux de connexion intefr-
tube en paralléle de I'avancement du front de ahaujoe a été étudiée en
vue de rendre possible, une fois les ouvrages dé gavil terminés,
l'installation de composants des équipements @ophése d'exploitation|
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In parallelo, la seconda fresa € montata sul taadel binario dispari. La
fresa inizia lo scavo in con una velocita ridottaeta durante 2 mesi (curva
di apprendimento).

Per quanto riguarda lo scavo meccanizzato (cora)ress considera un
incremento progressivo delle cadenze fino ad ursimasdel 10% per la
seconda canna scavata. L'esperienza acquisita tdularrealizzazione
della prima canna consente di migliorare la préste&zmedia conseguibile
nella seconda (questo effetto € meno evidenteanalizamento D&B).

Per uno "sfasamento" inferiore a 2 mesi tra le chrne, si considera che
le macchine siano troppo vicine per poter usarstquesperienza.

Il iempimento in parte bassa sono realizzati irajpalo allo scavo. Le fasi
del riempimento sono:

* Riempimento provvisorio della parte bassa;
» Camminamento pedonale;

* Ventilazione;

» Sottoservizi.

Per permettere la realizzazione dei rami, gli eleime le reti posizionati
dal lato di questi ultimi saranno sopraelevatiloraldovranno essere messi
tutti dallo stesso lato. Si notera che, per quisto, la posizione di questi
elementi non sara sullo stesso lato del tunnelepgue canne.

La realizzazione dei rami (0 by-pass) segue quigidi riempimenti, con
distanza minima di 400 m dal fronte di scavo e maesli 1000 m.

Nell’'ottica di rendere possibile, al completamertelle opere civili,
l'installazione di componenti impiantistiche perféese di esercizio, é stata
studiata la fattibilita della realizzazione dei fdrasversali di collegamento
intertubo in parallelo allavanzamento del fronieidscuna canna.
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Depuis le début de I'excavation du deuxieme tuaegdurée moyenn
d'excavation et de revétement des rameaux estier,5 mois (valeur
moyenne pour les différents types de rameau).

)

13.2.5 Avancements dans les terrains potentiellement antif@nes

Comme il ressort des études géologiques prélingaaliaire correspondant
a la zone de Mompantero, ou est prévu le portailesunnel de base, est
caractérisée par la présence de roches ophioktifuehes basiques et
ultra-basiques) appartenant a l'unité tectonométainique de la zon
piémontaise.

11}

Pour un trongon de 350 m - 400 m environ jusgefirée Est du TdB, |
tunnel sera creusé dans les prasinites (OMB),tliies potentiellemer
asbestiformes, y compris dans le groupe des roaréss.

—~ (D

Compte tenu de l'inaltérabilité des fibres, lesunes de sécurité sont toutes
sensiblement orientées selon trois principes de bas
 Empécher le soulévement dans lair des fibres qot| o
éventuellement été libérées (la mesure la plusaafé et la plu
largement utilisée est I'arrosage avec de l'eau) ;

» Empécher la diffusion dans I'environnement des e§ibrqui
pourraient éventuellement se libérer (la mesup@ua courante es
la ventilation artificielle, orientée pour tenir edépressior
I'environnement de travail) ;

* Mécaniser et automatiser tous les différents traéexcavation, ld
déblaiement, le transport, le dépbt des matériaxcdvation (le <
remblais ») dans le but de réduire au minimum lenime
d'opérateurs qui doivent étre potentiellement prissedans
I'environnement inquinabile.
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La gestion de l'excavation, du transport du remiglaidu stockag
permanent et isolé de ce dernier est organisée defo trois critere
énumérés ci-dessus, avec les aménagements quiéswits ci-apres.

VD
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Dall'inizio dello scavo dalla seconda canna, il penmedio di scavo e di
rivestimento dei rami € di circa 1.5 mesi (valoredw per i vari tipi di
ramo).

13.2.5 Avanzamenti nei terreni potenzialmente amiantiferi

Come risulta dalle indagini geologiche prelimindiarea relativa alla zona
di Mompantero, ove €& previsto il portale est deinfiel di Base, e
caratterizzata dalla presenza di rocce ofioliticfrecce basiche e
ultrabasiche) appartenenti all’Unita tettonometdinar della Zona
Piemontese.

Per una tratta di 350 m - 400 m circa fino all'inbo Est del TdB, il tunnel
sara scavato nelle prasiniti (OMB), litotipi poteimente asbestiformi,
comprese nel gruppo delle rocce verdi.

Data l'inalterabilita delle fibre, i provvedimendi sicurezza sono tutti
sostanzialmente orientati secondo tre principi base

* Impedire il sollevamento nell’aria delle fibre eweamente
liberatesi (il provvedimento piu efficace e piufdgo e l'irrorazione
con acqua);

* Impedire la diffusione nell’ambiente delle fibre eclpotessero
eventualmente liberarsi (il provvedimento piu cotee & la
ventilazione artificiale, orientata a tenere in sgione I'ambiente
di lavoro);

» Meccanizzare ed automatizzare tutte le varie opmradi scavo,
sgombero, trasporto, deposito del materiale scafilatmarino”)
allo scopo di ridurre al minimo indispensabile tinmero degli
operatori che devono essere presenti nell’ambigotienzialmente
inquinabile.

La gestione dello scavo, del trasporto del maridel&a messa in deposito

permanente ed isolato del marino stesso € orgdaizeaondo i tre criteri
sopra elencati, con gli adeguamenti che sonoriditistel seguito.
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Dans le présent cas du tunnel de base, toutepdeatmns d'excavation,

transport et le dépbt se déroulent dans un enveroent fermé (le
galeries) sans jamais étre a l'extérieur : cel@ elé soi, évite la diffusio
incontrélée de fibres. Ces espaces fermés sotivesteent petits (galerie
de 6 m et de 10 m de diametre) et, avec la préstgmachines, les zon
d'opération ont des espaces limités, qui nécesslEnprocédures et d
moyens speéciaux.

Il faut en particulier veiller a :

« Eviter des opérations qui favorisent le soulévenderjoussiéres
de fibres ;

« Eviter des opérations qui pourraient, méme accilement,
induire le risque de déversements incontrolés ohbbla pollué ;

« Eviter des renversements (par exemple, pour les)vijd

» Favoriser |'utilisation de conteneurs fixes, ce pgiimet d'utilise
aussi des conteneurs de grand volume et avec da pait élevé ;

» Utiliser des alimentateurs ayant la capacité dele¢gt de doser |
flux de matériaux déplacés.

Dans les différents zones de travail, la zone deaiion est
compartimentée par des barrieres physiques mafileses de passag
pour les véhicules et la main d'ceuvre avec subdivien trois zone
distinctes A1-A2-A3 représentées avec une couleéciale :
s A3, ZONe décontaminée ;
A2, zone de décontamination (intermédiaire
s Al, zone contaminée.

13.2.6Avancements dans les terrains avec présence pahatie radon
ou d’'uranium

A ce propos, les zones éventuellement concernéde pgaque de trouve
des terrains qui contiennent des minéraux radigatiranium) ou ddu
radon, sont celles des gneiss du massif d’Ambin.
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Nel presente caso del Tunnel di Base, tutte leag@mi di scavo, trasporto
e deposito avvengono in ambiente chiuso (le gallesenza mai uscire
all’'esterno: cio, gia di per sé, evita la diffusgomcontrollata di fibre.
Questi ambienti chiusi sono relativamente picogdillerie di 6 m e 10 m
di diametro) e, con la presenza delle macchirnme di operazione hanno
spazi limitati, che richiedono appositi mezzi eqadure.

Occorre procedere con specifiche attenzioni:

» Evitare operazioni che favoriscano il sollevamediopolveri e
fibre;

» Evitare operazioni che possano, anche solo acecitieante,
indurre il rischio di sversamenti incontrollati delrino inquinato;

» Evitare operazioni di rovesciamento di contenifad es. per il loro
svuotamento);

» Favorire l'uso di contenitori fissi, il che consendi impiegare
contenitori anche di grande volume e peso lordo;

» Utilizzare alimentatori di materiale con capacitéegiolare e dosare
il flusso del materiale movimentato.

Nelle varie zone di lavoro, I'area di scavo vienepartimentata tramite
barriere fisiche spostabili corredate da passagginezzi e maestranze con
suddivisione in tre aree distinte A1-A2-A3 rappras¢ée con apposito
colore:
memmmmmmm A3, area decontaminata;
A2, area di decontaminazione (intermedia);
s Al, area contaminata.

13.2.6 Avanzamenti nei terreni con potenziale presenzaadion o uranio

Al riguardo, le zone eventualmente interessateridahio di incontrare
terreni che contengono minerali radioattivi (uranboradon sono quelle
degli gneiss del massiccio di Ambin.
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Afin de déterminer la présence éventuelle de rapord’uranium, des
mesures périodiques doivent étre faites au froauativeau des bouch
d’aspiration de la ventilation de chantier danstéggains potentiellemer
concernés par le radon. Toutes les mesures tediqoés aptes a rédui
I'exposition au niveau le plus bas possible, ddivre mises en ceuvre
cas de dépassement de la limite de 400 Becquerel.

Le risque radon se situe également dans I'eau.t @@ cela qu'il es
nécessaire de prévoir des installations de trait¢ohes eaux au niveau d
zones de chantier (cuves de gargouillement aveanéiibnnage).

Des procédures devront étre établies avec le PRS&S le début de
travaux d’excavation dans les matériaux a risque.

13.2.7 Refroidissement

La température du massif monte rapidement de 2538°@ entre les p
54 et 52.
A la téte Suse (dont le front est poussé jusqukablpenviron), une tour d

refroidissement est prévue de 98kW. Le calcul degsspnces de

refroidissement & installer a été fait en prenardampte :

» Le coefficient de transmission de chaleur locale

* Latempérature du rocher

* Latempérature de l'air extérieur

» La température de l'air intérieur (max 25°C)

* Lachaleur dissipée par les ateliers et les mash@®ng du tunne
et au front

» La chaleur d'hydratation des bétons des atelié&sepits le long d
tunnel

Le systeme prévoit des machines frigorifiques xipnitéé des ateliers €
une tour de refroidissement qui distribue un cirdieau alimentant le
différentes machines le long du tunnel.
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Per determinare la presenza eventuale di radonrardb, devono essere
fatte misure periodiche al fronte ed al livello ldébocche d'aspirazione
della ventilazione di cantiere nei terreni potelmente interessati da
radon. Tutte le misure tecnologiche atte a ridlesposizione al livello piu
basso possibile devono essere messe in operastetican superamento
del limite di 400 Becquerel.

In parte il rischio del radon si situa nell'acoaer questo che & necessario
prevedere impianti di trattamento delle acque &llb delle zone di
cantiere (vasca di gorgogliamento con prelievoagigioni).

Procedure dovranno essere stabilite con il POSgpdiet’inizio dei lavori
di scavo nei materiali a rischio.

13.2.7 Raffredamento

La temperatura del massiccio sale rapidamente ta 35° tra le pk 54 e
52.
All'attacco Susa (il cui fronte avanza sino allagakcirca), si prevede una
torre di raffreddamento di 98kW. Il calcolo dellet@nze di raffreddamento
da istallare é stato fatto prendendo in conto:

» Coefficiente di trasmissivita del calore nel masisic

» Temperaura della roccia

» Temperatura dell'aria esterna

» Temperatura dell'aria interna (max 25°)

» Calore dissipato dagli ateliers e macchinari luiiglninnel ed al

fronte
» Calore di idratazione dei calcestruzzi degli atsliango il tunnel

Il sistema prevede macchine frigorifere in prossndiegli ateliers ed una
torre di raffreddamento che distribuisce l'acquaatireddamento in un
circuito che corre lungo il tunnel.
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13.2.8Creusement des rameaux

Les rameaux et locaux techniques (niches pouglgipéments ferroviaires
et albraques pour le recueil des liquides dangé¢rearont creusés en
méthode traditionnelle.

Pour les trongons creusés en traditionnel ou aoetier roche dure, le
bétonnage intervient apres la fin de l'excavationrdmeau. Pour lgs
troncons creusés au tunnelier a voussoirs (pk 6D-&662+000 env.), les
VOUSSOIrs qui se trouvent dans le gabarit du ranseaont partiellement
démolis aprés délimitation par une découpe a & sslant de commencer
I'excavation du rameau.

En outre, avant I'excavation des niches, il faysh@céder a la mise en
sécurité du soutenement du tunnel de base (owdesairs dans le trongon
au tunnelier a voussoirs) par une poutre en acieréa par des boulons
autoforeurs.

Lorsque les rameaux sont situés dans des trongahgux, ils seront, $
possible, creusés a l'explosif, sauf dans le tnordgs roches vertes 0
suite & une prescription du CIPE, I'utilisationl'dgplosif est proscrite.

_C)

Les rameaux sous la Val Cenischia méritent unetrgnt particulier
compte tenu de la nature des sols (gravelo-argjlleti des contraintes
environnementales (ne pas affecter la nappe, pésda batiments ¢

>

surface). Avant la démolition partielle des voussal sera nécessaire (e

=

réaliser I'étanchéité de la zone a excaver pamgations & proximité d
revétement et par un double anneau de colonnentséade jet grouting.
L'ouverture des anneaux suivra la réalisation pifemométre qui permettr
de vérifier la bonne exécution du rideau étanches, Pexcavation se fer
par passes de 1 m. Le sol devrait se préter axaavation a la pelle ou
la fraise. La cavité sera soutenue par des cietrda béton projeté.

ST TR )
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13.2.8 Scavo dei rami

| rami ed i locali tecnici (nicchie per gli appacécdi interruzione e serbatoi
per lI'accumulo dei materiali pericolosi) verranncagati con metodo
tradizionale.

Se per le tratte in tradizionale o TBM a grippegéito del rivestimento
definitivo avviane a valle delle operazioni di ssalel ramo, per la tratta
in scavo con TBM scudata e montaggio di conci jtefi@ati (pk 60+600-

52+000 env.), i conci nella sagoma di ingombro d&ini saranno

parzialmente rimossi e, per quelli di bordo, pdménte tagliati con sega
circolare, prima di effettuare lo scavo.

Inoltre, prima dello scavo delle nicchie si doviragedere alla messa in
sicurezza dei sostegni del Tunnel di Base (o decicmella tratta scavata
con TBM scudata) con una trave in acciaio provi@sancorata con bulloni
autoperforanti.

Quando i rami tecnici sono situati in ammassi resigisaranno scavati con
esplosivo, salvo nelle rocce verdi in cui, a segdtiuna prescrizione CIPE,
lo scavo all'esplosivo é escluso.

Un discorso a parte meritano i rami situati neiemati sciolti sotto la Val
Cenischia, data la natura dei terreni ed i vinagibientali (necessita di non
abbassare la falda e presenza di edifici in supe)fiPrima di rimuovere i
conci ed effettuare lo scavo € necessario infaftorzare il terreno a tergo
dei conci con iniezioni ed un doppio anello di cole secanti in jet-
grouting. L'apertura dell'anello seguira I'esecoegidi un piezometro spia
per verificare I'impermeabilita della zona. Dop@lavimosso i conci si
scavera per sfondi da 1 m. Lo scavo puo’ avverore e&scavatore o con
fresa puntuale. Lo scavo sara sostenuto con cemtiteproiettato.
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13.3 CONSTRUCTION DES OUVRAGES DANS LE TRONCON
PLAINE DE SUSE - BUSSOLENO

Les dates charniéres qui ont été prises en contutelprganisation de
travaux de Suse, et par conséquent de Bussolemaegpoésentées par :

- lancement des travaux sur la plaine de Suse & gari1/01/2021

- arrivée prévue de l'excavation du tunnel de basSuk® ; puid
réalisation préparatoire du chantier pour la tésoe raccordemer
a I'A32.

- date de début du chantier d'armement du tunnééctionnexion e
du tunnel de base (inchangées par rapport au PRR)s
achévement des travaux de Bussoleno (remblais/faimes, ponts
sur la Dora), du tunnel d'interconnexion et desvaux de
plateforme ferroviaire de Suse (Aire technique,tpsur la Dora
plateforme ferroviaire au nord de la Dora).

Les travaux ont ensuite été organisés en prengargdour respecter le
contraintes mentionnées ci-dessus.

Dans le flux des travauy, il est également nécesslai donner la priorité
certaines interventions afin d'avoir les espacedesuconditions pou
pouvoir effectuer celles qui suivent. En outre,foomément a ce qu'on
dit auparavant, durant la phase de définition gédaification des ouvrage
de Suse, il a été donné encore plus d'importateceassibilité de relier le
différentes aires de chantier de la plaine entes @t a 'A32 et sans avd
recours a des routes ordinaires et d'avoir le phssible des aires ¢
chantier délimitables avec des clétures de sécwitées pistes d
surveillance, avec des modifications limitéesmapesinte dans le temps

ces derniers.

Pour résumer, la séguence suivante dans le tenspmtéeventions, plu
détaillée dans les paragraphes suivants, a éttfiéen

[72)
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13.3 COSTRUZIONE DELLE OPERE NEL TRATTO PIANA DI
SUSA - BUSSOLENO

Le date cardine che sono state considerate pgahmzazione delle fasi di
costruzione di Susa, e di conseguenza di Bussateno, rappresentate da:

- awvio delle attivita nella piana di Susa a partiat01/01/2021

- arrivo previsto dello scavo del Tunnel di Base aaSwuindi
realizzazione propedeutica del cantiere per l'indooed il suo
collegamento con la A32.

- data di inizio del cantiere di armamento del Tunrgl
Interconnessione e del Tunnel di Base (non modéicspetto al
PD2); quindi completamento delle opere di Bussolérlevati
ferroviari, ponti sulla Dora), del Tunnel di Intermessione e delle
opere di piattaforma ferroviaria di Susa (Area Teznponte sulla
Dora, piattaforma ferroviaria in nord Dora).

Gli interventi di costruzione sono stati quindi angzzati in primo luogo
per rispettare i suddetti vincoli.

Nel flusso dei lavori risulta inoltre necessarioredgriorita ad alcuni
interventi per poter avere gli spazi o le condizjmer poter eseguire quelli
successivi. Inoltre, come detto, in fase di defoniz del planning delle
opere della Piana di Susa si & data ancor piu iapze alla possibilita di
collegare le diverse aree di cantiere della pieabbto e con la A32 e senza
utilizzare percorsi di viabilita ordinaria e di agel piu possibile aree di
cantiere perimetrabili con recinzioni di sicurezpiste di sorveglianza,
con limitate modifiche all’impronta nel tempo degfiéssi.

In sintesi si & individuata quindi la seguente sgs@ne nel tempo degli
interventi, meglio dettagliata nei paragrafi susogs

Nord Dora
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Sud Dora

Réalisation du nouvel échangeur de I'A32 (I'échande Suse-Es
continue a étre exploité en utilisant les pistebalgoport) ;
réalisation de la déviation temporaire de la SS2Saemise er
service ;

réalisation du passage souterrain et du nouveage sié la SS2
(possible seulement apres lI'achévement du nouvelngeur de
'A32) ;

réalisation de la déviation temporaire de la lifgeoviaire Suset

Turin et de via Montello (possible seulement ap@sverture du
passage souterrain et du nouveau siege de la Ratitmale SS25
et sa mise en service ;

réalisation de I'élévation sur place de la SuseénTetrdes ouvrage
de franchissement de la NLLT et réalisation simdtadu passad
souterrain de via Montello (excavations possib&desment apre
le déplacement de la ligne ferroviaire) ; le chamgiour I'entrée es
du tunnel de base, pour lequel est prévu un raeowedt a I'A32
indépendant des voies publiques, est installé anariémps ;

la mise en service sur le site modifié de la lifgreoviaire Suset

Turin et achevement de la Route Nationale SS25 ;

construction de la gare internationale et achevenentravaux d
la NLLT.

Réalisation de la déviation temporaire de la SRAZpres sa mis
en service, du raccordement entre le chantieretdrd'e ouest d
tunnel d'interconnexion et I'ex-zone del l'autoport

Déplacement du canal Coldimosso pour permettreariasmux al
I'entrée du tunnel d'interconnexion ;

réalisation de la déviation temporaire de la A38sfible apre
I'ouverture du nouvel échangeur nord Dora) et s mn service

—
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Realizzazione del nuovo svincolo della A32 (lo swio di Susa Est
rimane in esercizio utilizzando le piste dell’ Autoio);

realizzazione della deviazione temporanea dellsb®5&ua messa
in servizio;

realizzazione del sottopasso e della nuova sedla &$25
(possibile solo dopo il completamento del nuovanswio della
A32);

realizzazione della deviazione temporanea dellealiferroviaria
Susa-Torino e di via Montello (possibile solo ddjapertura del
sottopasso e della nuova sede della SS25) e lasssa in servizio;

realizzazione dell'innalzamento in sede della Sisano e delle
opere di scavalco della NLTL e contemporanea reatibne del
sottopasso di via Montello (scavi possibili solpddo spostamento
della linea ferroviaria); in contemporanea vierstatiato il cantiere
per I'lmbocco est del Tunnel di Base, per il qusierevede un
percorso di collegamento alla A32indipendente dailabilita
pubblica;

messa in esercizio sulla sede modificata dellalfeeroviaria Susa-
Torino e completamento della SS25;

costruzione della stazione Internazionale e coraplento delle
opere della NLTL.

Sud Dora

Realizzazione della deviazione temporanea dell2&R0 dopo la
sua messa in servizio, del collegamento tra ilieemtmbocco ovest
del Tunnel do Interconnessione e 'area ex autoport

spostamento del canale Coldimosso per consentirepége di
imbocco del Tunnel di Interconnessione;

realizzazione della deviazione temporanea della g3%sibile
dopo l'apertura del nuovo svincolo in nord Doragum messa in
servizio;
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- élévation au niveau de la plate-forme de I'A32 ateaement dy
passage souterrain de la nouvelle ligne puis nmseevice,

- reéalisation du pont de la nouvelle ligne sur ladrossible durar
la phase finale du charriage Maddalena-Salbertrand)

- réalisation du nouveau siége de la SP024 et saaniservice ;

- achevement des ouvrages ferroviaires et civileade technique
de la nouvelle ligne.

13.4 CHANTIERS POUR LA CONSTRUCTION

13.4.1 Généralités

13.4.1.1Chantiers de téte des tunnels

lls abritent les installations nécessaires poulddmulement des traval
pour la réalisation des ouvrages souterrainsohlg en général installés
la téte des tunnels et prévoient :

* Installations au service des travaux tels que esbilectriques
usines de ventilation et de refroidissement, gilosr le stockags
des matériaux inertes, pour la préparation du bétoateliers
(électriques, mécaniques etc...) ;

* Emplacements pour la maintenance et le stationrnerden
véhicules de chantier ;

» Emplacements pour le stockage provisoire des dgbldes
matériaux de construction ;

* Installations de traitement des eaux ;

» Bureaux, infirmerie et une plateforme destinée akipg ;

e Zone réservée aux équipements électromécaniques.

13.4.1.2Aires de chantier

Elles abritent les équipements nécessaires auldérent des travaux po
la réalisation des ouvrages en plein air (rembla&nchées, viaduc

Il

—
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tranchées couvertes, batiments, installations. etc.)

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

- innalzamento in sede della A32 e completamento aopdir
sottopasso della nuova linea e successiva messawvizio;

- realizzazione del ponte della nuova linea sullaal{possibile nella
fase finale del carreggio Maddalena-Salbertrand);

- realizzazione della nuova sede della SP024 e saaaniie servizio;

- completamento delle opere ferroviarie e civili daka Tecnica
della nuova linea.

13.4 CANTIERI PER LA COSTRUZIONE

13.4.1 Generalita

13.4.1.1Cantieri di imbocco

Ospitano le attrezzature necessarie allo svolgdesi lavoro per la
realizzazione delle opere in sotterraneo. Sonoatma installati agli
attacchi dei tunnel e prevedono :
* Impianti a servizio delle lavorazioni quali cabilettriche, centrali
di ventilazione e raffreddamento, sili per lo seggio degli inerti,
centrale per la preparazione del calcestruzzoieirf (elettriche,
meccaniche ecc.);
» Aree per la movimentazione e sosta dei mezzi delere;
» Aree per lo stoccaggio temporaneo dello smarinopdgeriali da
costruzione;
* Impianti di trattamento delle acque;
» Uffici, infermeria e una zona destinata a parcheggi
* Zona riservata alle attrezzature elettromeccaniche.

13.4.1.2Aree di Lavoro

Ospitano le attrezzature necessarie allo svolgdesi lavoro per I
realizzazione delle opere all’aperto (Rilevatin¢ee, viadotti, gallerie
artificiali, fabbricati, impianti,ecc.).
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Elles prévoient des installations et des emplacésr@milaires a ceux des
chantiers de téte, mais aussi des emplacementdepstackage provisoir:
de la terre végétale.

(4%

13.4.1.3Sites industriels

lIs sont équipés de maniere « a fournir un suppamix chantiers de téte
de tunnel et aux aires de chantier, avec des éngeipts et des installations
non directement liés a l'activité, mais a la vadation des matériaux
d’excavation et a la préparation des voussoirsy @auve :
» Centrale de broyage et de criblage ;
» Centrale pour la préparation du béton ;
 Installations pour la préfabrication des vousspansr le revétemer
des tunnels.

—

13.4.1.4Bases de vie

Il nest pas prévu de réaliser de bases de videsaouvriers qui serol
employés pour la construction des ouvrages placédtatie, seront
hébergés dans des structures existantes (hotéesmmadouées etc..) ou des
structures actuellement non utilisées et éventuelie récupérées, qui, ajla
fin des travaux pourront étre rendues au territoire

13.4.1.5Sites de dépdt provisoires

Les sites de dépbt provisoires sont considérésingéérdeur des sites
industriels, tout comme les sites liés aux mouvdmdas matériaux.

13.4.1.6 Localisation et organisation des chantiers

Les chantiers suivants seront nécessaires pourefteenta réalisation des
ouvrages du projet se trouvant sur le territomdn.

Chantiers de construction :
« Chantier « Insertion Bussoleno » ;
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Prevedono impianti ed aree simili a quelle deitiesindi imbocco, ma
prevedono anche aree per lo stoccaggio temporagiderceno vegetale.

13.4.1.3Aree Industriali

Sono attrezzati in modo tale da “fornire suppogoéantieri di imbocco ed
alle aree di lavoro, con attrezzature e impiantn strettamente legati
all'attivita, ma alla valorizzazione del materidiescavo e alla preparazione
di conci. In esse sono presenti:

» Centrale di frantumazione e vagliatura;

» Centrale per la preparazione del calcestruzzo;

* Impianti per la prefabbricazione dei conci pelvestimento delle

gallerie.

13.4.1.4Campi base

Non si prevede la realizzazione di campi base,h@ole maestranze cl
saranno impegnate nella costruzione delle opertgin Italia verranno
ospitate in strutture esistenti (alberghi, casaftiito, ecc.) o strutture
attualmente non utilizzate ed eventualmente reetpeche al termine dei
lavori potranno venir restituite al territorio.

13.4.1.5Siti di deposito provvisori

| siti di deposito provvisori sono considerati illerno delle aree
industriali, come anche le aree connesse alla nentszione dei materiali.

13.4.1.6Localizzazione ed organizzazione dei cantieri
Al fine di permettere la realizzazione delle opererogetto ricadenti in
territorio italiano saranno necessari i seguernities.

Cantieri di costruzione:
- Cantiere “Innesto Bussoleno”;
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« Chantier « Entrée Est du tunnel d'interconnexion » « Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Interconnessione”;

« Chantier « Entrée Ouest du tunnel d'interconnexipn + Cantiere “Imbocco Ovest Tunnel di Interconnessione”

+ Aire de travail de « Suse » « Areadilavoro di “Susa”

« Chantier « Entrée Est du tunnel de base » ; « Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Base”;

« Chantier « Maddalena ». + Cantiere “Maddalena”.
Zone industrielle de soutien aux activités des tteende construction : Area industriale di supporto alle attivita dei Garitdi costruzione:

« Zone industrielle « Salbertrand ». « Areaindustriale “Salbertrand”.
Le tableau suivant précise la dénomination adopt& les chantiers | La tabella segunete riporta la denominazione adoper i cantieri previsti
prévus pour la réalisation des ouvrages du projetaedescription per la realizzazione delle opere di progetto eelscdzione sintetica delle
synthétique des travaux effectués ou des ouvragdisés. attivita svolte o delle opere da esso realizzate.
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Nom du chantier
Denominazione dei cantiere

Activités/ouvrages principaux realisés de ce chari
Principali attivita / opere realizzate dal cantiere

Chantier Industriel “Salbertrand”
Area Industriale “Salbertrand”

Activités de support a la construction / Attivitasdipporto ai cantieri di costruzione:
- productions agrégats / produzione aggregati

- furniture agrégats et matériaux pour rembla@iifura aggregati e materiali idonei per rilevaj
- realisation des voussoirs / prefabbricazionecdaci

- transpoer des déblais par train /trasporto deinoaia treno

"

Chantier “Portail Est Tunnel de Base”
Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Base”

Construction du portail / costruzione imbocco

Realisation de la tranchée couverte au portaitlEstunnel de Base / Realizzazione della gallg
artificiale di imbocco Est del Tunnel di Base

ia

=

Chantier “Portail Est Tunnel d’Interconnexion”
Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Interconnessione”
+
Chantier “Insertion Bussoleno”
Cantiere “Innesto Bussoleno”

Portail Est du Tunnel d’Interconnexion/ Imbocco &st Tunnel di Interconnessione

Ouvrages a I'air libre pour l'insertion NLLT surlldd Opere a cielo aperto per I'innesto tra la
NLTL e laLS

Chantier “Portail Ouest Tunnel d’Interconnexion”
Cantiere “Imbocco Ovest Tunnel di Interconnessione”

Portail Ouest / Imbocco Ovest del Tunnel di Interessione
Tunnel di Interconnessione
Ouvrags preparatoires a I'air libre Plaine de SuBpere preparatorie a cielo aperto Piana di §

usa

Chantier / Cantiere “Maddalena”

Site de securité en souterrain de Clarea / Arsicdiezza in sotterraneo di Clarea
Galerie/Galleria Maddalena 2

Galeries de connexion / Gallerie di connessione (Mbzha 1 e 2)

Revetements definitifs / Getto dei rivestimentiidigivi delle gallerie di Maddalena 1 e 2
Ouvrages a I'air libre (centrale de ventilatioiQgere a cielo aperto (centrale di ventilazione)
Excavation des deux tubes principaux du Tunnela&eB Scavo dei due fornici principali del
tunnel di base lato Italia fino allimbocco di Susa

Chantiers mobiles / Area di lavoro di “Susa Autop®rt

Attivita di supporto ai cantieri delle opere a oieperto “Piana di Susa™:
- Gare Internationale / Stazione Internazionale

- Ouvrages en ligne / Opere di linea

- Pont sur la Dora / Ponte sulla Dora

- Zone Techniques / Area Tecnica

- Voirie / Viabilita stradale

- Ligne eléctrique en cable 132 kV / Cavidotto 132 k

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritiiesc Italia_Vol.2 di 2_D
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13.5 GESTION DES MATERIAUX
VALORISATION ET TRANSPORT

D’EXCAVATION,

13.5.1Matériaux d’excavation

[2)

L’excavation des tunnels produit une grande quardi déblais. Le
matériaux d’excavation des galeries du trongon dfite s’élevent 3
environ 2,8 millions de métres cube en place, edents a 7,33 million
de tonnes. Dans la mesure du possible, les matédaxcavation de
galeries seront utilisés dans I'ouvrage lui-mémayrpune part prévu
d’environ 64%, sous forme de granulats pour bétate@emblais.

D YW

Sur la base des caractérisations lithologiquegeateghniques des terraips

et en fonction des méthodes d’excavation prévues, ratériauy

d’excavation ont été quantifiés et classés selarciapacité a étre réutilisés.

Les classes utilisées sont :

e Classe CL 1 : matériaux de qualité optimale poyortauction des
granulats pour béton ;

* Classe CL2: matériaux de bonne qualité utilisésurpla
construction des remblais ;

e Classe CL 3: matériaux non utilisables pour ladpotion de
granulats ou pour la construction de remblaisddivent étre mis
en dépdt définitif. Dans la classe CL 3, on distimp classe CL 3a
matériaux non utilisables & mettre en dép6t (meug&rinertes ave
un grand pourcentage de fines) et la classe Clmaiériaux non
utilisables et qui requiérent une mise en dépdatiafe (matériaux
avec un pourcentage élevé d’anhydrite et/ou gypsesntenant d
lamiante et materiaux qui, suite au retour d'eigmce de
'excavation de la galerie de reconnaissence dedslada, aurait
un taux important d’arsenic.

=

()

D
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13.5 GESTIONE DEI MATERIALI DI
VALORIZZAZIONE E TRASPORTO

SCAVO,

13.5.1 Materiali di scavo

Lo scavo dei tunnel produce una grande quantigndirino. | materiali
scavati nei tunnel della tratta lato Italia ammanta circa 2.8 milioni di
metri cubi in banco, equivalenti a circa 7,33 nmlidi tonnellate. Nella
misura del possibile, i materiali di scavo dei teihsaranno riutilizzati
nell'opera stessa, per una quota prevista in dir@% tra inerti per
calcestruzzo e per rilevati.

Sulla base delle caratterizzazioni litologiche etgeniche dei terreni e in
funzione dei metodi di scavo previsto, i materidliscavo sono stati
quantificati e classificati secondo la loro capadit essere riutilizzati.

Le classi utilizzate sono :

* Classe CL 1: materiali di qualita ottimale per leodquzione di
aggregati per il calcestruzzo;

* Classe CL 2: materiali di buona qualita utilizzagr la costruzione
dei rilevati;

» Classe CL 3: materiali non utilizzabili per la puoaibne di
aggregati o la costruzione dei rilevati. Devonoeessmessi a
deposito definitivo. Nella classe CL 3, si distiogo la classe
CL 3a, materiali non utilizzabili da mettere a deipm (materiali
inerti con un'alta percentuale di fino) e la cla€4e3b, materiali
non utilizzabili e che richiedono una messa a dépapeciale
(materiali con un'alta percentuale in anidrite g#gsi o contenenti
amianto e materiali che, a seguito del ritorno spegienza dallo
scavo del cunicolo esplorativo di Maddalena, reselbbero avere
un contenuto elevato di arsenico).
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Volume totale][t] 69'990 96'637 | 330'907 | 1'092'414 | 2'060'976 | 2'133'022 | 1'384'633 | 160'071 3'382 0 7'332'032
. Cl1[t] 0 57'800 | 157'875| 584'845 [ 717'828 | 684'224 | 720'380 0 0 0 2'922'953
Scavo+depositi : - ; - - - —
esistenti Cl2[t] 0 16'088 | 27'291 | 141'153 | 642'825 | 873'608 57'867 0 0 0 1'758'832
Cl3a[t] 69'990 22'428 | 120'863 | 366'208 638'383 574'160 541'378 8'116 3'382 0 2'344'909
Ci3b [t] 0 321 24'878 207 61'941 1'029 65'008 151'955 0 0 305'339
Cls - Complessivi [t aggregati] 0 72'469 | 49'633 | 243'856 | 402'519 | 762'039 | 552237 | 198'594 | 173'730 316'758 2'771'836
Cls - Spritz [t aggregati] 0 8'857 15'101 21'939 76'400 87'740 30'066 6'113 345 0 246'560
COBI\IIIL:L'::;?VO Cls Cls - Rivestimento [t aggregati] 0 63'612 34'533 | 115'230 215'756 469'944 354'032 66'866 85'586 70'081 1'475'638
Cls - Finiture [t aggregati] 0 0 0 0 3'677 97'668 40'055 0 81'209 187'739 410'347
. . Cls - Cielo aperto [t aggregati] 0 0 0 106'687 | 106'687 106'687 | 128'085 [ 125'615 0 0 573'762
Fabbisogni Cls - Armamento [t aggregati] 0 0 0 0 0 0 0 0 6590 | 58938 65'528
Bilancio |Defecit aggregati [t] 0 33'409 0 0 0 0 0 0 0 0 33'409
aggregati|Sur plus aggregati [t] 184'526
Rilevati Rilevati [t] (disponibilita) 0 0 0 141'153 | 642'825 | 873'608 57'867 0 0 0 1'715'453
Cl2 a deposito definitivo [t] 0 16'088 | 27'291 0 0 0 0 0 0 0 43'379
(Cl2+Cl3a) prodotto da evacuare [t] 69'990 38'516 | 148'154 | 366'208 638'383 574'160 541'378 8'116 3'382 0 2'388'288
(CI3b) prodotto totale [t] 0 321 24'878 207 61'941 1'029 65'008 151'955 0 0 305'339

BILAN DES MATERIAUX
BILANCIO DEI MATERIALI

Par rapport au PD2 et grace a la nouvelle configura(notammen

I'’élimination du puits de Clarea), la quantité datériaux extraits se rédy

de 40.000 t environ.
De l'analyse du tableau précédent, on observe que :

le besoin en granulats pour le béton s'éleve anMt77
la production de granulats pour CL1 s'éleve a R)92

En référence au calendrier, les périodes de prmfuckes granulats d
valorisation du CL1 sont compatibles avec les besein béton sur le
différents chantiers : sauf pour une petite paatiedébut des travaux, l¢
granulats produits sont suffisants pour couvritdesoins.

La quantité totale de matériaux a allouer au stpeldéfinitif est de

2,38 Mt qui proviennent entierement des débliascd'eation de typg
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Rispetto al PD2 e grazie alla nuova configurazidire particolare
I'eliminazione del pozzo di Clarea), il quantitatidi materiale estratto é di
circa 400.000 t in meno rispetto.

Dall'analisi della tabella precedente si ossena ch

il fabbisogno di aggregati per calcestruzzi & pa2i77 Mt
la produzione di aggregati da CL1 € pari a 2.92 Mt

Con riferimento al cronoprogramma, i periodi diguaione dell’aggregato
da valorizzazione del CL1 sono compatibili conalfesogni di calcestruzzi
sui diversi cantieri: fatta eccezione per una geeediquota ad inizio lavori,
gli aggregati prodotti sono sufficienti a garantifabbisogno necessario.

Il materiale complessivamente da destinarsi a depdsfinitivo e
di 2.38 Mt interamente derivante dallo smarinedadivo di tipologia
Cl3a (fatta eccezione per un aliquota di circa @3.0di CL2
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CI3 (sauf pour une partie d'environ 43 000 tonre£H2 produite
au début des travaux avant la mise en serviceimgtdllation de
valorisation au chantier industriel de Salbertrand.

+ La quantité de matériau CI2, permettant la réatinates remblais I¢
long de la Plaine de Suse et Bussoleno s'élevesaMit,

Le besoin en matériaux pour les remblais est detneht estimé a enviro
2,9 Mt ; tous les matériaux conformes, fruit desamations, seront utilisé
dans le cadre des travaux du projet. Le déficitwiten 1,24 Mt devra étr
comblé selon les modalités qui devront étre déirRarmi les hypothest
d'approvisionnement possibles pour combler ce guique :

« Utilisation d'une partie de CL3 préparé au préalal rendu apt
pour |'étalement sur des remblais ;

- Achat des matériaux dans des sites externes.

13.5.2 Logistique de transport, gestion et valorisation sdenatériaux
d’excavation

Tous les matériaux souterrains d'excavation sansportés du front ve
I'extérieur au moyen de bandes transporteuses, pgaufles matériau
amiantiferes qui seront mis dans des conteneunsefeet traité selon le
procedures établies par le service Sécurité ee@ioh Santé, en assurg
dans chaque phase, de l'excavation a la préparatisgiau stockage
définitif les condition de sécurité maximale powug les gens qu
travaillent dans ce processus. Les matériaux detaation et le personn
peuvent étre conduits jusqu'au front par des casrebmavettes

Si le revétement définitif et les quais latéraux sent pas pris e
considération, la section type du tunnel permetlexdumperge se croise
(profil limite plus pénalisant). La communicatiomtes les tubes sef
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possible tous les 333 métres au niveau des ranmEaocammunication.
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prodotti all'inizio dei lavori prima della messa imsercizio
dellimpianto di valorizzazione presso l'area intige di
Salbertrand.

« Il materiale CI2, idoneo alla realizzazione degvati lungo la Pian
di Susa e Bussoleno € pari a 1.75 Mt

Il fabbisogno di materiale per rilevati & attualigestimato in circa 2, Mt;

tutto il materiale idoneo, prodotto dagli scavirngeutilizzato nell’ambito

delle opere in progetto. Il deficit, di circa 1.B4 dovra essere colmato
secondo le modalita che dovranno essere definigeleTpossibili ipotesi di

approvvigionamento per colmare il deficit:

« Utilizzo di una quota parte di CL3a preventivamepreparato e reso
idonea per la stesa in rilevati;

« Acquisto del materiale da siti esterni.

13.5.2 Logistica di trasporto, gestione e valorizzazionei dnateriali di
scavo

In sotterraneo tutti i materiali scavati sono tasgti dal fronte verso

I'esterno per mezzo di nastri trasportatori, aceeione degli eventuali
materiali amiantiferi che saranno movimentati imtemitori chiusi. e

trattati secondo le procedure definite dal CoordireaSicurezza in fase di
Progettazione garantendo in ogni fase, dallo sedteopreparazione fino
allo stoccaggio definitivo le condizioni di massire@urezza per tutti i

lavoratori coinvolti nel processo. | materialicastruzione ed il personale
possono essere portati al fronte tramite autoeanevette.

Se non si considerano il rivestimento definitivieebanchine laterali, la
sezione tipo del tunnel permette di far incrocduedumper(profilo limite
pit penalizzante). La comunicazione tra le canng gassibile ogni 333 m
di tunnel in corrispondenza dei rami di comunicagio
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Tous les matériaux provenant des excavations (gaDi2 creusé dans les
tunnels d'interconnexion) seront transportés partdroute depuis les lieux
de production a la zone industrielle de Salbertranden fonction des
caractéristiques, soit ils seront valorisés, sslits ne peuvent pas étre
réutilisés, ils seront destinés a un stockage itiéfin

Pour rejoindre l'aire de Salbertrand a partir dantier de la Maddalena, les
véhicules utiliseront le nouvel échangeur du cleantie Chiomonte de
l'autoroute A32, en descendant jusqu'a I'échandeususe-Est, puis en
remontant jusqu'a Salbertrand. Un parcours analsgrgefait dans le sens
inverse.

Les déblais provenant du tunnel d'interconnexiobirauune premiere
préparation directement sur le chantier de Ientréeest de
I'interconnexion : les matériaux aptes a constitiesrremblais resteront sur
I'aire pour une utilisation ultérieure comme remBlar I'aire de Suse qu
Bussoleno ; la partie destinée au stockage défisd#ra envoyée a
Salbertrand par voie routiére puis rejoindra laezde stockage définitif par
voie ferroviaire.
Les déblais de roches potentiellement amiantifptant au niveau du

trongon terminal du tunnel de base (c6té Suseprantpas entreposés a

ciel ouvert, mais stockés a l'intérieur de contemeypéciaux scellés qui
seront placés de maniére définitive a l'intériees ttongons de galeries du
Nceud Maddalena-Clarea non utilisés durant la ptiaseloitation et dans
la galerie Maddalena 1 bis. Ces matériaux ne sgrantonséquent pas
comptabilisés dans le bilan final des matériauxévgr pour le stockag
ou comme granulat pour son utilisation.

[4%
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Tutto il materiale proveniente dagli scavi (ad eamee del Cl2 scavato nei
tunnel di Interconnessione) verra trasportato vstrada dai luoghi di
produzione, all'area industriale di Salbertrand aughle in funzione delle
caratteristiche o verra inviato al processo di Nat@azione o nel caso non
risultasse idoneo ad un successivo riutilizzo veavaiato a deposito
definitivo.

Per raggiungere I'area di Salbertrand dal cantdefla Maddalena i mezzi
utilizzeranno il nuovo svincolo di cantiere di Cimonte dell’autostrada
A32, scendendo fino allo svincolo di Susa Est €sssivamente risalendo
fino a Salbetrand. Analogo percorso verrafattceims® inverso.

Il materiale scavato dal tunnel di interconnessi@ubira un prima
preparazione direttamente sul cantiere di ImboccovesD
dell'interconnessione: il materiale idoneo ad esséeso in rilevati rimarra
sull’area per il suo successivo utilizzo come @fevnell’area di Susa o
Bussoleno; I'aliquota da destinare a deposito defin verra inviata a

Salbertrand via gomma e successivamente raggiungiedeposito

definitivo via treno.

I materiale scavato nelle rocce potenzialmente aatifere in
corrispondenza del tratto terminale del tunneladieb(lato Susa) non verra
portato a cielo aperto ma bensi stoccato all'inténappositi contenitori
sigillati che saranneollocati in modo definitivo all'interno dei tratdi
gallerie del Nodo Maddalena-Clarea non utilizzatdase di esercizio e
nella galleria Maddalena 1 bis. Questo materiaeanto, non rientrera nel
bilancio finale di materiale da prevedere a depositome aggregato per
il suo utilizzo.
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TEHSEL EVRALFIN !

i —  Matzriale di scavo

E SALBERTRAND Impianto di valorizzazione &
Ares dl canco suU treno o prafabbacazicns conci
Friaberiale

non valorizzabile

|
SCHEMA DE LA LOGISTIQUE DE GESTION DES DEBLAIS — SC HEMA DELLA LOGISTICA DI GESTIONE DEL MATERIALEDIS CAVO
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13.6 MISE EN DEPOT DEFINITIF DES DEBLAIS NON
REUTILISABLES ET DES DEBLAIS EN SURPLUS

En raison du volume de déblais important a metirdépdt, dans le Proj
Définitid approuvé les sites potentiels a utiliaarette fin ont été identifié

Dans le but de minimiser les nécessités de misiépat et d’optimiser I3
gestion des matériaux d’excavation et, d’'une manigénérale, I
logistique, ce sujet, et en particulier 'exames diges potentiels de dép
et le choix des sites a utiliser, a été traité atpm conjointe avec RHF
responsable du trongon national (Plaine des Chlubassano-Settimo T
au niveau du Projet Préliminaire.

La reconnaissance des lieux a été réalisée enngrenaonsidération :
» des sites déja identifiés dans le cadre d’étudésegdentes, soit |

Carriere du Paradis, en territoire francais déjavede par une

DUP (Déclaration d’'Utilité Publique) dans les eovis du Col du
Mont-Cenis, et le site de Cantalupo, sur la comoheidleana d
Susa ;

» lesinformations pouvant étre tirées du Plan P@glrdes Activités
d’Extraction de la Province de Turin (PPAE — an2666) ainsi
gue des données contenues dans les bases de dder&éxgion
Piémont, qui ont conduit a I'identification de lites de destinatio
potentiels.

Le C.I.LP.E., dans le cadre des prescriptions qui accompagné
I'approbation de du Projet Préliminaire Modificatif identifié les sites d
dépbts possibles suivants, pour lesquels il a ddéndes approndissemer
techniques et environnementaux :

» Torrazza Piémont (site du projet de pdle intermopalr la

logistique) ;

* Montanaro (quelques sites);

» S. Ambrogio (4 sites sur les pentes du mont Piiain) ;

» Carriere de Caprie.

2t
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13.6 MESSA A DEPOSITO DEFINITIVO DEI MATERIALI NON
RIUTILIZZABILI E DEI MATERIALI IN SURPLUS

Stante il consistente volume da mettere a depas#ioProgetto Definitivo
approvato si € provveduto all'identificazione detgnziali siti da utilizzare
allo scopo.

Allo scopo di minimizzare la necessita di mater@ddemettere a deposito e
di ottimizzare la gestione dei materiali proveni€aigli scavi ed in generale
la logistica, questa materia ed in particolaredagnizione dei possibili Siti
di Deposito e la scelta di quelli da utilizzaretats effettuata di concerto
con RFI, responsabile della tratta nazionale (Piketie Chiuse-Orbassano-
Settimo T.) a livello di Progettazione Preliminare.

La ricognizione é stata effettuata prendendo imesa
» siti gia individuati in precedenti studi, e ctsiti dalla Carrére du
Paradis, in territorio francese, gia in possesso MUP
(Dichiarazione di Utilita Pubblica francese) nekgsi del Colle del
Moncenisio, e dal sito di Cantalupo, nel comun®édana di Susa,

* informazioni desumibili da Piano Provinciale delksttivita
Estrattive della Provincia di Torino (PPAE - anr@8) e dai dati
disponibili presso le banche dati della Regionen®igte, che hanno
portato ad identificare 16 potenziali siti di daaiione.

Il C.1.P.E. nelle prescrizioni che hanno accompagtiapprovazione della
Variante al Progetto Preliminare, ha individuageguenti possibili Siti di
Deposito, su cui ha chiesto approfondimenti teosicambientali:

* Torrazza Piemonte (sito del progettato polo intetai® per la

logistica);

* Montanaro (alcuni siti);

e S. Ambrogio (n° 4 siti alle pendici del monte Pir@mno);

» Cava di Caprie.

214/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

L'analyse réalisénotammenien rencontrar les Collectivités locales, €
particulier la région Piémont et la Province deiifuavec la collaboratio
active de I'Observatoire Turin-Lyon, a conduitidehtification de deu

sites : la Carriere de Caprie et le Pole Logistiqaelorrazza. C'est ainsi

que :
» Les sites de S. Ambrogio se sont révélés peu apaeiel n'était
pas possible d'y effectuer le transport par cheaeiffier ;
+ Les sites de Montanaro, qui pouvaient étre adaptésté laissé
a la disposition de RFI pour les déblais venartalocon nationa
Chiusa S. Michele — SettimoTorinese ;

« Le site de la « Carriéere du Paradis » a été écarténaccessiblé¢

par chemin de fer ;
* Le site de Cantalupo n'est pas accessible par orggrfier pour
le transport des déblais.

Ces conclusions n’'ont pas été remises en causdal@msjet de Variant
et donc aucune modification a été faite au pragesites de dépot.
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L’analisi, effettuata anche con n confronto con gli Enti Locali, i
particolare Regione Piemonte e Provincia di Torimon la fattiva
collaborazione dell’Osservatorio della Torino-Lipnda portato ad
individuare due siti: Cava di Caprie e area Pofjisiiico di Torrazza. Cio in
quanto:

» | siti di S. Ambrogio si sono rivelati poco capieatper essi non
era possibile effettuare il trasporto via ferrovia;

» | siti di Montanaro, che potevano essere adattip Stati lasciati a
disposizione di RFI per il materiale di risulta peaiente dal tratto
nazionale Chiusa S. Michele — Settimo Torinese;

* |l sito della “Carriére du Paradis” e stato scartatquanto non &
raggiungibile dalla ferrovia;

» |l sito di Cantalupo non é raggiungibile dalla tafia per poter
portare il materiale di risulta.

Queste conclusioni non sono state rimesse in dgmes nel Progetto di

Variante e non é stata quindi apportata alcunax@me al progetto dei siti
di deposito individuati.
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Aire de chantier
Area di cantiere

Ligne historique Turin-Milan

Ligne historique Turin-Modane Linea storica Torino_Milano
Linea storica Torino-Modane 2

SITES DE DEPOT
SITI DI DEPOSITO
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13.6.1Site de Caprie

Le site de Caprie représente la réhabilitation renmviementale de |
carriere située dans la localité de Truc le Muasasda commune de Capr
La carriére est actuellement a la fin de ses aétivd’exploitation.

Le site se trouve a environ 21 km de la Zone Indrik dans la plaine d
Suse et lui est relié par rail par :
» La gare de chargement du chantier prévu dans zmtte;

» Laligne historique Turin-Modane de la gare de Bles®o a la gare

de Condove ;
* Le raccord ferroviaire a réactiver de la gare dendowe a Ia
carriere ;
* La nouvelle gare de chargement dans une zone stuése de |3
carriere de Caprie.

La zone d'extraction est a I'extrémité sud-ested@orsale dans la pen
rocheuse qui, de la rive gauche de la riviere [Riparia, se développe ve
I'axe de la vallée. La dorsale a une étendue maydtenviron 450 m €
une largeur d'environ 150 m.
Les roches qui affleurent dans la zone de la cargént des serpentinitg
antigoritiques qui représentent le produit du pssos de métamorphisn
en charge des matériaux de la crolte océaniqueadsirbantique d
Téthys.

Le site de dépot de Caprie est caractérisé paésgepce de trois lithologie
serpentinites antigoritiques, couches détritiquabseiales, fonds de
vallée, alluvionnaires récents et anciens.

Les métabasites et roches vertes présentent ua degoserméabilité ba
moyen et les dépdts quaternaires détritiques @tialinaires un degré d
perméabilité moyen-haut.

Le site de dépdt est situé a une distance comgnise 300 et 600 m de
riviere Dora Riparia. La zone d'extraction, biere guroche de la fin de |
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bande C de la Dora, ne rentre pas a l'intérieurbdesles fluviales ou dg
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13.6.1 Sito di Caprie

Il sito di Caprie rappresenta il recupero ambientklla cava sita in localita
Truc le Mura nel comune di Caprie. La cava attualt®e al termine della
sua attivita di coltivazione.

Il sito dista circa 21 km dall’Area Industriale l@elPiana di Susa ed e
collegata ad esso via ferrovia attraverso:
» lo scalo di carico di cantiere previsto nella sutiderea;
* |alinea storica Torino-Modane dalla stazione ds&leno alla
stazione di Condove;
* il raccordo ferroviario da riattivare dalla stazoti Condove alla
cava,
« il nuovo scalo di scarico in un’area antistantedaa di Caprie.

L'area di cava corrisponde all’estremita sud-oadmtdi una dorsale in
roccia che dal versante in sinistra idrografica filehe Dora Riparia si
sviluppa verso l'asse vallivo. La dorsale presamtampiezza media di
circa 450 m ed una larghezza di circa 150 m.

Le rocce affioranti nel settore di cava sono rapgnéate da serpentiniti
antigoritiche che rappresentano il prodotto di pest di metamorfismo a
carico dei materiali della crosta oceanica dell@nbacino della Tetide.

Il sito di deposito di Caprie € caratterizzato agdfesenza di tre litologie,
serpentiniti antigoritiche, coltre detritico-coliale, depositi alluvionali di
fondovalle, recenti e antichi.

Le metabasiti e rocce verdi hanno un grado di pahilig&a medio-basso, i
depositi quaternari detritici hanno un grado dinpeabilita medio-alto.

Il sito di deposito € ubicato ad una distanza ‘lgara 300 e 600 m dal
corso del fiume Dora Riparia. . L'area di cava, pasendo prossima alla
fascia C della Dora, risulta non ricadere all'int@idelle fasce fluviali o di
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autres zones instables indiquées par le PAI. La dans laquelle se trou

le site de la carriere n'a jamais été affectée qes phénomeénes

d'inondations et de crues de la Dora Riparia.

La zone du projet se situe dans la zone dinfluahcdlan Territoria

Intégré « Metromontano » (PTIM). Le plan indiqueeglans la zone ou se
situe la carriere de Caprie, des objectifs ontdétiinis pour améliorer le

paysage et I'environnement en relation avec lesedés de valeur exista

dans les zones environnantes (par exemple Chate&owihite de Monte

Verde et Chapelle de Notre Dame du Chéateau).

Le projet de rénovation du versant permet une gardition compatible
avec I'état des lieux a la période précédant letdd#ds activités de cultur
ce qui permet de masquer la plupart des frontsuttare. La perceptiof
visuelle des lieux s'améliore également au seinalvaste zone, et p
seulement au niveau local, au bénéfice aussi @aligux de valeur.

Dans le secteur de la carriére, il est prévu deegmrder une zone au

niveau du sol adjacente a la SP 24, afin de mamnte® zone pour le
mouvements de granulats et pour les activitésuélas de la carriere. S
la base de cette aire a préserver, I'encombremedgd6t du projet a ét
défini. Le projet de restauration n’interfére dguas avec la configuratio
actuelle des installations et des batiments exstur le site de la carrier|
Un autre facteur clé dans la définition de la géomést le volume ¢
transférer vers ce site, compris entre 850 000@0®0 .

L’ensemble est structuré en une série de gradimgtitoés de rampes ayant
une base égale & 10 m et une hauteur de 5 m, agqeente d'environ 27F.

En haut des talus, des risbermes de 5 m de lang@tvues. Les risbermg
seront caractérisées par une légére contrepemb@iiére a transporter l¢
eaux de pluie dans le canal de drainage situéesodté en amont de
risberme.
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altri dissesti areali indicati dal PAI. La zonacimi € ubicato il sito di cav
non & mai stato interessato da fenomeni di esomlazd allagamenti da
parte della Dora Riparia.

L’'area di progetto ricade all'interno dell’area difluenza del Piano
Territoriale Integrato "Metromontano” (PTIM). llagio indica che I'area
in cui si colloca la cava di Caprie sono defintiettivi di valorizzazione

paesaggistica ed ambientale in relazione agli eiéing pregio esistenti

nelle zone circostanti (es. Castello del Conte dnM Verde e Cappella
della Madonna del Castello).

Il progetto di rimodellamento del versante permettea configurazione

coerente con lo stato dei luoghi riferibili al peeto precedente l'inizio delle
attivita coltivazione, consentendo il mascheramatitdbuona parte dei
fronti di coltivazione. Si migliora cosi la perceae visiva dei luoghi in

ambito di area vasta e non solo a livello locabe beneficio anche per la
fruizione di altri luoghi di pregio.

Nell’area della cava € previsto di salvaguardaseaona in piano adiacente
alla SP 24 onde mantenere una zona per la mowazient dell’ inerte e
per le lavorazioni residue della cava. Sulla basequksta zona di
salvaguardia e stata pertanto definita I'area dbimbro del cumulo di
progetto. Il progetto di risistemazione quindi noterferisce con l'attuale
disposizione degli impianti e degli edifici esidigoresso il sito di cava.
Altro elemento guida nella definizione della geonaet il volume da
trasferire nel sito di destinazione, che risultanpeeso tra 850.000 Hre
900.000 m.

Il cumulo risulta strutturato in una serie di gradoostituiti da rampe aventi
base pari a 10 m e altezza di 5 m, con una penddinziaca 27°. Alla
sommita delle scarpate sono previste delle bernterdidi larghezza. Le
berme saranno caratterizzate da una lieve contd@pea cosi da
convogliare le acque di precipitazione nella catealdi drenaggio posta
lungo il lato di monte della berma stessa.
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T
SISTEMAZIONE SITO DI CAPRIE
AMENAGEMENT DU SITE DE CAPRIE

777 Sito di depositol \

La carriere de Caprie était reliée a une époque gate ferroviaire de | La cava di Caprie un tempo era collegata alla atezferroviaria di Caprie
Caprie sur la ligne historique Turin-Modane via woée de raccord qui | sulla linea storica Torino-Modane attraverso umabim di raccordo che
traverse la Dora sur un pont en béton armé a daugds et franchit la SP | attraversava la Dora su un ponte in c.a. a due aegngpattraversava la SP
24 avec un passage a niveau. Ce raccord a étéarssshrvice il y a 24 con un passaggio a raso. Tale raccordo alcumi@nsono era stato
qguelgues années. Etant donné que les déblais deaaiver a Caprie p3 messo fuori servizio.

voie ferrée, il est prévu la réactivation du radomonsistant principalement | Poiché lo smarino deve arrivare a Caprie via fearo& prevista la
en: riattivazione del raccordo consistente essenziatienen

-
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» des travaux d’'armement en gare de Condove avesefion d'un
aiguillage sur la voie impaire de la Ligne HistaggTurin-Modane
et des tiroirs de service ;

» la réalisation de la voie de raccord entre la geréCondove et |
carriere de Caprie (zone au sud de la SP 24) emplacement d
'ancien raccord ;

* le long du raccord, la réalisation d’'une voie deisgment ave
longueur utile d’environ 200 m ;

* la réalisation d'une zone de chargement d’'une leogutile de
300 m constituée de deux voies y compris une corigation entre
les voies pour l'extraction des locomotives. La foomation
particuliére du site oblige a créer des voies etz

13.6.2Site de Torrazza

La zone est située dans le secteur nord de la comnde Torrazz:
Piemonte (TO) et, dans une moindre mesure, dandlléavoisine de
Rondissone (TO).

Le site est a 82 km du Site Industriel de la Plai@&use. La distance a ¢
calculée par chemin de fer en utilisant la connmexdu chantier &
Bussoleno, la Ligne Historique Turin-Modane, larégHistorique Turiny

Milan et une nouvelle connexion réservée a la daréorrazza Piemonte.

Le site est situé sur un bord du sommet du conkéjgetion fluvio-glaciaire
qui se distingue de I'amphithéatre morainique édys’étirant vers le sy
jusqu’au Pod. Les sols de la zone sont constituésigs graviers et de
cailloux avec des intercalations sablo-limoneuses.

La zone de la carriére, tout en étant a proxiniitdalzone inondable de
riviere Dora Baltea, cartographiée par le PAI, trempas dans les band
de protection fluviales ou autres contraintesadeohe.

Pour la zone du projet, la base de l'aquifere pafopd se situe & un
altitude comprise entre 150 m et 140 m. La nappéerg est a environ 1
m sous le niveau du sol.
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e interventi di armamento nella stazione di Condoven c
I'inserimento di un deviatoio sul binario dispaelid Linea Storica
Torino — Modane e di tronchini di servizio;

» realizzazione del binario di raccordo tra la stagidi Condove e la
cava di Caprie (zona a sud della SP 24) sul sediehevecchio
raccordo;

e Lungo il raccordo realizzazione di un binario dcnocio con
lunghezza utile di circa 200 m;

» Realizzazione di una zona di carico e scarico mijtezza utile di
300 m costituita da due binari compresa una coragioge tra i
binari per I'estrazione dei locomotori. La parti&a conformazione
del sito obbliga ad eseguire i binari in curva.

13.6.2 Sito di Torrazza

L'area €& ubicata nel settore settentrionale deltéeio del Comune di
Torrazza Piemonte (TO) e, in minima parte, nel tliaio territorio
comunale di Rondissone (TO).

Il sito dista circa 82 km dall’Area Industriale BelPiana di Susa. La
distanza é stata calcolata via ferrovia utilizzaildaccordo di cantiere a
Bussoleno, la linea storica Torino-Modane, la lisaaica Torino-Milano
ed un nuovo raccordo dedicato dalla stazione diakan Piemonte.

Il sito & ubicato su un lembo della superficie satalm del conoide

fluvioglaciale che si diparte dall’Anfiteatro Morieo di Ivrea, spingendosi
verso sud sino al corso del Po. | terreni dell’aseao rappresentati da
ghiaie e ciottoli con intercalazioni sabbiose-limos

L’area di cava, pur essendo prossima ad un’aresaadazione del fiume
Dora Baltea cartografata dal PAI, risulta non rexadall'interno delle fasce
fluviali o di altri dissesti areali.

Per l'area di progetto la base dell’acquifero stipate si colloca ad una
guota compresa tra 150 m s.I.m. e 140 m s.|.moggiacenza della falda
e di circa 10 m dal piano campagna.
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Les matériaux a déposer sur le site équivalen0z088 ni.

Le transport des déblais issus des excavationsisgoRno a Torrazza se

effectué par train a traction électrique. Dansdaegde Torrazza, il ser

nécessaire d’adapter l'installation pour pouvoicwsllir les trains e
effectuer le changement de locomotive en optant |gzotraction diesel. A

partir de la gare il faudra réaliser un nouveaosetement pour entrer dans
la zone de dépbt et y construire un faisceau poaiechargement. Il est

donc prévu ce qui suit :
» La réalisation de trois voies paralleles a la lignein-Milan, sur

environ 935 m du c6té ouest, au-dela de la gar€odezza. Ces
voies constituent le faisceau de prise et de bami(deux a la

disposition des trains et la troisieme pour la Wdation de la

locomotive). Le faisceau est relié a la ligne paaiguillage sur la

voie impaire avant laquelle se trouve une liaisatreeles deux
voies principales ;

* Unraccordement a voie unique entre le faisceluzetine de dépot.

Ce raccordement présente quelques ouvrages dizotanhment :

0 un pont de chemin de fer de 12,50 de portée ad®téelui
existant sur une Route Provinciale pour franchindeiveau
faisceau de prise et livraison ;

0 Un ouvrage hydraulique & deux ouvertures sur lagRodei

Molini ;

Un siphon hydraulique ;

0 Une tranchée couverte d’'une longueur de 260 m fsanchir
la route provinciale et pour protéger une zone litéon ;

0 Un faisceau pour le déchargement des convois &vaone de
dépdbt composé de deux voies d’'une longueur de Zfem

o

Tout 'aménagement ferroviaire est compatible auwacaménagemer
ferroviaire de plus grande ampleur, congu par taé$é propriétaire de |

nt

D

zone de dépo6t pour une éventuelle future instalidbgistique.
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Il materiale da depositare nel sito & pari%850.000.

Il trasporto del materiale di risulta degli scaw Bussoleno a Torrazza
avverra via treno con trazione elettrica. Nellazistae di Torrazza
bisognera adeguare I’ impianto per poter accogli¢reni ed effettuare il
cambio di locomotore passando alla trazione dieBellla stazione
bisognera realizzare un nuovo raccordo fino achemtnell’area di deposito
e qui costruire un fascio per lo scarico dei tr&istato quindi previsto:

* La realizzazione di tre binari parallelamente diteea Torino-
Milano, sul lato ovest, circa 935 m oltre la stagadi Torrazza.
Questi binari costituiscono il fascio presa e cgnse (due a
disposizione dei treni ed il terzo per la circotame del locomotore).
Il fascio e collegato alla linea con un deviatait Isinario dispari
prima del quale vi &€ una comunicazione tra i deuidi corsa;

e Un raccordo a binario unico tra il fascio e I'ardal deposito.
Questo raccordo presenta alcune opere d’'arte esaneente:

o un cavalcaferrovia di luce 12,50 a fianco di quelistente su
una Strada Provinciale per sovrappassare il nuascid presa
e consegna,;

Un tombino a due luci sulla Roggia dei Molini;

Un sifone idraulico;

0 Una galleria artificiale della lunghezza di 260 nerp
sottopassare la strada provinciale e per salvaguamuh’area
edificata;

0 Un fascio per lo scarico dei convogli entro l'aiadeposito
costituito da due binari con lunghezza utile di 8@€tri.

(olNe]

Tutto I'impianto ferroviario € coerente con l'impi@ ferroviario, di piu
ampie proporzioni, studiato dalla societa propriatdell’area di deposito
per un futuro possibile insediamento logistico.
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13.7 CONSTRUCTION D’EQUIPEMENTS FERROVIAIRES ET
NON FERROVIAIRES

Les équipements concersés sont de 2 types :

Les équipements électromécaniques ferrovig
(autotransformateurs, cables haute tension...)oet ferroviaires
(ventilation, réseau incendie, courants faiblesituyés sur des aire
bien précises adjacentes a la ligne ;

Les équipements ferroviaires répartis sur toutéotegueur de 13

ligne, comme I'armement, la signalisation, la caté les cables e

les appareils de télécommunications, d’éclairagdeetraction de
ligne.

13.7.1 Phasage et méthode de construction

La pose des équipements, en principe, suit leseglasvantes :
L'installation des équipements des rameaux de camuation en
complément des ouvrages de génie civil ;

La mise en paralléle de ces chantiers et des enamte génie civi
est faisable car ils sont ponctuels et isolés.megens de transpo
sont analogues a ceux utilisés pour le génie &vilcas d’'urgence
les rameaux devront toujours garantir une isswgdeurs d’un tub
a l'autre méme pendant et apres la phase d’instailla

Tirage et fixation des cébles et pose des équipesnaenligne, dé
que les ouvrages de génie civil laissent le chalittiee. Ceci perme
de profiter des différents points d’acces, repri&erpar les

descenderies, ainsi que de la flexibilité de cemtérs, pour faire

face aux risques possibles de retard des chadgegénie civil dan
la mise & disposition de chaque trongon de ligne ;

Pose de l'armement, de la caténaire et des équigenue
signalisation de ligne.

En tunnel, l'armement sera réalisé par le biaisale «trains de chantier :

lires
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13.7 COSTRUZIONE IMPIANTI FERROVIARI E NON

FERROVIARI

Ai fini della costruzione, gli impianti interessatno di 2 tipi:
» gli impianti elettromeccanici ferroviari (autotrasinatori, cavo alta
tensione...) e non ferroviari (ventilazione, retdirecendio, correnti
deboli...) localizzati in aree ben precise adiacaid linea,;

* gli impianti ferroviari distribuiti lungo tutta lalinea, quali
'armamento, il segnalamento, la catenaria, i @yjli apparati di
telecomunicazioni e di Luce e Forza Motrice didine

13.7.1 Fasizzazione e metodo di costruzione

La posa degli impianti, in linea di principio, sege fasi seguenti :
L’attrezzaggio degli impianti dei rami di comunigaze a
completamento delle opere civili;

La messa in parallelo di questi cantieri con qudalie opere civili
e possibile per il loro carattere puntuale e isoldt mezzi di
trasporto sono analoghi a quelli utilizzati dalfgece civili. In caso
di emergenza, i rami dovranno comunque garantirpenicorso di
soccorso da una canna all’altra anche durante e Gofase di
installazione;

Stesura e fissaggio dei cavi e posa degli impidntinea, non
appena il cantiere viene lasciato libero dalle epavili. Questo
permette di approfittare dei diversi punti di asmesostituiti dalle
discenderie e della elasticita di questi cantgfionte dei possibili
rischi di ritardo dei cantieri delle opere civiliella messa a
disposizione di ogni tratta di linea;

Posa dellarmamento, della catenaria e degli
segnalamento di linea.

imtpiui

In tunnel I'armamento sara costruito con I'impiei “treni di lavoro” :
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* Un «train de bétonnage » pour réaliser la platefode pose des
voies. Le train de bétonnage se compose de troiepa la téte
avec le wagon de bétonnage (pompe a béton) ettdarbére, la
partie centrale, avec les wagons pour I'eau eéneat, et la queue
avec les wagons pour les matériaux inertes (saldgrégats pré
mélangeés) ;

« Un train transportant les traverses, constitué delateaux-
remorques ;

e Un train LRS (Long Rail Soudé) se composant de 4Qons.

Ce choix est justifié par la nécessité d’obtens dghmes importants, ¢
raison de la longueur de la ligne en souterraiteeitabsence d'une voie
adjacente. La séquence de pose de I'armementwstalien 3 phases : la
pose de 'armement & vide (traverses et voiesyamraquelle la voie est
armée a vide sur la dalle des ouvrages de gérnlgleiv dévers » (gabarit,
dévers) et la mise en place du béton de blocage.

13.7.2 Aires pour les chantiers d’équipements

Les chantiers d’'armement, des équipements ferregiafsignalisation,
électrification, télécommunications, sécurité) eton4ferroviaires

(ventilation, réseau anti-incendie, éclairage, psséitent des chantiers dotés
d'acces depuis le réseau routier le plus présipgesdes tétes des tunnels

ferroviaires, directement reliés aux lignes ferainds existantes, puisqu
comme déja mentionné, le transport des matériauxéafisé en grand
partie par train.

® o

D

Pour cette raison, les chantiers sont prévus de&ite Industriel de Sus
relié au réseau ferroviaire par le faisceau du tidaet le raccordement
ferroviaire a la gare de Bussoleno et relié auaseutier par la déviation
de la SP 24 trés proche de I'échangeur de l'auterde Suse.
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* Un "treno di betonaggio” per realizzare il piangodsa dei binari.
Il treno di betonaggio si compone di tre partitdsta con il vagone
di erogazione (pompa di calcestruzzo) e la betaniecentro con i
vagoni per I'acqua ed il cemento e la coda comgowaper gli inerti
(sabbia ed aggregati premescolati);

* Un treno di traverse composto da 4 carri pianale;
* Untreno di LRS (Lunga Rotaia Saldata) composta@saagoni.

Questa scelta e giustificata dalla necessita dnete cadenze elevate,

la lunghezza importante delle linea in sotterrameer I assenza di binario
adiacente. La sequenza di posa dell’armamento mpsia in 3 fasi: la
posa dell’armamento a vuoto (traverse e binarijgudke la quale il binario
e armato a vuoto sulla soletta delle opere cillilfsovralzo” (sagoma,

sopraelevazione) e la stesura del calcestruzzimdtéggio.

13.7.2 Aree per i cantieri degli impianti

| cantieri di armamento, degli impianti ferrovia(segnalamento,
elettrificazione, telecomunicazioni, sicurezza)iegdelli non ferroviari
(ventilazione, rete antincendio, illuminazioneichredono aree di cantiere
con accesso dalla rete viabilistica il pit possiliicini agli imbocchi dei
tunnel ferroviari, direttamente collegati alle knderroviarie esistenti,
poiché, come poc’anzi specificato, il trasportordeteriali avviene in gran
parte via treno.

Per questa ragione i cantieri sono previsti enfiiel Industriale di Susa,
collegata alla rete ferroviaria attraverso il fasdi cantiere e il raccordo
ferroviario alla stazione di Bussoleno e collegdla rete viaria attraverso
la variante della SP 24 molto prossima allo sviocaltostradale di Susa.
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Ce Site Industriel sera occupé pendant les premiareées par l¢ D’altronde quest'’Area Industriale € occupata peprimi anni dalle
équipements et matériaux des travaux de génie noigils dans la derniere | attrezzature e dai materiali dei lavori civili, nm&ll'ultimo periodo di
période de la construction, elle sera en grandgepdébarrassée de ces | costruzione viene in gran parte sgravata da taézature e materiali. E’
équipements et matériaux. Elle peut donc parfaitémleriter les chantiers | quindi perfettamente in grado di accogliere i amtdell’armamento e
de l'armement et des installations ferroviaires. degli impianti ferroviari.
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14. ENVIRONNEMENT

14.1 ASPECTS GENERAUX

Le Comité Interministériel pour la Programmatioroeemique (C.1.P.E.),
par sa résolution 57/2011 du 3 aolt 2011, avaitcame le PP2 et so
Etude d'Impact Environnemental (SIA) avec les pipsons et les
recommandations a prendre en compte lors de l'é&ltbo du Projef
Définitif (PD2).
Les prescriptions et les recommandations couvrgakeéent les aspects
environnementaux qui ont été développés dans jetFDéfinitif approuvé

par le CIPE avec la résolution n. 19/2015

>

Dans les prescriptions de la résolution CIPE n&12il a été entre autres
demandé de réaliser un phasage des travaux, avecda premiére phase,
une interconnexion a Bussoleno au lieu de ChiusaMBahele. Par suiteg,
on a développé une nouvelle Etude d'Impact Enveorental portant su
les seules variations significatives par rapport Rrojet Preliminaire
approuveé :

* les changements du tracé et des travaux dansite la Suse ;

* la nouvelle interconnexion de Bussoleno ;

* les nouveaux sites de dépo6t, avec abandon depsiiesdemment

identifiés ;
* la nouvelle logistique de transport du marin.

=

La délibération suivante du CIPE n°19 du 20 fé\2iet5 d'approbation d
projet définitif de la Nouvelle Ligne Turin-Lyon [2) a exigé I'étude €'

c

une localisation alternative des chantiers en fmrctes besoins en termes

de sécurité des personnes et dans le respect dgnegs opérationnelles
des travaux xprescription n°235).

Suite a l'identification et a I'analyse comparaties alternatives possibles

raisonnablement réalisables d'un point de vue teckétonomique
territorial/environnemental, la solution optimale termes d' amélioration
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14 AMBIENTE

14.1 ASPETTI GENERALI

Il Comitato Interministeriale per la Programmazi@mmnomica (C.I.P.E.),
con Delibera 57/2011 del 3 agosto 2011 aveva appwoit Progetto
Preliminare della Parte Comune italo-francese déllava Linea Torino-
Lione ed il relativo Studio di Impatto Ambiental®lQ) con prescrizioni e
raccomandazioni da tenere in conto nella stesur@mgetto Definitivo
(PD2). Prescrizioni e raccomandazioni riguardavamehe aspetti di
carattere ambientale che sono stati sviluppati Prelgetto Definitivo
approvato dal CIPE con la Delibera n.19/2015.

Poiché nelle prescrizioni della Delibera CIPE n284/1 veniva richiesto,
tra I'altro, di eseguire un fasaggio delle opergaoizzando il progetto in
una prima fase, con interconnessione a Bussolehwogo di Chiusa S.
Michele, si & operato sviluppando un nuovo Studiongatto Ambientale
che aveva per oggetto le sole varianti signifieatiispetto al Progetto
Preliminare approvato:

* Modiche al tracciato ed alle opere della PianaugiaS

* Nuova Interconnessione di Bussoleno;

* Nuovi siti di Deposito, con abbandono dei siti m@entemente

individuati;
* Nuova logistica di trasporto del marino.

La successiva Delibera CIPE n.19 del 20 febbrai®b2b approvazione del
progetto definitivo della Nuova Linea Torino-Lio{fD2) ha richiesto
studio di*“una localizzazione alternativa dei cantieri in fzione delle
esigenze di sicurezza delle persone e nel rispette esigenze operative
dei lavori” (prescrizione n. 235).

A seguito dell’individuazione e dell’analisi compéiva delle possibili
alternative ragionevolmente fattibili sotto il pitoftecnico-economico e
territoriale/ambientale, la soluzione risultataim#le in termini di
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de la sécurité comporte comme choix principal avation du tunnel d

base en direction de Turin a partir du site de Méslth (dans le PD2, |e
point d'attaque était a Suse, et donc dans latiirespposée Italie-France).

Ce choix entraine, a son tour :

+ modifications dans la localisation de certainessaindustrielles et
de chantier par rapport au PD2 ;

» agrandissement et/ou modification de fonctions peutaines aire
de chantier par rapport au PD2 ;

[72)

—

» possibilités d'amélioration dans la localisatioteetiéveloppemen
de certains ouvrages définitifs ;

e invariance du tracé de la ligne de chemin de feraeal de
I'intersection avec le nceud Maddalena et de laapluges ouvrage,
définitifs du PD2.

Du point de vue territorial et environnementalies&ariante :

« diminue considérablement les pressions environnttesnsur 13
plaine de Suse pendant les travaux ;

- étend les espaces, les fonctions et les processus shantier de
Maddalena et ajoute une aire de stationnement@ntra ;

« introduit une nouvelle aire industrielle a Sallbantt ;

- implique l'excavation d'une seconde descenderie addsleng
(« Maddalena 2 ») avec galerie de connexion cooredgnte at
tunnel principal. Cette descenderie sera utilisiéeant les travaux
pour la descente du tunnelier destinée a I'exaavatn direction de
Suse et durant la phase d'exploitation comme gadieriventilation

« comme conséquence du point précédent, elle élitairte action dy
projet dans la vallée de Clarea en ne concentegnfdnctions de
ventilation que sur le site de Maddalena, en agsaadt la central
déja prévue, et élimine la nécessité d'une exaavatu puits de
Clarea a partir de Maddalena ;

- déplace le site de sécurité de Clarea (souterrdlaayiron 4 km en
direction de I'ltalie, avec passage du territorengais au territoir

[72)

— P

A7)
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miglioramento della sicurezza comporta quale sgeitecipale lo scavo d¢
tunnel di base in direzione Torino dal sito di Maldgsha (nel PD2 il punto
di attacco era a Susa, quindi in direzione oppliata-Francia). Questa
scelta comporta, a sua volta:

« modifiche nella localizzazione di alcune aree indals e di
cantiere rispetto al PD2;

« ampliamento e/o modifica di funzioni per alcuneeadt cantiere
rispetto al PD2;

e opportunita di miglioramento nella localizzazioneswluppo di
alcune opere definitive;

* invarianza del tracciato ferroviario a valle deitérsezione con il
nodo Maddalena e della maggior parte delle opefmitie di
PD2.

Sotto il profilo territoriale e ambientale questaiante:

« sgrava in modo significativo le pressioni ambiantella piana di
Susa nel corso dei lavori;

+ estende spazi, funzioni e lavorazioni presso itieas di Maddalena
oltre ad aggiungere un’area di parcheggio a Coloabe

- introduce una nuova area industriale a Salbertrand;

« implica lo scavo di una seconda discenderia a Madda
(“Maddalena 2”) con relativa galleria di connessioal tunnel
principale. Tale discenderia sara utilizzata: sefdi costruzione per
la discesa della fresa preposta allo scavo inidinezSusa e in fase
di esercizio quale galleria di ventilazione;

+ come conseguenza del punto precedente elimina amane di
progetto in val Clarea concentrando le funzionveintilazione nel
solo sito di Maddalena ampliando la centrale A grevista ed
elimina la necessita di scavo del pozzo di Claraavthddalena
stessa;

+ sposta I'area di sicurezza di Clarea (in sottewadecirca 4 km in
direzione dell'ltalia, con passaggio da territdiiancese a italiano,

226/243



Bureau d'études TSE2- Gruppo di progetto TSEZ
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING - ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

italien, de maniére a la relier a la nouvelle dalete ventilatior
(« Maddalena 2 » et connexion correspondante) ;

« permet le stockage de matériaux potentiellemenesasbrmes er
galerie sans nécessité de manipulation en pleidairansport et de
dépbt sur d'autres sites (en Allemagne dans lagiaation du PD2

- élimine partiellement sur la commune de Venaustégralement sur
les communes de Mompantero et de Suse le réseatrigile
souterrain et les pressions environnementales zesne

- laisse intactes les zones concernées par les datetockage d
Caprie et Torrazza Piemonte ;

« augmente le transport routier, concernant exclosard I'autoroute
A32, afin de permettre, a Salbertrand et non pluSuse, le
chargement par voie ferroviaire des remblais déstaux sites d
stockage mentionnés ci-dessus.

Un aspect d'une grande importance pour les présesmealyses €
évaluations environnementales est par conséquestitte par le chantie
de la Maddalena, qui met a disposition, en plud'ae@érience et de
équipements de sécurité actuels, un cadre exhalesifdonnées d
surveillance et de gestion environnementale acgu#&e cours de |
construction de la galerie de reconnaissance.

La continuité des travaux a Maddalena permet aifdvaluer auss
I'impact de sa plus grande extension due a l'autatien des volume
d'excavation a partir de ce site (tunnel de base Tearin au lieu du puit
de Clarea) avec une connaissance plus que bonngentement du site
mais aussi de ses réponses environnementales @itéaau chantier.

Une autre étude d'impact environnemental a donétét#die, en lien ave
les seules modifications induites par I'étude deté(par rapport au PD

o= D p N = —~ ) 0]

N O

(localisation ou différentes fonctions a l'intériele zones déja prévues) et

en tenant compte, pour le site de la Maddalena, wcssiltats
environnementaux obtenus jusqu'ici.

Le cadre qui en découle, en termes de comparai@nl@ PD2, peut étr,
ainsi résumé dans les points suivants :

[¢)
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in modo da collegarla alla nuova gallerdi ventilazione
(“Maddalena 2” e relativa connessione),

+ consente lo stoccaggio del materiale potenzialmesttestiforme in
galleria senza necessita movimentazione all'apdr&sporto e
conferimento presso siti terzi (in Germania netbafgurazione di
PD2);

+ elimina parzialmente in comune di Venaus e integealte in
comune di Mompantero e Susa il cavidotto intermatle relative
pressioni ambientali ;

« lascia inalterate le zone interessate dai sitiegiodito di Caprie e
Torrazza Piemonte;

« incrementa il trasporto su gomma, con esclusiverggsamento
dell’autostrada A32, al fine di consentire, a Sela@d e non piu a
Susa, il caricamento su treno dello smarino daesoef ai siti di
deposito sopra indicati.

Un aspetto di grande rilevanza ai fini delle préisenalisi e valutazioni
ambientali & pertanto rappresentato dal cantielia diéaddalena, che
mette a disposizione, oltre all'esperienza e aldeagtuali dotazioni di
sicurezza, anche un esaustivo quadro di dati ditoraggio e gestione
ambientale acquisiti nel corso della costruziorieedricolo geognostico.

La continuita di lavorazione a Maddalena permetisdj di valutare

anche I'impatto della sua maggiore estensione @doalliincremento dei

volumi di scavo da quel sito (tunnel di base véredno anziché pozzo
di Clarea) con una conoscenza piu che buona nordsblsito ma anche
delle sue risposte ambientali alle attivita deltizan.

E’ stato quindi redatto un ulteriore Studio di InttpaAmbientale in

relazione alle sole modifiche indotte dallo studissicurezza rispetto al
PD2 (localizzazione o diverse funzioni all'interdbaree gia previste) e
tenendo conto, per il sito della Maddalena, deiltasi ambientali sin qui
acquisiti.

Il quadro che ne emerge, in termini di confronta 8#°D2, € riassumibile
nei seguenti punti:
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« amélioration substantielle pour les phases d'etgtion qui me
en évidence des possibilités significatives de cttdn de I'impac
des ouvrages définitifs accessoires ;

« limitation des impacts du chantier, en particubar le system
anthropique, grace a la poursuite des travaux susite d
Maddalena, a cet effet aménagé et complété pavuaetie aire
de Salbertrand. L'augmentation du transport routi&cessair
pour atteindre la zone de chargement a Salbert@gsoit
l'utilisation exclusive de l'autoroute A32, sanglisdtion des
routes ordinaires et sans interférences avec lesptéur

sensibles.
14.2 LE MODELE PRESSION-ETAT-REPONSES

Pour l'analyse environnementale relative aux detxdes d'impac
environnemental des modifications, le modéle conedpde référenc
connu sous la dénominatiofPression-Etat-Réponse (PSR — Pressione-
Stato-Risposta)»,a été encore utilisé pour les études et les lys
environnementales du projet de la NLLTe modéle prévoit une lecture
intégrée des phénomeénes au travers de I'étudentigdépendances de|la
chaine de causalité entre les pressions anthrapigueustrie, transports,
urbanisation), I'état des ressources environnenten(air, eau, sol, etc.) et
les réponses qu’'une société est en mesure de negttreeuvre pour
maintenir un équilibre entre ses pressions et déeption des ressources
environnementales. Selon cette logique, le praead\NLLT devient une
cheville de ce systéme danalyse. A c6té des ntms/epression
inévitablement induites par sa construction et egyploitation, I'objectif
est d’obtenir en fin de compte des réponses pesitin termes d’équilibre
entre les trois principes du développement durgelevironnement
économie et social).

1"
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* sostanziale miglioramento per le fasi di esercche evidenzia
importanti opportunita di riduzione dellimpatto dopere
definitive accessorie;

» contenimento degli impatti di cantiere, soprattustd sistema
antropico, grazie al prosieguo delle attivita il di Maddalena,
opportunamente adeguato ed integrato dalla nuoea ali
Salbertrand. L'incremento del trasporto su gommeessario a
raggiungere l'area di carico a Salbertrand prevéekzlusivo
utilizzo dell’autostrada A32, senza interessamelefta viabilita
ordinaria e interferenze con ricettori sensibili.

14.2 IL MODELLO PRESSIONE-STATO-RISPOSTE

Per l'analisi ambientale relativa ai due SIA dell@rianti si € sempre
utilizzato il modello concettuale di riferimentorpgli studi e le analisi
ambientali del progetto della NLTL conosciuto coffeessione-Stato-
Risposta (PSR)” Questo modello prevede una lettura integrata dei
fenomeni studiando le interdipendenze della catanaale fra le pressioni
antropiche (industria, trasporti, urbanizzazion), stato delle risorse
ambientali (aria, acqua, suolo ecc.) e le risposteuna societa e in grado
di mettere in atto per mantenere equilibrio frarneprie pressioni e la tutela
delle risorse ambientali. In questa logica, il midg della NLTL diventa un
tassello di questo sistema di analisi e, accanl® m@liove pressioni
inevitabilmente indotte con la sua costruzione sst@zio, si pone il fine
di indurre nel tempo risposte positive in termimiedjuilibrio fra i tre
fondamenti della sostenibilita (ambiente, econoensaciale).
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14.3 LES PHASES DE L’ANALYSE ENVIRONNEMENTALE

Les phases de rédaction de deux études d’'impadtoanemental de
modifications peuvent étre décrites comme suit :

* Phase préliminaire — dans cette phase, le mod&ea$é choisi €
une premiére série d’indicateurs a été définie plkamalyse
environnementale suivante ;

e Phase 1) — dans cette phase de I'Etude, les coanaes
préexistantes déja incluses dans le SIA du PP2téntomplétée
avec ce gu'il a été possible d'observer et de reesur le terrair
ou par le biais dapprofondissements documentairts
bibliographiques de nature scientifique et techaiqu.es
principales relations entre les nouvelles pressidas’'ouvrage
induites sur le territoire sont issues de cettwiaet;

* Phase 2) — cette phase a consisté, pour chaguéigteur faisan
I'objet de pressions induites par l'ouvrage, emdinition d’'une
matrice d’estimation des impacts par rapport a e®utes
composantes environnementales d'étude. Les impauwtsété
évalués et mis en évidence a l'aide d’'un systéemmotktion sur 13

base de leur nature (positive, négative) et de ilgensité ; ces

impacts ont également été indiqués sur une caphigrgour er
mettre en évidence la dimension spatiale ;
* Phase 3) conception environnementale — Dans ceétsep ce qu
avait été fait précédemment a été réexaminé etamipoint en
fonction des Variantes présentées.

14.4 DOCUMENTATION DE BASE

Toutes les données de projet ont été utilisées edunnées d’entrée po
les évaluations environnementales. Mais ceci $astans le cadre d'u

processus de travail interactif, visant & la retih d’informations sur

I'environnement aux concepteurs avant et pendgmida de décisions s

l°2)

[72)

—

I'ouvrage.
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14.3 LE FASI DEL LAVORO PER L'ANALISI AMBIENTALE

Le fasi di lavoro per la redazione del SIA delleridati possono essere
descritte come segue:

» Fase preliminare — in tale fase e stato prescelmdello PSR e
definito un primo set di indicatori per la succeasianalisi
ambientale;

e Fase 1) — in questa fase dello Studio sono statgrate le
conoscenze gia inserite nel SIA del PP2 con quastato possibile
osservare e misurare in campo o mediante approfamdi
documentali e bibliografici di natura tecnico-s¢ica. Da questa
attivita sono emerse le principali relazioni franleove pressioni
dell’opera indotte sul territorio;

» Fase 2) —in questa fase e stata compilata peruriasto ricettore
oggetto di pressioni dell’opera una matrice di atishegli impatti in
relazione a tutte le componenti ambientali di siu@ili impatti sono
stati valutati ed evidenziati con un sistema a @ggio sia nella loro
natura (positiva, negativa) che intensita e rigostacartografia per
evidenziarne la dimensione spaziale;

* Fase 3) Progettazione ambientale - In tale fas@té svolto un
riesame e una messa a punto di quanto in precedeoita alla luce
delle Varianti introdotte.

14.4 DOCUMENTAZIONE DI BASE

Tutti i dati progettuali hanno costituito elemerti ingresso per le
valutazioni ambientali ma nell’ambito di un proaeshs lavoro interattivo
teso a restituire informazioni di natura ambientil@rogettisti sia prima
sia nel corso delle decisioni sull'opera.
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L’'ensemble des études peut donc étre considéré edns@aparable et ngn
distinguable de la conception environnementalee siest pour convention
de forme et pour commodité de lecture de certamsments dans lesquels
il a été estimé opportun de mettre en évidenceeetadiligner certaines
spécificités (espaces verts et écrans antibruit).

Une derniere catégorie de données d’entrée, @diggour orienter le
projets  susmentionnés, concerne les données  typant
environnementales et relatives a 'aménagementeditdire, provenan
principalement de sources publiques et acquissiurpendant la période
des études.
Les données environnementales disponibles ontoétglétées, durant les
différentes phases du développement du projet, ges étude
environnementales spécifigues. L'expérience acquese matier
environnementale en ce qui concerne l'excavationladegalerie d
reconnaissance de la Maddalena a également étcisonent prise e
compte.

14.5 PRINCIPAUX ASPECTS ENVIRONNEMENTAUX DU
PROJET

L’'ouvrage, en majeure partie en souterrain, inggese portion minimu
de territoire par rapport a son étendue globalequene réduit pa
l'importance des zones a ciel ouvert, comme lanplaie Suse et celle de
Bussoleno et les aires qui seront occupées, aepissiitres, pour la phase
de construction. Toutefois, il parait évident q&ns son ensemble, c’est
le sous-sol qui est I'environnement dans lequeptessions principales de
'ouvrage se manifesteront et pour lequel le clthiXracé constitue (avec
le choix des modalités et des techniques d’exaavpatiaction principal
pour agir dés le début sur la protection environertale du territoire.

En ce qui concerne les environnements en surfaceubation de sols est
limitée mais concerne des contextes particulierenm@ymplexes e
intéressants du point de vue de l'analyse envinoremtale. Les aspects
environnementaux relatifs aux analyses de surfacegnt étre classés en
4 catégories :

PRV_C30_0004_20-00-00_10-03_Relazione_generaleritfiesc Italia_Vol.2 di 2_D

Tutta la progettazione pud quindi definirsi comscindibile da quella
ambientale e da essa non distinguibile, se norgarenzioni di forma e
per comodita di lettura di taluni elaborati nei lijgae ritenuto opportuno
evidenziare ed approfondire talune specificita (epe verde e barriere
antirumore).

Un’ulteriore categoria di dati in ingresso, utiizper indirizzare la citata
progettazione, ha riguardato quelli di carattgpeéimente ambientale e di
pianificazione del territorio di prevalente provemza pubblica e di
acquisizione in campo nel periodo di progettazione.

| dati ambientali disponibili sono stati integratglle varie fasi di sviluppo
del progetto, da indagini ambientali specifiche.oliie € stata

adeguatamente tenuta in conto I'esperienza acagiisinateria ambientale
dallo scavo del cunicolo esplorativo della Maddalen

14.5 PRINCIPALI ASPETTI AMBIENTALI DEL PROGETTO

L’'opera, prevalentemente in sotterraneo. interagsaporzione minima di
territorio rispetto al suo sviluppo complessivoo @on riduce I'importanza
delle zone all'aperto, quali la piana di Susa dlgud Bussoleno e le aree
che saranno impegnate, a diverso titolo, per la gostruzione. Appare
tuttavia evidente come, nell'insieme, sia il safmle sia 'ambiente nel
quale si manifesteranno le principali pressionl'oleéra e per il quale la
scelta del tracciato costituisce di per se stesadafnente a modalita e
tecniche di scavo) la principale azione per aglfermine sulla tutela
ambientale del territorio.

Per quanto di riferimento agli ambienti in supedijcla limitata
occupazione di suolo avviene in ogni caso in cdnfasrticolarmente
complessi e rilevanti sotto il profilo dell’analisimbientale. Gli aspetti

230/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

* environnement anthropique ;

* paysage;

e environnement biotique ;

* environnement géologique, eaux, hydrogéologique.

14.5.1 Environnement anthropique

L’environnement anthropique figure parmi les élétaeprincipaux de
'analyse environnementale en tant que réceptaompdcts et facteur de
pression selon le modéle «pressions-état-répondgsnvironnement
anthropique a donc fait I'objet d'investigations ndale cadre de
'approfondissement de I'étude d’impact environnatag sous plusieur]
profils. En particulier :

» Contexte socio-économique local ;

» Récepteur dimpacts: bruit, vibrations, atmosphete d'une

maniere plus générale, santé publique.

2]

En ce qui concerne le contexte socio-économigoa éit reference a’ la
Démarche Grand Chantier (pour la phase de constni@&ppliqguée auss
en ltalie.

[N

En ce qui concerne les impacts causeés par ledifes vibrations, la qualit
de l'air et la santé publique, l'intervention priipale consiste a agire encare
sur le tracé, en s’orientant vers la solution ayamtus faible pression sur
le territoire et sur les batiments, et en effectaautres optimisations dans
la Plaine de Suse.

En ce qui concerne les aspects sonores, tousolegotrs a ciel ouvert se
caractérisent par la présence d’écrans, intégadesltuvrage du point de
vue architectural.
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ambientali relativi alle analisi di superficie saosiateticamente accorpabili
nelle seguenti quattro categorie:

* Ambiente antropico;

« Paesaggio;

* Ambiente biotico;

* Ambiente geologico, acque superficiali ed idrogg@o

14.5.1 Ambiente antropico

L’ambiente antropico risulta fra i principali elemidell’analisi ambiental
sia in qualita di ricettore di impatto che cometdeg di pressione del
modello “pressioni-stato-risposte”. L’'ambiente apico e stato pertanto
indagato, nell’approfondimento dello Studio di IrttpaAmbientale sotto
diversi profili, in particolare:

* Nel contesto socio-economico di carattere locale;
* Quale ricettore di impatto da rumore, vibraziohimasfera e, piu in
generale, di salute pubblica.

Per quanto riguarda il contesto socioeconomicoanfermata la Démarche
Grand Chantier (per la fase di costruzione), ap@i@nche in Italia

Per quanto riguarda gli impatti da rumore, vibragi@ualita dell’aria e
salute pubblica il principale intervento e risultajuello di agire
ulteriormente sul tracciato indirizzandosi versoskuzione di minore
pressione sul territorio e sui fabbricati, effettda altre ottimizzazioni nella

Piana di Susa.
Per quanto riguarda gli specifici aspetti acustidie le tratte all’aperto si

caratterizzano per la presenza di barriere, vistenec elemento
architettonicamente integrato nell’'opera.
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14.5.2Environnement géologique, eaux superficielles etisrraines

Comme nous l'avons déja dle tracé se développe principaent en
tunnels, pour la plupart profonds. Pour I'étude asgects géologiques et
hydrogéologiques, les aspects importants mis ateage par les activités
menées jusqu’a présent peuvent étre résumés couitme s

Présence possible d’amiante, uranium et radonLa possibilité de
rencontrer de I'amiante est confinée sur 400 maigation dans la zon
Susa-Mompantero. |l s’agit d’'un risque vis-a-vis te sécurité de
travailleurs mais aussi d’un risque économiqueeasign. Les technique
opérationnelles et de sécurité actuellement préversuent touts
possibilité de contamination de I'environnementgerur et d’expositior]
pour la population. En ce qui concerne |'uranium letradon, le
raisonnement est partiellement analogue, mémessinfermations son
moins nombreuses. Toutes les procédures nécespairesntervenir on
été mises a point, en attendant les approfondisgsmegvus lors du projet
d’exécution.

n 7o

Vulnérabilité de l'aquifere et nappe L'analyse des données a n
disposition montre une vulnérabilité différenciékaire de fond de |
vallée Cenischia, en rive orographique droite drretd homonyme
présente une vulnérabilité nettement inférieurerppport a celle en riv
orographique gauche. Dans ce cas aussi, c’estddidation du tracé lui
méme qui a permis de rechercher et de configurer ldedébut le
hypotheses de moindre pression.

Sources Dans la mesure du possible, des investigatiorstinont ét
réalisées. La position du tracé vise a protégeius possible cet élément
environnemental précieux. Méme si aucun problémigcpéer n'a été mi
en évidence jusqu'a présent, sur ce theme des fapdissement
ultérieurs ont été réalisés a l'aide d'un Plan devéllance détaillé de
ressources hydriques étendu a I'ensemble des secimucernés depujs
novembre 2009.
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14.5.2 Ambiente geologico, acque superficiali e sotterrane

Come gia accennato, il tracciato si sviluppincipalmente in sotterrane
in buona parte profondo. Per lo studio sugli aspg#ologici ed
idrogeologici i punti rilevanti dell’attivita sinuq svolta possono essere
rappresentati come segue:

Possibile presenza di amianto, uranio e radora possibilita di rinvenire

amianto risulta confinato a circa 350-400 m di scaella zona Susa-
Mompantero. Si tratta di un rischio di sicurezza igavoratori ma anche
economico di gestione. Le tecniche di lavoro eidlirezza oggi previste
escludono tuttavia qualsiasi possibilita di contzamione in ambiente
esterno e conseguenti esposizioni per la popolaziBar quanto riguarda
uranio e radon il ragionamento & in parte analagohe se le informazioni
sono ad oggi minori. Sono state al momento mesgeirdo tutte le

procedure necessarie ad intervenire in attesa apggiofondimenti previsti

in sede di progettazione esecutiva.

Vulnerabilitd dell'acquifero e falda. Analizzando i dati disponibili
emerge un quadro di vulnerabilita differenziatopase al quale I'area di
fondovalle della VValle Cenischia in destra idrogratdel torrente omonimo
presenta una vulnerabilita decisamente inferiagetio a quella in sinistra
idrografica. Anche in questo caso e stata la localizzazionetrdetiato
stesso a ricercare e configurare le ipotesi di mipoessione all’origine.

Sorgenti. Sono state effettuate per quanto possibile lagimd in campo e
I'ubicazione del tracciato ha puntato a salvaguardganto piu possibile
guesto prezioso elemento ambientale. Per quandggichon si ravvedano
problematiche particolari, su questo tema, sonti stseguiti ulteriori
approfondimenti utilizzando un ampio Piano di Moraggio delle risorse
idriche esteso a tutti i settori interessati irtizinel novembre 2009.
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Terres et roches d’excavation: La gestion des matériaux extraits,
logistique des mouvements de terre, les volumediation a allouer au
aires de dépot, ont été évalués dans le but dedagmnde réutilisation de
matériaux d’excavation.

Sur la base de la classification géotechnique datgnaux extraits, de
filieres de réutilisation ont déja été identifi@zns le respect de toutes
contraintes de la nouvelle Iégislation émise récentra cet égard.

En ce qui concerne les matériaux qui ne sont pagpétables pour |
réalisation de remblais, de comblements et poprdduction de béton st
le chantier, il est actuellement prévu de les parter, éventuellemer
apres un stockage temporaire, vers des sites deemidépt adaptés, ave
réhabilitation morphologique. Ceci se fait par ilisation de bande
transporteuses et de convois ferroviaires dansspect des prescriptio
du C.I.P.E. et de I'Observatoire Technique Turirohy

14.5.3Environnement biotique

L’'analyse de l'environnement biotique s’est basémcppalement sur

I'étude des aires protégées et des réseaux ecoaxyiglément prioritair
pour 'aménagement aussi bien régional que prozinEin I'état actuel, |3
plaine de Suse peut étre considérée comme une daméle degré de
naturalité a cause des pressions anthropiques tampes et de |
simplification graduelle des formes et des resssiagro-forestieres au
du temps. Les rives du fleuve Dora Riparia (ains @ qualité biologiqug
des eaux dans plusieurs stations de relevé) peggentles-aussi de
éléments critiques, avec des objectifs d’assaimes¢ y-compris dans |
cadre de la planification de 'aménagement public.

En ce qui concerne la zone de Bussoleno, I'anddig&ue a été effectué
en évaluant la sensibilité et en recherchant lesums d’atténuatio
adaptées a mettre en ceuvre.
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Terre e rocce da scav. La gestione dei volumi scavati, la logistica dei
movimenti terra, i volumi di scavo da allocare sii di conferimento e
stata valutata con la finalita di rendere riutidibdi il piu possibile i
materiali origine degli scavi.

Sulla base della classificazione geotecnica deeraditestratti sono state
individuate linee di utilizzo nel rispetto di tutiivincoli della nuova
normativa di legge emessa su questo aspetto recente.

Quanto non fosse recuperabile per rilevati, ritonméati e produzione di
conglomerati cementizi in cantiere, e stato ptevitie il materiale venga
avviato, anche previo stoccaggio temporaneo, pisieposito materiale
di risulta anche con recupero morfologico dedicai avviene con
I'utilizzo di nastri trasportatori e di convogli rfeviari seguendo le
prescrizioni del C.I.P.E. e dell'osservatorio Tecndella Torino-Lione.

14.5.3 Ambiente biotico

L’ambiente biotico analizzato per il progetto $iasato in larga parte sullo
studio delle aree protette e delle reti ecologielemento prioritario sia per
la pianificazione regionale che provinciale. Peamo riguarda lo stato
attuale la piana di Susa puo essere considerata aaidotto grado di

naturalita a causa delle importanti pressioni gutite esistenti ed alla
graduale semplificazione delle forme e delle rigoragro-forestali

osservabile nel tempo. Anche le sponde fluvialiedBlora Riparia (nonché
la qualita biologica delle acque in piu stazionritivamento) presentano
elementi di criticita e giudizi e insufficienza,rcobiettivi di risanamento

anche nell'ambito della pianificazione pubblica.

Per quanto riguarda I’ Area di Bussoleno I'andtigitica & stata condotta

valutando la sensibilita e cercando le adeguatermidi mitigazione da
mettere in atto.

233/243



Bureau d'études TSEZ Gruppo di progetto TSE2
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING — ITALFERR - SYSTRA

Rapport general descriptif PRV — Volume 2

Relazione generale illustrativa PRV — Volume 2

14.5.4Paysage

La Charte Architecturale et Paysageére indique miesvientions explicite
afin de «construire avec le paysage:»la nouvelle ligne ferroviaire,
caractérisée par de nombreux ouvrages complémesitairaccessoires,
doit prévoir l'introduction de nouveaux éléments #&avers de |
valorisation des espaces et ’harmonisation, dansdsure du possible, de
'ensemble des infrastructures routiéres et femio®@s qui seront créées. La
Charte Architecturale et l'intention du conceptewnt au-dela de cet
aspect : elles cherchent a générer des dynamigaesrables don
I'utilisation, méme privée, soit plus cohérente giams le passé avec les
choix globaux qui devraient découler des travauxptiification de
'aménagement du territoire.

A cet égard, la proposition de I'Agriparc de la Barété mise en évidenge,
en accord avec la Coldiretti. Les Collectivités ales pourront demander
des compléments dans la phase d’instruction pappfobation du projet.

14.6 LA GESTION ENVIRONNEMENTALE DE LA PHASE DE
CONSTRUCTION

La construction de la Nouvelle Ligne entraine adesiombreuses activit
de Suivi Environnemental,. |l s’'agit de relevéseeftiés avec des
instruments, recensements et observations quidegatous les themes
environnementaux, comme par exemple I'état des, agubair, du bruit ef
les différentes composantes naturelles. Le-Projéfindif du Suivi
Environnemental, annexé au SIA, décrit et prograni@ansuite de ces
activités pour les phases d'état initial, en codes chantier et aprés
achevement des travaux.

Pour la qualité environnementale pendant la phasmdstruction, un réle
tres important est joué par la localisation desssile chantier (qui se
caractérisent cependant par des contraintes tagwsigt fonctionnelles
importantes), ainsi que par les procédures, l&sres et les comportements
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14.5.4 Paesaggio

La Carta Architettonica e Paesaggistica indicai@siphterventi al fine di
“costruire con il paesaggio”la nuova linea ferroviaria, caratterizzata da
molteplici opere complementari ed accessorie dextapto prevedere
I'inserimento di nuovi elementi valorizzando gliegpe armonizzando, per
guanto possibile, I'insieme delle diverse infraitme viarie e ferroviarie
che si verranno a determinare. Sia la Carta Artbiteea che I'intenzione
del progettista non si fermano a questo aspettopumiano ad indurre
dinamiche favorevoli ad uso anche privato piu coerehe in passato con
le scelte di insieme che dovrebbero derivare dairtadi pianificazione
territoriale.

Al riguardo si evidenzia la proposta, svolta in@do con la Coldiretti,
dell’Agriparco della Dora, che potra subire implertazioni su richieste
degli Enti Locali in fase di istruttoria approvadidel progetto.

14.6 LA GESTIONE AMBIENTALE
COSTRUZIONE

DELLA FASE Dl

La fase di costruzione della Nuova Linea compantzha numerose attivi
di Monitoraggio Ambientale, Si tratta di rilieviratnentali, censimenti ed
osservazioni che coinvolgono tutti i temi ambieintqliali ad esempio lo
stato delle acque, dell’aria, il rumore e le vardenponenti naturalistiche.
Il Progetto Definitivo di Monitoraggio Ambientalegllegato al SIA,
descrive e programma il prosieguo di queste datipier le fasi di ante-
operam, in corso d’opera e post-operam.

Ai fini della qualita ambientale della fase di qogione grande importanza
rivestono poi sia le scelte di ubicazione dellecadelavoro (solitamente
caratterizzate tuttavia da vincoli importanti gictitecnico e funzionale) che
le procedure, i criteri e i comportamenti, previstsede di progettazione.
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prévus pendant la phase d études. Ces aspectsrseffet réellement e
mesure de déterminer une réduction significative rikgjues de pollutio
et favorisent I'acceptation sociale des travaugdaiils sont accompagnés
par une communication correcte et transparente.

- 35

D’une maniére plus générale, et a titre d’exemigeprojet répond aux
exigences d’efficacité technigue et environnemerttal

» En adoptant des technologies d’excavation au tigmniel

« En utilisant des véhicules a faible consommatiograeission de

polluants et équipés de dispositifs de protectmmusatique ;

» En prévoyant la fabrication du béton dans desliatans dédiées

et controlées ;

 En prévoyant des aires équipées pour le dépbt destances

potentiellement dangereuses.

Outre le choix des technologies, toutes les aésvile chantier seront
assurées par l'adoption d'un systéme de gestionra@mementals
conforme a la norme ISO 14001. Les études d’enmgorent comprennemnt
un document qui traite, au niveau du Projet Défidie la gestion de tou
les aspects environnementaux importants de chafutéeta gestion de
déblais, des audits, des réexamens périodiques dams optique
d’amélioration continue).

[20N7))

14.7 REHABILITATIONS ET REMISES EN
ENVIRONNEMENTALES A LA FIN DES TRAVAUX

ETAT

Les travaux de réhabilitation environnementale eoment tous le
ouvrages strictement liés a la réalisation deristructure et ont pour but
la protection du sol fertile et des équilibres égajues, au-dela des
objectifs paysagers indiqués dans la charte anthitele et paysagere.
D’une fagon plus détaillée, les buts poursuivisawrs de la conception de
la NLLT ont été les suivants :

U
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Tali aspetti risultano infatti realmente in gradd determinare un
significativo contenimento dei rischi di inquinanendi qualsivoglia
entita, e favoriscono I'accettazione sociale detaquando accompagnata
da una corretta e trasparente comunicazione.

Piu in generale, e a titolo esemplificativo, il getto risponde a requisiti di
efficienza nel contempo tecnica ed ambientale rmadi:
» adottando tecnologie di scavo con TBM;
e operando con mezzi a bassi consumi, minime emissibn
particolato e schermati acusticamente;
» prevedendo il confezionamento del calcestruzzonstallazioni
dedicate e controllate;
 prevedendo aree attrezzate di
potenzialmente pericolose.

deposito per le arsaest

Oltre alla scelta delle tecnologie, tutta I'operaéi di cantiere sara garantita
mediante I'adozione di un sistema di gestione amaie conforme alla

norma ISO 14001; fra gli elaborati ambientali étah senso incluso un

documento che tratta, a livello di Progetto Deiwaif le linee guida per la

gestione di tutti gli aspetti ambientali signifisadi cantiere (dalla gestione
dei rifiuti, agli audit, ai riesami periodici intata di miglioramento).

14.7 RECUPERI E RIPRISTINI AMBIENTALI A FINE LAVORI

| lavori di recupero ambientale interessano tuéeopere strettamente
connesse alla realizzazione dell’'infrastrutturabeosfinalizzati alla tutela

del suolo fertile, agli equilibri ecologici ed agbbiettivi paesaggistici

indicati dalla carta architettonica e paesaggistica

Piu in dettaglio, gli obiettivi perseguiti nel corgella progettazione della
NLTL sono stati i seguenti:
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En cohérence avec

Harmonisation et optimisation de [introduction d®uveaux
ouvrages dans le contexte territorial et paysager ;
Réhabilitation des aires concernées par le fromtaticement de
travaux dans la plaine de Suse et & Bussoleno ;
Requalification d’aires enfermées ou marginalisé@eséme
existantes, et de situations susceptibles danadimrs
environnementales (par Agriparc de la Dora) ;

Harmonisation des tétes des tunnels par rapport ééments
paysagers et naturels environnants, au travera déalisation de
raccordements morphologiques et de [utilisationesgéces
végétales autochtones.

les buts susmentionnés, desventiens de

réhabilitation ont été prévues dans les aires ategx

Chantier de la Maddalena, situé lui-aussi a praéingde zones
naturelles importantes, et qui avait déja été iiéatcomme une
aire laissée a I'abandon aprés les travaux auiersugt maintenan
enlargi dans le Projet de Variante, aussi ave@ppendice dans |
site de Colombera ;

Téte du tunnel de base, particulierement importanteaint de vue
paysager ;

Plaine de Suse, ou on prevoit une harmonisatiomdé des
aménagements finaux (ligne, batiments, espaces atct) ;

Téte ouest du tunnel de I'iInterconnexion, comme pdauéte du
tunnel de base, avec linsertion paysagére desshaamblais
avoisinants ;

Téte est du tunnel de I'Interconnexion, qui nécedsiteaussi un
raccordement avec le territoire ;

Chantier d’insertion dans la gare de Bussolenonagements afir
de le restituer dans leur état initial les zonesupées.

Chantier industriel de Salbertrand, celui-ci intritgber le Projet dé
Variante

H—D

D —~+

\174
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Armonizzazione ed ottimizzazione dell'inseriment@i chuovi

manufatti nel contesto territoriale e paesaggistico

Ripristino delle aree interessate dal fronte avarezdo lavori nella
piana di Susa ed in Bussoleno;

Riqualificazione delle aree intercluse o marginanche gia
esistenti e di situazioni suscettibili di migliorari ambientali (es.
Agriparco della Dora);

Armonizzazione degli imbocchi dei tunnel con glierakenti

paesagagistici e naturalistici circostanti, mediarikzzo di raccordi
di morfologia e impiego di specie vegetali autoeton

Coerentemente con questi obiettivi sono stati gtageinterventi di
ripristino nelle seguenti aree:

Cantiere delle Maddalena, anch’esso in prossinit@e naturali
importanti, per quanto gia prescelto in area diaaiolono dopo i
lavori autostradali ed ora ulteriormente ampliata d Progetto di
Variante, con anche un appendice nell’area di Cbéra

Imbocco del tunnel di base, particolarmente rilégaotto il profilo
paesaggistico;

Piana di Susa, con le piu importanti sistemazianalif da
armonizzare (linea, fabbricati, spazi verdi ecc.);

Imbocco ovest tunnel dell'Interconnessione, in agia a quanto
gia detto per I'imbocco del tunnel di base e corri¢mluzione
paesaggistica degli alti rilevati nella zona liroft;

Imbocco est tunnel dell’'Interconnessione, anch’&sso necessita
di raccordo con il territorio;

Cantiere di innesto nella stazione di Bussolerstesiazioni al fine
di restituire allo stato ante operam le aree odeupa

Area industriale di Salbertrand, quest'ultimo imkntto con il
Progetto di Variante
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PHOTOMONTAGE AIRE TECHNIQUE - FOTOMONTAGGIO AREA TECNICA
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PHOTOMONTAGE DU PONT SUR LA DORA A SUSE - FOTOMONTAGGIO PONTE DORA A SUSA
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PHOTOMONTAGE DU SITE DE LA MADDALENA EN PHASE FINAL E - FOTOMONTAGGIO DEL SITO DI MADDALENA IN FASE F INALE
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14.8 RELATIONS ENTRE LES ASPECTS 14.8 RELAZIONI FRA GLI ASPETTI AMBIENTALI DI
ENVIRONNEMENTAUX DU PROJET ET LES THEMES PROGETTO E I TEMI RILEVANTI DELLA
IMPORTANTS DE L'AMENAGEMENT DU TERRITOIRE PIANIFICAZIONE TERRITORIALE
Tema - Theme Riscontro nel progetto - Réponse dans le projet

La NLTL rappresenta un asse di collegamento tpolgiche trasportistiche e quelle ambientali, p@cisponde
Fattore ambiente nelle politiche | alla necessita di dare priorita al trasporto feanw, di maggiore sostenibilita rispetto a queléreo e su gomma,
e pianificato a livello europeo (corridoio 5).

Facteur environnement dans les | La NLLT représente un axe de connexion entre |disiquees des transports et les politiques d’envirement,
politiques car elle répond a la nécessité de donner la pFiatittransport ferroviaire plus soutenable quealesport aérier

et par la route, et planifié a I'échelon européauloir 5).

Il trasferimento di quota parte del trasporto melaeigomma a ferro implica la diminuzione delle esioisi dei

gas ad effetto serra vista I'assenza di emissioeitd in atmosfera del trasporto ferroviario.

Cambiamento climatico Possibile integrazione fra NLTL e produzione di rgiee da fonti rinnovabili mediante I'uso di elemient

fotovoltaici su fabbricati, coperture e barrieregwahore ed altre opportunita quali la geotermia.

=

Le transfert d’'une-partie du transport de fret Jensil implique la diminution des émissions de geeffet de
serre, le transport ferroviaire ne causant pas ig®aons directes dans I'atmosphere.

Changement climatique Intégration possible entre la NLLT et la productid@nergie a partir de sources renouvelables aersade
I'emploi d’élements photovoltaiques sur des batisecouvertures et écrans anti-bruit et d’autrqggodpnités
dont la géothermie.

Prevalente sviluppo del tracciato in galleria, Gomnitato consumo di suolo. Contestuale recupererde di suoli
Natura e biodiversita improduttivi e parziale ricucitura delle connessioon le “core areas” dei SIC. Questo tema é dtattato in
maniera particolarmente approfondita sia per fagagii equilibri ecologici che gli aspetti paesasjigi.

Le tracé se développe principalement en soutereaiec une consommation de sol limitée. En paralléle
requalification en espaces verts de sols improf$uetirecouture partielle des connexions avec [Bw& areas
Nature et biodiversité des SIC. Ce theme a été traité de facon partiemiént approfondie pour favoriser aussi bien leslibps
écologiques que les aspects paysagers.

v
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Ambiente e salute

Environnement et santé

Tutte le azioni di progetto sono relazionate allzla dei lavoratori e della salute pubblica; quésho tema e
stato oggetto di specifiche valutazioni nel QuaArabientale. Ricadute positive sulla salute pubbbomo
individuabili anche nella prevista riduzione deljuinamento atmosferico nell’Alta Valle in consegze del
trasferimento modale su ferro.

Toutes les actions de projet sont cohérentes avemtection des travailleurs et de la santé publiqce dernier
theme a fait I'objet d’évaluations spécifiqgues denSadre Environnemental. Des retombées posiiveks sante
publique peuvent étre également obtenues gracecduation de la pollution de I'air prévue dansikute Vallée
suite au transfert du trafic vers le rail.

Gestione risorse naturali

Gestion ressources naturelles

Dall’analisi delle alternative di tracciato sindeascelte dei materiali tutte le valutazioni effietie si inserisconp
in un contesto di ricerca di contenimento nell’dseisorse ambientali, nel massimo riciclo di matiere delle
terre di scavo e nella contemporanea riduzioneliméi del possibile, dei rifiuti prodotti.

Fra le risorse ambientali principali & stato coasidb il suolo nella doppia logica di ridurne ihsomo al minimg
e favorirne il recupero, ove possibile, con gleinenti complementari alla realizzazione dell’opera

La corretta gestione delle risorse naturali sdidergarantita dall’adozione in cantiere di unesisa di gestiong
ambientale.

Y%

De l'analyse des alternatives de tracé au choixndariaux, toutes les évaluations sont effectu@es un
contexte de recherche de limitation de I'utilisatite ressources environnementales, de recyclagaétiss et
des terres d’excavation, et de réduction, danselsune du possible, des déchets produits.

Parmi les ressources environnementales principalss] a été pris en considération dans la ddobigue d’en
réduire le plus possible la consommation et d'emriiger la réhabilitation, lorsque c’est possitde, travers
d’interventions complémentaires a la réalisatiofi@evrage.

Finalement, la bonne gestion des ressources natisgra assurée par I'adoption sur les chantienssysteme
de management environnemental.
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Tutela del territorio

Protection du territoire

La realizzazione della NLTL induce pressioni sualiterio, alle quali fornire non solo tradizionaisposte di tipc
mitigativo ma soprattutto ricerca di opportunité@edo il seguente approccio della pianificazionklica che
ha guidato sia le scelte di tracciato che quelladase di costruzione:

* rendere massima la salvaguardia dell’agricolturpidnura e delle aree agricole periurbane, mingecia

dall'invadenza immobiliare;
* Promuovere il riutilizzo di aree abbandonate, n@mgbanizzate, piuttosto che l'urbanizzazione aivel
aree;
* Promuovere il recupero-riutilizzo delle aree degtad in stato di abbandono a verde pubblico afwidi
interesse pubblico (compresa la progettazionetdudsani a funzioni polivalenti);

» Privilegiare I'utilizzo delle aree meno pregiatenon riutilizzabili in senso agricolo per opere legalle
infrastrutture.

Pur perseguendo questi principi la realizzazionkad&éea creera comunque inevitabilmente alcunee ar

intercluse che attualmente ospitano edifici a dagtone terziaria (area SITAF) o in condizioni égcado di
suolo (area guida sicura), per le quali sono ptiewiterventi di riqualificazione e valorizzazione.
Il Progetto Definitivo prevede infine il recuperola riqualificazione delle aree su cui sorgeranmantieri, e
l'inserimento paesaggistico dei siti di depositonp@nenti del materiale di risulta.

La réalisation de la NLLT entraine des pressiomdesterritoire, auxquelles il faut répondre nomlsenent &

l'aide d'interventions d'atténuation traditionnedlemais surtout a l'aide de Il'application de I'apghe

d’aménagement public décrite ci-apres ; cette apyga guidé aussi bien les choix de tracé quehieix de la

phase de construction :

» Assurer la plus grande protection de I'agricultdeeplaine et des aires agricoles périurbaines, oéesgpa
la construction d'immeubles ;

 Promouvoir la réutilisation de zones abandonnéess rdéja urbanisées, plutdét que I'urbanisation
nouvelles zones ;

de

* Promouvoir la réhabilitation-réutilisation de zorgégradées ou abandonnées pour la création d’'espace

verts publics ou privés d'intérét public (y comgegéalisation de potagers urbains polyvalents) ;
» Privilégier l'utilisation des aires a faible valeau non réutilisables dans le domaine agricole,r pgau

réalisation d’ouvrages liés aux infrastructures.
Malgré le respect de ces principes, la réalisaliota nouvelle ligne créera inévitablement dessagrgermée
gui actuellement abritent des batiments (aire S)T@dqui se trouvent dans des situations de détioadadu sol
(aire « guida sicura »), pour lesquelles des ietetions de requalification et de valorisation quétvues.
Finalement, la Révision de I'Avant- Projet de Refere prévoit la réhabilitation ou la requalificatides aires
gui seront occupées par les chantiers et l'insepaysagere des sites de dépot.

U7
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La localizzazione della Staziolnternazionale di Susa rientra nella logica dinoizzare i benefici economici cl
la NLTL puo apportare alla Valle, in termini di mtifa sostenibile locale ma anche turistica, corakaaso de
“Treni della montagna”. Il turismo (insieme coraltivita produttive) € anche uno dei due elemerfoida dello
sviluppo economico individuati dalla Provincia ddrino. Inoltre, sempre la Provincia vede nello o del
Sviluppo economico sostenibile | sistema delle comunicazioni (tra cui la realizzaeiaella NLTL) uno dei motori dello sviluppo econom
locale.ll Progetto, in tutte le sue parti, si rifaconcetto SMART (Specific Measureable AchievaRéalistic
Time-bound) di sostenibilita della nuova infraginga verso il territorio per cui sono previsti biadtro interventi
per la produzione di energia rinnovabile (fotovioka geotermico), sullo smaltimento delle acqueserifiuti,

sull’utilizzo di veicoli elettrici per servizio, ec

La position de la Gare Internationale de Suse répola logique d’optimiser les bénéfices écononmsoyee ||
NLLT peut offrir & la Vallée, en terme de mobildérable locale mais aussi touristique, comme danas des
Trains de la montagne ». Le tourisme (avec levigkti de production) est I'un des deux élémentfodee du
développement économique que la Province de Turdemtifié. En outre, la Province le Turin voit dale
développement du systeme des communications (y m®r# réalisation de la NLTL) un des moteurs |du
développement économique local.Le Projet, dansesoges parties, se réfere au concept SMART (Specifi
Measureable Achievable Realistic Time-bound) ddisowa la nouvelle infrastructure envers le temmigour
quuel ont été prévus entre autres des travaux [soynroduction d’énergie renouvelable (photovoli&id
géothermique), sur I'écoulement des eaux et ddsedigcsur I'utilisation des véhicules électriquesarde service
etc.).

La pianificazione stessa della NLTL risponde adesigenza, riconosciuta a tutti i livelli di goverdel territorio,
di improntare il sistema della mobilita a princigi sostenibilita, poiché consentirebbe il passagliiguote
significative di trasporto (passeggeri ma soprattoterci) da gomma a ferrovia.La creazione di uretio di
mobilita sostenibile e stata inserita tra le ptéodi sviluppo da parte della provincia di Torifedntende, con
Mobilita sostenibile la NLTL, promuovere un’interazione molto strettanglosistema delle metropolitane torinesi, non slservizio
del capoluogo ma includendo anche Rivoli e Orbassasalizzando un grande sistema che attraversodiod
interscambio il piu possibile esterni alla cittansentano lo scambio con la gomma.

A

Développement économique durable

La planification méme de la NLLT répond a une erig® reconnue a tous les niveaux de gestion dtotesr
d'orienter le systéme de la mobilité sur les ppasidu développement durable, car elle permetrpdssage d
portions importantes de transport (passagers, anas marchandises) du routier au ferroviaire.réatoon d’'un
modele de mobilité a développement durable figyraitni les priorités élaborées par la province denT qui a
l'intention, avec la NLLT de promouvoir une intefan tres proche du systeme du métro de Turin,seatemen
au service du chef-lieu mais aussi de Rivoli etrd@sano, en créant un grand systeme qui, paradesls
d’échange le plus possible a extérieurs a la \pgmettent un changement avec le transport routier

@D

Mobilité durable

—
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