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RESUME/RIASSUNTO

Le projet de la section transfrontaliere de
partie commune franco-italienne de
Nouvelle Ligne Lyon — Turin concerne
troncon de ligne entre Saint Jean
Maurienne en France et Susa en ltalie.
inclut la connexion avec la ligne exista
Modane — Turin a Bussoleno dans la prem
phase fonctionnelle.

L'objet du présent rapport est la descrip
des critéres ayant conduit a la définition
ouvrages de génie civil prévus dans la pl
du Progetto Definitivo sur le territoire itali¢
et de la Révision, délivré en raison de
prescription n. 235 de la Delibera CI
19/2015.

Pour les ouvrages extérieurs qui §
intégralement situés en ltalie, les reglemg
nationaux ont été appliqués. Pour les ouvr;
souterrains situés en France et en ltalie
cadre normatif a en revanche été rede
conformément aux criteres CIG.

Depuis Bussoleno, la Nouvelle Ligne suit
tracé de la ligne existante jusqu'a I'entrég
terre située sur l'autre rive de la Dora Ripa
Ce trongon long de 1.6 km environ nécesg
I'élargissement du remblai ferroviaire acty
la construction de deux nouveaux ponts Ig
de 75 m chacun sur la Dora et la démoli
d'un des ponts magonnés actuels.

Pour répondre a l'exigence contenue darn
nouvelle STI SRT est fait un point de Iu
contre Iincendie sur le coté Bussoleno |4

Tunnel d'Interconnexion.

Le Tunnel d'Interconnexion, dont le port
Est est réalisé a proximité de la voie paire
la ligne existante en tunnel (gallerie Tan:
est long de 2.1 km environ. Le tracé des d

tubes est concu de maniéere a limiter
interactions avec la galerie autoroutiére
Prapontin (qui est croisée en passant
dessous) et a anticiper la réalisation du Tu
d'Orsiera en vue de

fonctionnelle. Le portail Ouest est localisg

la seconde ph%’?—}

2 [llgprogetto della sezione transfrontaliera della
fearte comune italo-francese della Nuova Linea
[€orino-Lione riguarda la parte di linea che va
de Saint-Jean-de-Maurienne in Francia fino a
Blesa in Italia. Include I'interconnessione con
nee linea storica Torino-Modane a Bussoleno
ieetla prima fase funzionale.

liOggetto di questa relazione é lillustrazione
e criteri di impostazione e la descrizione
ndele opere civili previste nella Revisione del
sRrogetto Definitivo sul territorio italiano e
nalla sua successiva revisione, emessa a
Riscontro della prescrizione n. 235 della
Delibera CIPE 19/2015

ont

bRty le opere esterne che sono integralmente
agiisate in Italia, si sono applicate le normative
n&zionali. Per le opere in sotterraneo situate in
xfinéncia ed in ltalia, il quadro normativo e stato
invece ridefinito in conformita ai criteri CIG.

Aepartire da Bussoleno, la Nuova Linea segue
>ilemnacciato della linea esistente fino all’entrata
\ifa. sotterraneo situata sull’altra sponda della
ditera Riparia. Questa tratta lunga 1.6 km circa
upkcessita  l'allargamento  del rilevato

meioviario attuale, la costruzione di due nuovi
ijponti lunghi ciascuno 75 m sulla Dora e la
demolizione di uno dei due ponti in muratura
0ggi esistenti.

la guesta tratta per ottemperare alla
escrizione contenuta nella nuova STl SRT
ne realizzato un punto anticendio in
corrispondenza dellimbocco lato Bussoleno
del Tunnel dell’Interconnessione.

4
e

ﬁﬂ unnel di Interconnessione, il cui portale Est
e\ realizzato in prossimita alla galleria
f%ggoviaria Tanze del binario pari della linea
stente, € lungo 2.1 km circa. Il tracciato
le due canne e concepito in maniera tale da
imijtare le interazioni con la galleria
ALl stra_dale Prap_ontin (sottopassat_a) e da
ere in conto il Tunnel dell'Orsiera in
.pkevisione della sua realizzazione nella

N
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I'extrémité est de la plaine de Suse.
trongcon a l'air libre dans la plaine de S
s'étend sur 2.6km. Il se compose des voie
l'aire technique, du site de sécurité et d
gare Internationale de Susa.

La réalisation de la ligne comporte
déviation du canal de Coldimosso ainsi qu
déviation de réseaux au portail ouest
I'Interconnexion.

L'aire technique et de sécurité, inclut
sous-station électrique et une hélisurface.

Le franchissement de l'autoroute A32 et d
Dora s'effectue respectivement par un pas
inférieur et par un pont en arc long de 98

La gare Internationale de Susa est réalisé
niveau du passage sous la ligne histor
Turin — Susa.

Outre les ouvrages directement liés au pf
ferroviaire, de nombreux aménageme
routiers sont nécessaires dans la plaing
Susa dont les principaux sont liés a
déviation de I'A32 et aux modifications
traceé des routes SS25 et SP 24.

Le portail du Tunnel de Base se comp

d'une tranchée couverte longue d'environ oy

m dont les sections sont de dimensi
variables définies sur la base du tr
ferroviaire.

Le Tunnel de Base est de type bi-tube. Su
premiers 350 - 400 m, le Tunnel de Base
réalisé dans des roches potentiellen

Weicato all’estemita est della piana di Susa. La

usatta all’aperto nella piana di Susa si estende
spele 2.6 km. In essa ricadono l'area tecnica,
d'daea di sicurezza e la stazione internazionale
di Susa.

lza realizzazione della linea implica la
a@lkviazione del canale di Coldimosso e la
alviazione dei sovra/sottoservizi al portale
Ovest dell'Interconnessione.

uh@rea Tecnica e di Sicurezza include una
sotto-stazione elettrica e una elisuperficie.

d_&alinea attraversa la Dora su un ponte ad arco

sageeriore di 98 m di luce e sottopassa

"'autostrada A32 con un manufatto scatolare.

é_% tazione Internazionale di Susa é realizzata

(g%é:orrispondenza del passaggio sotto la linea
or

ica Torino-Susa.
él’tre alle opere direttamente collegate al
ﬁ{ggetto ferroviario, sono necessarie, nella
Lpiana di Susa, numerose sistemazioni della
'vliﬁ%ilita, le principali delle quali sono legate
Cl%% deviazione dell’A32 ed alla modifica del
racciato delle strade SS25 e SP 24.

ds@

ortale del Tunnel di Base & composto da

galleria artificiale lunga circa 140 m le cui
ioni sono di dimensioni variabili definite

f;@zla base del tracciato ferroviario.

rileBunnel di Base & a doppia canna. Nei primi
&0 — 400 m circa, il Tunnel di Base e
negdlizzato in rocce potenzialmente

asbestiformes d'origine océaniques. |asbestiformi. || metodo di costruzione ed Il
méthode de construction ainsi que le phastgaggio sono stati adattati a questa
ont été adaptés a cette particulantarticolarita.

géologique.

Jusqu'a la frontiére, le tracé du Tunnel
Base présente plusieurs courbes et une |
maximale de l'ordre de 11.1%. afin de
limiter les interactions avec le bati exist
(dont la galerie autoroutiere de Mompantg
les habitations de Venaus et les ouvrg
hydauliques de Pont Ventoux). La traver
de la vallée alluvionnaire du Val Cenischia
réalisée dans des alluvions, a une profon
d'environ 60 m sous le terrain naturel.
creusement se fait au tunnelier a fr
pressurisé et les rameaux de communica
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Fino alla frontiera, il tracciato del Tunnel di
Base presenta un andamento curvilineo ed una
npatelenza massima dell’ordine dell’11.18 %o in

maniera da limitare [linterazione con le
sgfrutture  esistenti  (tra cui  la galleria
spoltostradale  Mompantero, le abitazioni di

Wyenaus e le opere idrauliche di Pont Ventoux).
déesottoattraversamento della val Cenischia
@swviene in depositi alluvionali, ad una
denafondita di circa 60 m al di sotto del piano di
tempagna. Il metodo di costruzione per
antesto tratto prevede l'utilizzo della TBM a
iwoste  confinato  mentre i rami di
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sont réalisés en traditionnel apres traitemeninunicazione vengono realizzati con scavo

d'étanchéité par injections (injections deptradizionale previo iniezioni per
le tunnel). impermeabilizzare la struttura (iniezioni dal
tunnel).

L’interasse tra le canne € normamedi 40 m
salvo in corrispondenza dell’Area di Sicurezza
L'entraxe des tubes est de 40 m sauf au niMgiaClarea dove raggiunge 80 m. L'area di
du site de sécurité de Clarea ou celui-Ci atti€brea & stata spostata dalla pk 47+998 alla pk.
80 m. Le site de Clareae déplace de pks2+164 e quindi, dato che il confine si trova
47+998 a pk. 52+164la frontiére eétant au Pklla Pk 48+672, & situata integralmente in
48+672, il est intégralement situé en Italie. | territorio italiano.

L'accesso stradale dei soccorsi all'area €

L'acces routier des secours au sites est resfghizzato a partire della galleria della
par la galerie de La Maddalena. A I'extérig¥jpddalena. Allesterno della galleria sono
de la gallérie sont prévues une centrale PggVviste una centrale di ventilazione ed un'c
ventilation et une aire d'accueil des secpBf§ | soccorsi con elisuperficie e parcheggio
avec hélisurface et parking pour les engins?§é | mezzi di servizio. La ventilazione
secours. La ventilation du site de sécuritedgti'area di sicurezza e lestrazione dei fumi
lextraction des fumées sont assurées/SQ(C garantite dalla nuova galleria di
moyen de nouveau galerie de ventilati¥fintilazione Maddalena 2.

Maddalena 2. Dopo I' Area di Sicurezza di Clarea il Tunnel

Au-dela du site de sécurité de Clarea le tuffidp@se prosegue con un andamento curvilineo
de base continue son tracé avec une pent8ena pendenza intorno all" 11 per mille per
11 pour mille pour atteindre le point haut|§dgiungere il cuimine della linea a quota
la ligne & 749.65 m NG, a la pK 34+170| #9,65 slm. e alla Pk 34+170. Da questa
partir de ce pK la ligne continue en perREPgressiva la linea prosegue in leggera

descendente pour atteindre le site de séq@fjtgesa € raggiunge la Stazione di
et service de Modane a la pK 32+800. Sicurezza/servizio di Modane alla Pk 32+800.

)
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1. Introduzione

Oggetto di questa relazione e la descrizione depere civili (compresi i criteri di
impostazione) previste nel Progetto Definitivo deNuova Linea Torino-Lione e nella sua
successiva revisione, emessa a riscontro dellacnreme n. 235 della Delibera CIPE
19/2015, relativamente alla parte comune italodese compresa tra Saint-Jean-de-
Maurienne e Susa-Bussoleno (Prima Fase Funzidimaiggtamente al territorio italiano.

Le ulteriori prescrizioni della Delibera sarannteatperate in fase esecutiva.

La Delibera CIPE n.19 del 20 febbraio 2015 di apprione del progetto definitivo della
Nuova Linea Torino-Lione (PD2) contiene, fra le rerose prescrizioni da ottemperare in
sede di progetto esecutivo, anche lo studituda localizzazione alternativa dei cantieri in
funzione delle esigenze di sicurezza delle personel rispetto delle esigenze operative dei
lavori” (prescrizione n. 235).

Per dare un riscontro alla prescrizione n. 235adédelibera CIPE 19/2015, relativa
all'ottimizzazione della configurazione della cantzzazione, tale da garantire la sicurezza
delle persone, e stato redatto uno speciale stddiana societa referenziata nel settore
specifico.

Questo studio & partito da un’analisi del rischi® @ion poteva essere effettuata in modo
puntuale sui singoli siti, ma andava riferita aligerse ipotesi di configurazione. La ragione
di cio risiede nel fatto che la localizzazione iuae lavorazioni su siti diversi rispetto a

quelli previsti nel progetto definitivo implicava diverso utilizzo delle singole aree con

conseguente maggiore e/o minore esposizione digléses ai rischi di sicurezza. Da cio é
discesa la necessita di effettuare analisi cunwalatelle diverse soluzioni ipotizzabili.

Pertanto, gli estensori dello studio, in strettallabmrazione con TELT e con |l
Raggruppamento TSE3, progettista dellopera, hammalizzato le diverse opzioni
tecnicamente possibili per il posizionamento deitieai e, nello specifico, hanno considerato
le seguenti opzioni:

e Sito per lo scavo del TdB (Susa, Maddalena)

» Sito per la valorizzazione dello smarino (S&apertrand)

» Sito per piano di carico treno (Susa, Chiomo&tdbertrand)

» Sito per la centrale di ventilazione (Clareaddalena)

e Siti di deposito (Caprie, Torrazza)
Considerando i vincoli di natura tecnica, e statzsgibile individuare varie ipotesi di
configurazione che sono state successivamentetaidot4 configurazioni andando ad
eliminare quelle che presentavano evidenti carénzaonali e/o di sicurezza.

Una volta analizzato il rischio associato a ciascutelle quattro configurazioni, con

riferimento al contesto precipuo della Val di Susastudio sulla sicurezza ha effettuato una
comparazione delle 4 alternative all’esposizioneisdhio stesso, considerandola invariante
rispetto alla traslazione temporale di alcuni aamtrispetto ad altri. La conclusione dello

studio ha portato ad individuare nella soluzioneamhainata 3 quella pit idonea.

Nello specifico la configurazione denominata 3 éattarizzata dalla seguente localizzazione
dei cantieri :
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v' Sito per lo scavo del Tunnel di Base lato Italiecatn a Chiomonte-Maddalena (scavo
di una seconda galleria, parallela all’attuale calu esplorativo, fino all'intersezione

con il tracciato del tunnel e quindi scavo nelle direzioni)

Sito per la valorizzazione del marino ubicato r@e#fa di Salbertrand

Sito per il piano di carico del marino su trenoaahd a Salbertrand

Sito per la centrale di ventilazione ed estrazimai dal Tunnel di Base ubicata a
Chiomonte-Maddalena

ANANRN

Si evidenzia che la nuova configurazione, con éizeazione di una seconda galleria ubicata
nel cantiere Chiomonte-Maddalena che funge da rgalldi ventilazione, consente di
eliminare la galleria di ventilazione di Val Clared relativo sito di Clarea.

La nuova configurazione porta anche ad una rewsa# fronti di attacco e dei metodi di
scavo per alcune litologie, come descritto nelefato “PRV_C3A _0880_33-02-
02_Relazione illustrativa sui metodi di scavo dejidlerie e delle opere connesse”. Questo
porta ad avere uno sfruttamento maggiore della Ti&Mcaso della canna BP, che scava circa
10.5 km al posto di 8.6 km previsti nel Progettdibigvo approvato (la TBM scava anche la
galleria Maddalena 2).

Il Tunnel di Base tra l'area di sicurezza di Clae&usa viene scavato interamente dal
cantiere di Maddalena.

La nuova configurazione, inoltre, ha portato allecessita di ridefinire la posizione in
sotterraneo dell’Area di Sicurezza di Clarea chepsista dal territorio francese (pk. 48 circa)
al territorio italiano, in corrispondenza dell'intezione tra il cunicolo esplorativo della
Maddalena e il Tunnel di Base (pk. 52 circa).

Nello specifico la nuova configurazione comporta:

* modifiche nella localizzazione di alcune aree ditimae rispetto al Progetto Definitivo
approvato;

« ampliamento e/o modifica di funzioni per alcuneeade cantiere rispetto al Progetto
Definitivo approvato;

e opportunita di miglioramento nella localizzazione sgiluppo di alcune opere
definitive;

* invarianza del tracciato ferroviario a valle deitérsezione con il nodo Maddalena e
della maggior parte delle opere definitive di Pttg®efinitivo approvato. Per queste
ultime, le modifiche di ottemperanza avverrannaneada Delibera CIPE, in fase di
progettazione esecutiva e non sono pertanto ogdetta presente fase di analisi e
valutazione;

Sotto il profilo territoriale e ambientale questaiante:

« sgrava in modo significativo le pressioni ambiemalla piana di Susa nel corso dei
lavori;

« estende spazi, funzioni e lavorazioni presso iltieam di Maddalena oltre ad
aggiungere un’area di parcheggio a Colombera,;

- introduce una nuova area di cantiere a Salbertrand;

« implica lo scavo di una seconda discenderia a Madda“Maddalena 2” con relativa
galleria di connessione al tunnel principale. Tdikcenderia sara utilizzata: in fase di
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La

costruzione per la discesa della fresa prepostasallvo in direzione Susa e in fase di
esercizio quale galleria di ventilazione;

come conseguenza del punto precedente eliminaazgome di progetto in val Clarea
concentrando le funzioni di ventilazione nel soltw gli Maddalena ampliando la
centrale ivi gia prevista ed elimina la necessitaschvo del pozzo di Clarea da
Maddalena stessa;

sposta I'area di sicurezza di Clarea (in sottelwadecirca 4 km in direzione dell’ltalia,
con passaggio da territorio francese a italianomado da collegarla alla nuova galleria
di ventilazione (“Maddalena 2” e relativa connessip

consente lo stoccaggio del materiale potenzialmesteestiforme in galleria senza
necessita movimentazione all'aperto, trasporto efezomento presso siti terzi (in
Germania nella configurazione di Progetto Defimitapprovato);

elimina il cavidotto interrato e le relative pressi ambientali in comune di Venaus
(parzialmente), Mompantero e Susa (integralmente);

lascia inalterate le zone interessate dai sitegiogito di Caprie e Torrazza Piemonte;
sposta il caricamento su treno dello smarino da SuSalbertrand, di conseguenza il
trasporto dello smarino da Chiomonte a Salberteandrra su gomma sull’autostrada
A32.

nuova revisione del Progetto, nell’ottica dilimazione di un progetto integrato e

ottimizzato, prende in conto anche gli elementi egah seguenti, elencati a titolo
semplificativo e non esaustivo:

+ Ritorno di esperienza dei lavori geognostici estegdopo il termine delle fasi
progettuali precedenti (cunicolo esplorativo delldaddalena, monitoraggio
idrogeologico, sondaggi, geofisica, ecc.);

% Sviluppo dei progetti da parte di altre Committequiali ad esempio lo svincolo di
Chiomonte progettato da SITAF;

<+ Aggiornamento dei progetti secondo il Quadro Regelatare aggiornato nell’ambito
del Dossier Preliminare di Sicurezza,

Sinteticamente le opere trattate, a partire dafige di stato, sono:

Tunnel di base, che include le seguenti opere aodese non:
o Areadi Sicurezza di Clarea
o Galleria della Maddalena (scavata in fase precegey@rzialmente in territorio

Francese)

o Nuova Galleria di ventilazione, d’'ora in poi denoitia Galleria della Maddalena
2

o Opere esterne allimbocco della Galleria della Madda e relative Centrali di
ventilazione

Tratta all'aperto a Susa, comprendente, oltre lal&a, la Stazione Internazionale di
Susa, il ponte sulla Dora e I'Area Tecnica e diuezza e le opere accessorie di
adeguamento della viabilita e della linea ferradiaesistente Susa —Bussoleno —
Torino.

Tunnel dell'Interconnessione

Tratta all'aperto a Bussoleno, comprendente |'tatienessione con i relativi ponti sulla
Dora, le opere viarie accessorie, 'adeguamentta dehea Storica in ingresso alla
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Stazione di Bussoleno e il Punto Antincendio (FKEPEorrispondenza dell'imbocco
lato Bussoleno del Tunnel dell’Interconnessione.

Nei capitoli successivi verranno forniti gli oppant dettagli delle opere in variante.
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2. Descrizione generale dell'opera

Il progetto della sezione transfrontaliera dellaigp@omune italo-francese della Nuova Linea
Torino-Lione (NLTL) riguarda la parte di linea clia da Saint-Jean-de-Maurienne in Francia
fino a Susa in Italia, compresa l'interconnessi@o@ la linea storica Torino-Modane a
Bussoleno. Si inserisce nell’ambito del corridoBmseuropeo ad alta velocita/alta capacita tra
Spagna ed Ungheria ed in particolare nella porzareva da Lione a Torino e che € stato
oggetto dell’accordo tra i governi francese edataldel 30/01/2012.

Il binario Pari della linea sviluppa m. 63.990,20 cai si aggiungono 2.877,05 m.
dell'Interconnessione Pari. Il binario Dispari @ellinea sviluppa m. 63.731,00 a cui Si
aggiungono 2.336,74 m. dell'Interconnessione Dispar

Per comodita di riferimento, nel seguito della prée relazione, tutte le progressive, salvo
ove esplicitamente evidenziato, sono riferite ialdBo Pari.

Essendo il Confine di Stato alla progressiva PkeZ&t91 il tratto di Binario Pari in territorio
italiano sviluppa 15.313,00 m.

St Jean
de Plaine de Suse o Busseleno
Maurienne Maodane ] Piana di Susa o Busscleno

e

12

I |

| Tunnel de Base :_ ——1 unnel Interconnexidn |

| Tunnel di Base i | Turinel Interconnessi ne |

| 1 L

PK 3.704 PK 48 E77 PK&1.217 PK 63,820
= Limite KLLT ¢ Tarmine NLTL pan Pk 63+840 PK 1.9315 PK 3551
Cigna imarcen ( Origine intercon, parl PR Q=000
| TEIZm 9.053m 11.576 m 20.000 m 8.052m
3704 m 57.512m 2803 m 2.105m | 1.616 m |

Légenda / Legenda
- < Site de seécurité souterrain / Area di Sicurezza sctferansa s—" Quvrage divers / Allre opers
i i ;
- " Gite de sécurité extérieur / Area di Sicurezza eslema — — —  Ligne historiqus { Linea Storica
s Déscenderle el accés pour les secours | Discenderla e accesso per | Soccors| — = = Ligne nouvelia { Linea Nuova
ea—  Puoint de luite contre Mincendis | Punto Antincendio
Mote | Mota: Dessin hors échelle | Disegno nan in scals Nate | Nota: Pk mesurds sur la voie paire / Pk misurati sul binasio pan

Figura 1 — Schema del tracciato

La linea ferroviaria consente un traffico misto Atfla Capacita con convogli passeggeri
(velocita di progetto normalmente250 km/h che si riducono a 220 km/h in punti corceli
particolari) e merci veloci (velocita di 120 km/hioltre la linea potra essere percorsa da
convogli a grande sagoma della Autostrada Ferrav(af).
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3. Quadro normativo di riferimento
3.1 Generalita

Il quadro normativo europeo € in evoluzione sin @aimi anni 2000 per garantire
I'interoperabilita dei sistemi ferroviari nei pagsembri realizzando cosi un unica rete di
trasporto ferroviario. A tale scopo, la Commissidwopea ha fatto redigere dall’Agenzia
Ferroviaria Europea ed emanato una serie di SpkeifTecniche di Interoperabilita (STI) che
riguardano i vari sottosistemi fra i quali ancheofeere civili, ed alle quali le linee della rete
principale devono conformarsi per essere ammedgearziamenti europei.

| sottosistemi e i componenti di interoperabilitavdno quindi essere conformi alle STI
pertinenti per rispondere ai requisiti essenziafindti nella Direttiva 2008/57/CE del
Parlamento Europeo e del Consiglio, Direttiva retatall'interoperabilita del sistema
ferroviario comunitario.

La prima serie di STI riguardanti il sistema felieno transeuropeo ad alta velocita (HS TSI)
e stata pubblicata nel 2002. Quasi tutte sono Sat®poste a revisione nel 2008. Una
seconda serie di STI, riguardanti essenzialmentesistema ferroviario transeuropeo
convenzionale (CR STI) e argomenti trasversaliigadiSicurezza nelle gallerie ferroviarie”
e I'accessibilita per le “Persone a mobilita riddtte stata pubblicata fra il 2006 e il 2011 ed
aggiornata nel novembre del 2014.

Pertanto la Nuova Linea Torino Lione, che fa pa#a rete principale europea (TEN-T) é
stata progettata nel quadro generale definito d&lle in particolare, nel caso specifico delle
Opere Civili, dalle STI sottosistema “Infrastrutilie dalle STI Trasversali che riguardano la
“Sicurezza delle gallerie ferroviarie” e I'accesdle “Persone a mobilita ridotta”.

Oltre alle indicazioni fornite dalle STI, la progetione ha poi tenuto conto delle indicazioni
fornite dal Comitato Tecnico e di Sicurezza (CT®Jlad Commissione InterGovernativa
(CIG) in virtu dei poteri assegnatigli dal Trattdtanco-italiano del 29 gennaio 2001.

Inoltre, trattandosi di un progetto transnazionabell'ottica di realizzare un progetto
uniforme, si é definito un quadro normativo costitla partire dai regolamenti in vigore nei
due paesi collegati dall'opera. Per ogni discipbna fatto il bilancio delle leggi francesi,
italiane, europee, regolamenti, norme tecnichedstahinternazionali e, tenuto conto della
specificita della disciplina stessa, si sono idedii i principi applicabili.

La scelta del quadro normativo € guidata innaroitdalla volonta di ottimizzare le scelte
progettuali nonché di ricollegarsi a corpi normatieerenti e completi che permettano di
assicurare la maggiore affidabilita al progettaatdlizzare.

Per quanto riguarda geologia, geotecnica e stgyttdavori a cielo aperto situati in Francia
seguono il quadro normativo francese, quelle ill@uello Italiano.

Giova qui ricordare che le normative europee diriiiento sono state recepite in maniere
differenti dai due stati membri.

Ad esempio in Italia, il quadro degli eurocodicstato trascritto nelle Norme Tecniche per le
Costruzioni (NTC) approvato con D.M. 14/1/2008 edigore dal 5 marzo 2008.

In Francia sono stati invece emessi, nel 2010-2044,serie di annessi nazionali secondo la
filosofia originale degli eurocodici.
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Al contrario per le opere in sotterraneo si sonfinde delle regole di base univoche.

Per maggiori dettagli sulle normative applicate,veda il documento PRF-C1-TS3-0003
“Quadro regolamentare del progetto e Non Conformitaispondenti” costituente I'allegato

4.1 del Dossier Preliminare Sicurezza.

Per la stesura dell’elenco delle norme costituénguadro regolamentare di progetto si €
preso come riferimento temporale la data del 31z:ma015.

Conformemente alle specifiche di base, definitadoordo con il CTS della CIG LTF, la vita
utile delle opere, in analogia a quanto indicatbbangpecifica tecnica RFI DTC INC PO SP
IFS 001 A del 21.12.2011(paragrafo 1.1.2) e stesairsta pari a :

« 120 anni, per le opere in sotterraneo,

« 100 anni, per le opere all'aperto,

« 50 anni, per i fabbricati (v. all. 2).

Per quanto riguarda le Classi d'Uso, conformemaliéespecifiche nazionali italiane, si
attribuita la classe IV (coefficiente d'us@ €2) ai fabbricati della Stazione Internazionale d
Susa, della contigua Area Tecnica e di Sicurezizle centrali di ventilazione di Maddalena.

Per quanto riguarda i ponti della parte italianad&atta internazionale della NLTL, si e
adottata come norma di riferimento la "Specifiea la progettazione e l'esecuzione dei ponti
ferroviari e di altre opere minori sotto binarioRKI DTC INC PO SP IFS 001 A del
21.12.2011) che al punto 1.1.2 (tab. 1.1.2-1: Gaefiti d'uso per le infrastrutture ferroviarie)
per le "Opere d'arte del sistema di grande viabibtroviaria”, nelle quali si ritiene siano da
includere le opere della NLTL, indica come Classesalla classe Il alla quale & associato |l
Coefficiente d'uso £=1,5.

3.2 Principi normativi
3.2.1 Geotecnica

In linea genarale, per l'interpretazione dei patangeotecnici, si € adottato I'Eurocodice 7
(EC7 — Progettazione Geotecnica). Tuttavia in aonb#zionale si sono anche utilizzati, in
Francia, le guide tecniche pubblicate dal LCPC SIATRA e dal CETU ed il fascicolo 68 del
Cahier des Clauses Techniques Générales (CCTGxpdal “Ministére de 'Equipement”.

3.2.2Opere a cielo aperto

Le disposizioni da applicare per la misura e liptetazione dei parametri geotecnici
necessari alla realizzazione di queste opere sprele del paese coinvoltdn effetti,
partendo dalla base comune degli eurocodici, ppéiGta la normativa nazionale relativa.
Dunque per la parte Italiana si e seguito essengiae il NTC “Nuove norme tecniche per le
costruzioni” di cui al DM 14 gennaio 2008, che tastce la trasposizione nazionale degli
Eurocodici. Per la parte Francese si sono inveitiezatti essenzialmente gli eurocodici ed i
loro annessi nazionali.
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3.2.3Opere in sotterraneo

Per la concezione delle opere in sotterraneo, s@iogo, né in Francia né in Italia, dei testi
normativi di cui si impone I'applicazione. L'Eurodice 7 (parte 1) fornisce un quadro
generale adatto alla concezione geotecnica negliassi rocciosi.

In seno al quadro federativo costituito dal’Eurdice 7, il progetto € ispirato ttte le
raccomandazioni in uso nella professione e nellarfaupratica costruttiva internaziongle
principalmente quelle esistenti ed applicate imEi@ed in Italia, ma anche in Svizzera, sede
delle grandi trasversali alpine realizzate. Siteofanoltre riferimento a pratiche internazionali
per la classificazione degli ammassi rocciosi endgbne dei tipi di sostegno, come per
esempio gli indici di Bieniawski (RMR) e di Bart¢®). Tali indici sono stati stimati ed usati
con cautela e non devono essere confusi con glii qusati per determinare le proprieta
geomeccanica delle rocce (Hoek & Brown).

Per inquadrare il processo di progettazione geatacrsi sono privilegiati tre testi di
riferimento:

* le raccomandazioni italiane del 1997nree guida per la progettazione, I'appalto e la
costruzione di opere in sotterrane(cf. rivista Gallerie, n° 51), che hanno il vagde
di descrivere una a una tutte le attivita elemeérghe si succedono a partire dalla
definizione delle indagini fino al dimensionamemtell’opera (limitandosi ai capitoli
da A aE);

* la raccomandazione dellAFTES sull&aractérisation des massifs rocheux utile a
I'étude et a la réalisation des ouvrages soutersaificf. rivista Tunnels & Ouvrages
souterrains, n° 177, 2003), che passa in rassegtealé caratteristiche che devono
essere descritte, il modo di quantificarle al meglila classificazione del massiccio a
fronte di questi criteri. Questo testo pud essempletato dalla raccomandazione su
«Choix des paramétres et essais géotechniques wil@sprojets de tunneis(cf.
rivista TOS, n° 123, 1994), che precisa i metold prove piu appropriate per misurare
| parametri geotecnici;

e un testo piu recente dellAFTES sull&€empatibilité des recommandations AFTES
avec les Eurocodes (cf. rivista TOS, n° 204, 2007), che commeriadattamenti,
sempre minori, che devono essere apportati ai w@siiAFTES anteriori agli
Eurocodici per renderli compatibili con questi miij in particolare, € il caso per il
calcolo dei sostegni allo sforzo di taglio.

In relazione agli accennatiiteri di durabilita e affidabilita dellopera , ed in funzione
dell'influenza di differenti fenomeni tra cui sitaho I'aggressivita delle acque, la reazione
agli alcali, ecc.., la scelta dei materiali da iegare nei rivestimenti definitivi, con particolare
riferimento al calcestruzzo, é stata fatta inmafieranza alle seguenti due normative:
« raccomandazione AFTES “Revétements de tunnels &mb®n armé” per quanto
attiene alla qualita dei getti;

« norma europea EN 206-1:2000 per tenere conto delsi di esposizione.

Per quanto attiene agli studi di opere geotecnicherritorio italiano, i principali documenti
ai quali far riferimento sono fiNorme Tecniche di Costruzione” (DM 14/01/2008).

Per quanto attiene agli studi di opere geotecnicherritorio francese, i principali documenti
ai quali far riferimento sono le guide tecniche Ipiidate dal LCPC, dal SETRA e dal CETu,
ed il fascicolo 69 del Cahier des Clauses Techsig@&nérales (CCTG-Travaux en
souterrain) del “Ministere de I'Equipement”, di cuina nuova versione € stata emessa nel
2011 (27 maggio 2011).
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3.2.4Opere in zona sismica

Per quanto attiene agli studi delle opere civitieglo aperto, il principio di priorita geografica
e altresi giustificato quando si tratta di verifisemica nel rispetto della coerenza della
legislazione e della normalizzazione tecnica naamn

E’ il caso anche per quanto riguarda le opere glistino o di attraversamento di strade
urbane o dipartimentali, oppure di autostrade pprogetti delle quali saranno coinvolti i

rispettivi Gestori. La stessa cosa vale anche peodere ferroviarie di ripristino o di

interconnessione con la linea storica.

Per I'ltalia, si fara riferimento alle Norme edrlstioni che, tema dopo tema, formano un
corpo regolamentare unitario e coerente, compreadanche le norme di riferimento e
manuali RFI.

Per quanto riguarda la progettaziotieopere in zona sismicale disposizioni normative
italiane, nel campo della costruzione delle opérdi,channo subito un riordino complessivo
con I'entrata in vigore, il 5 Marzo 2008elle Norme Tecniche per le Costruzioni

L’approccio di calcolo delle azioni sismiche sudteutture presenta delle innovazioni rispetto
al quadro normativo precedente derivante dal D.&/01/1996, in modo particolare il
riferimento alla nuova classificazione sismica tlitorio italiano. Il nuovo testo recepisce
inoltre i principi cardine e in larga parte le disgzioni dell’'Ordinanza P.C.M. 3274 e delle
sue successive modifiche.

Ai sensi della normativa vigente la progettazioeecdllegamento ferroviario Lione-Torin®
stata adeguata a tale normativa per tutte le quesenti sul territorio italiano.

3.2.5Punti particolari che hanno richiesto armonizzazien

Le opere sotterranee della tratta internazionale¢ de gallerie del tunnel di base e
dell'interconnessione di fase 1 verso Bussolenstittiscono un’insieme unitario nel quale la
valutazione delle difficolta relative ai differertierreni deve essere compiuta globalmente:
tutti i parametri utilizzati hanno lo stesso sigeato, il che suppone che essi derivino da un
processo analogo di misura o di caratterizzaziede, criteri di dimensionamento e verifica
strutturale delle opere devono essere unici egpanto possibile, appartenenti ad un corpo di
norme esistente, coerente ed internazionalmerdeasciuto ed impiegato.

Per tale ragione queste opere sono state oggettitedita valutazione e di armonizzazione in
particolare per quanto concerne:

« in riferimento al calcolo delle opere di sostegnmowwisorie agli imbocchi, le tabelle
comparative riportate nel documento PRF-C1-TS3-00Q8adro regolamentare del
progetto e Non Conformita corrispondenti”, costitige I'allegato 4.1 del Dossier
Preliminare Sicurezza, evidenziano una buona gamdenza per cid che concerne il
dimensionamento delle opere di sostegno secondericomogenei e aderenti alle
prescrizioni nazionali dei due paesi. Il calcoldlaleesistenza delle opere di sostegno agli
stati limite ultimi secondo le versioni (o traseoizi) nazionali dellEurocodice 7
forniscono, infatti, risultati identici, a condizie che i valori caratteristici dei parametri
dei terreni siano valutati in maniera omogeneaduifigtero tracciato. Lato Italia, inoltre,

I risultati sono conformi alle norme nazionali apgbili. La valutazione del rischio
sismico per il calcolo della stabilita dei pendidelle opere di sostegno secondo le norme
nazionali in Francia ed in Italia si basa sui medeprincipi. Il calcolo effettuato secondo
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il metodo pseudo-statico, sulla base del graddsdiisita proprio di ogni zona e derivante
dalle rispettive prescrizioni nazionali, conducefatto, ai medesimi risultati.

« Peri calcoli di dimensionamento e verifica strrdta delle opere in sotterraneo si € scelto
di applicare il coefficiente moltiplicativo di poathzione sugli effetti delle azioni
(sollecitazioni) anziché sulle azioni stesse. Tatcedura € prassi comune per le strutture
calcolate secondo i principi dell’interazione tewestruttura, e trova peraltro conforto
nella raccomandazione AFTES (8 4.5.4) nonché nelbEodice 7 (§ 2.4.2, (17), terzo
capoverso). In particolare, il valore impiegato pae coefficientey, pari a 1.35, trova
ragione nella natura dei carichi gravanti sui sgisitein cui la netta prevalenza e di quelli
permanenti o ad essi assimilabili.

« Il dimensionamento delle strutture definitive inloestruzzo armato si € condotto con
riferimento all’Eurocodice 2 ENV 1992-1-1 (edizioB605), recepito in Francia (annessi
nazionali) ed in Italia (NTC 2008), il cui impiegoormai di consolidata esperienza.

- |l dimensionamento delle strutture definitive incestruzzo non armato € condotto con
riferimento all’Eurocodice 2 - Parte 1-6, relatiatbe strutture di calcestruzzo non armato,
integrato, allo scopo di garantire durabilita, pmbne e affidabilita dell’opera nel tempo,
da specifiche verifiche circa le condizioni di es&io.

- Porta in particolare sull'introduzione dei dueestiseguenti applicabili alle verifiche allo
Stato Limite di Esercizio:

limitazione dell'eccentricita dello sforzo normad#d terzo dello spessore della
sezione

limitazione della tensione massima di trazione a#aistenza caratteristica alla
trazione

in relazione agli accennati criteri di durabilita a#fidabilita dell’opera, ed in
funzione dell'influenza di differenti fenomeni t@ui si citano l'aggressivita delle
acque, la reazione agli alcali, ecc.., la scelta rdateriali da impiegare nei
rivestimenti definitivi, con particolare riferimemtal calcestruzzo, e stata fatta in
ottemperanza alle seguenti due normative:

raccomandazione AFTES “Revétements de tunnels &m lndon armé” per quanto
attiene alla qualita dei getti;

norma europea EN 206-1:2000 per tenere conto deksi di esposizione.

Inoltre, sempre in ossequio al criterio fondamentiilgarantire durabilita e affidabilita delle
opere, ed in funzione delle diverse incertezzetivelaalle caratteristiche geotecniche del
terreno, con particolare riguardo allo sviluppo darichi nel tempo, nonché alle differenti
modalita costruttive, le strutture sono dimensierw@n adeguati coefficienti di sicurezza.

3.2.6 Verifica di resistenza al fuoco
3.2.6.10pere a cielo aperto

La resistenza al fuoco delle opere esterne e stataotta seguendo i principi definiti
nell'Eurocodice EN 1992 — parte 1-2 (Progettazidake strutture di calcestruzzo — regole
generali — progettazione strutturale contro l'irttep
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3.2.6.20pere in sotterraneo

La progettazione delle strutture interrate e séseguita considerando la resistenza al fuoco
delle strutture secondo le norme vigenti. In paféiee, le strutture in galleria rispettano le
seguenti esigenze:

+ della norma italiana UNI 11076 di assicurare urgastenza al fuoco per 2 ore con la
curva di temperatura RWS.

« della normativa francese ITI 98-300, ovvero assinaruna resistenza al fuoco di 4 ore
con la curva di temperatura ai sensi della norn@ 834 e di 2 ore con la curva di
temperatura HC,

Le verifiche sono state condotte seguendo i prird=finiti nell'Eurocodice EN 1992 — parte
1-2 (Progettazione delle strutture di calcestruzzegole generali — progettazione strutturale
contro l'incendio). Si sono analizzate le membmttomponenti la struttura. Considerando le
curve temperature-tempo, si € determinata la rahezidi resistenza dei materiali e si €
eseguita la verifica sezionale con tale resisteiaizdta. Tutte le strutture sono risultate tali da
mantenere le necessarie caratteristiche di regststnutturale richieste dalla normativa nelle
condizioni di esposizione al fuoco, secondo le eusopra citate senza provvedimenti
particolari.

Nel solo caso del sottoattraversamento del Torr€etgischia & stato previsto un particolare
rivestimento interno alla galleria tipo PROMAT o uaeplente che ha la funzione di

salvaguardare al fuoco i giunti in gomma del rivastto della galleria; in caso di incendio
infatti i giunti in gomma verrebbero distrutti egiphé la galleria in questo tratto e sotto falda,
vi sarebbe il concreto rischio di una venuta d’acqotro la galleria stessa.

3.3 Documenti di riferimento
Questi documenti possono essere suddivisi in aBdyrgruppi:

3.3.1 Documenti a valenza internazionale

- Eurocodice 2 (NF EN 1992-1, edizione 2005) —t8ire in calcestruzzo armato

- Eurocodice 7.1 — Calcolo geotecnico: regole ganer

- Eurocodice 7.2 — Calcolo geotecnico sulla badle geove di laboratorio e in sito

- Suggested Methods of the International SocietRatk Mechanics

- Specifiche Tecniche d’Interoperabilita: Direttiva008/217/CE (Infrastruttura) e
Regolamento (UE) N. 1299/2014 del 18 novembre 2M@#ettiva 2008/163/CE
(Sicurezza in galleria) e Regolamento (UE) N. 12034 del 18 novembre 2014;
Direttiva 2008/164/CE (Persona a Mobilita Rido#aRegolamento (UE) N. 1300/2014
del 18 novembre 2014.

3.3.2Documenti di provenienza francese

- Raccolta dei testi di riferimento in uso in Fren¢):
o Insiemi normativi e specifiche concernenti la gentea
o Insieme normativo e specifiche concernenti le operecalcestruzzo armato e
precompresso (EC2 ed allegati nazionali)
o Insieme normativo e specifiche concernenti le opeeeciaio e miste
- Norme pubblicate dal’AFNOR e norme in preparago
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- Guide del LCPC et del SETRA per gli studi geoteicdi progetti di infrastrutture
lineari

- Raccomandazioni dellAFTES

- Istruzioni tecniche emesse da SNCF ed RFF (itiodare IT 3278 per LGV)

3.3.3Documenti di provenienza italiana

- Norme Tecniche per le Costruzioni (NTC) approvata D.M. 14/1/2008 ed in vigore
dal 5 marzo 2008

- Norme pubblicate dal’UNI

- Raccolta dei testi di riferimento in uso in l&a(fF):

o Insieme normativo concernente il progetto dei vidodella linea ferroviaria

o Insieme normativo concernente il progetto dei fadatbr

o Insieme normativo concernente il progetto del cafpadale

o0 Insieme normativo concernenti Geotecnica, Fondaz@pere in Terra

o0 Insieme normativo concernente l'idraulica e lasdfdel suolo

0 Insieme normativo concernente il progetto delldieaizzazione

o Insieme normativo concernente il monitoraggio deilbeazioni

0 Insieme normativo concernente la materia degli &spr

Istruzioni tecniche per la progettazione ITALFERR

(*) Nel documento PRF-C1-TS3-0003 “Quadro regolataendel progetto e Non Conformita
corrispondenti” costituente l'allegato 4.1 del Des<reliminare Sicurezza, sono fornite le
liste dettagliate di questi documenti
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4. Tracciato ferroviario
4.1 Descrizione del tracciato

Il tracciato della Nuova Linea Torino-Lione vienefidito nel sistema di riferimento specifico
del progetto denominato LTF 2004c, sviluppato tiaM italiano e I'lGN francese nella
precedente fase progettuale di APR.

Nel seguito, per una piu puntuale comprensionetrdéio di tracciato in territorio italiano,
viene descritto il tracciato a partire dalla Staeodi Sicurezza/servizio di Modane, in
territorio francese, fino a Susa-Bussoleno.

Il tratto dalla Stazione di Sicurezza di Modane @800) all’Area di Sicurezza di Clarea
(Pk 52+165) sottopassa la Valle della Maurienné Elhssiccio d’Ambin per portarsi verso il
Confine di Stato alla pk. 48+676,91. Esso presquotdtro curve planimetriche con raggio di
10.020 m, 13.500 m, 9.000 m (due curve).

L’andamento altimetrico € caratterizzato da pendeated 2 per mille fino alla progr. 34+170
in ascesa verso I'ltalia. A questa progressivaasi kbulmine della linea a cui corrisponde una
quota di 749,65 m s.I.m. Di qui inizia la discega#so Susa con una livelletta in discesa prima
del 3,49 per mille e poi del 10,97 per mille. AR& 51+564 inizia la livelletta del 2 per mille,
sempre in discesa, richiesta dalle specifiche fumadi per I'Area di Sicurezza di Clarea.

Il tratto dall’Area di Sicurezza di Clarea (Pk 555) all'imbocco lato Susa del tunnel di base
(Km 61+217) presenta curve di raggio 4.000 m, 4/21@. 2 curve), 3.200 m.

L’andamento altimetrico e caratterizzato da liviédlein discesa verso Susa dell’11,18 per
mille mentre gli ultimi 415 m circa del tunnel dage sono caratterizzati da una livelletta del 2
per mille.

La linea attraversa poi allo scoperto la Piana wsaSdall'imbocco del Tunnel di Base lato
Italia (Pk 61+217) allimbocco lato Susa della @aH dell’Interconnessione (Pk 63+820).

In questo tratto sono ubicati la zona delle barehdella nuova Stazione Internazionale di
Susa, lo scavalco della Dora su ponte ad arco isupei sottopasso della Autostrada A32,
I’Area di Sicurezza e I’Area tecnico-manutentiva.

L’andamento planimetrico del binario pari presemtaa curva di raggio 3200 m in
corrispondenza della Stazione Internazionale e aluree di raggio 4.800 m e 9.000 m in
corrispondenza dell’Area Tecnica.

L’andamento altimetrico del binario pari € in disaeverso Torino con pendenze del 2 per
mille in stazione e nell’Area tecnica, del 4,8 ¢ #2,5 per mille nel tratto di approccio alla
Galleria dell’Interconnessione.

Al km 63+820 del binario pari & posto I'imboccodausa del tunnel dell'Interconnessione,
che nel suo primo tratto di circa di 435 metri prda un camerone per lo sfiocco
dell’'Interconnessione Pari.

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

L’Interconnessione Pari ha origine alla Pk. 63+200jella NLTL, ha andamento curvilineo,
ha uno sviluppo di metri 2.877,05 terminando aitenovest 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'Interconness Pari scavalca la SP24 su uno scatolare
ed il fiume Dora con un’opera d’arte di 75 m diduc
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L’andamento planimetrico del Binario Pari preseatave variabili da 1540 m a 520 m.
L’andamento altimetrico del Binario Pari dell’'Int®nnessione presenta livellette variabili tra
12,5 per mille e I'1 per mille.

L’Interconnessione Dispari ha uno sviluppo di métr836,74 e presenta un breve tratto
all’aperto nella Piana di Susa di 60 m, quindi tatito in galleria di sviluppo 1.859 metri ed
infine un tratto all'aperto fino entro la staziotieBussoleno.

All'uscita nella Piana di Bussoleno I'Interconnes® Pari scavalca la SP24 su una struttura
scatolare ed il fiume Dora con un’opera d’arte BInT.

L’andamento planimetrico del Binario Dispari presecurve variabili da 2000 m a 524,50 m,
I'andamento altimetrico del Binario Dispari presenna livelletta simile a quella del Binario
Pari.

La radice ovest della stazione di Bussoleno risaitadificata per effetto dell'innesto dei
binari di Interconnessione ma la sua funzionalitdane inalterata. In essa subiscono
modifiche sia la linea storica Torino-Modane sidineaa Bussoleno-Susa.

4.2 Piano binari della Stazione Internazionale di Susa

In corrispondenza della Stazione Internaziona®utia (da km 61+333 a km 61+736 Binario
Pari), oltre ai binari di corsa, sono previsti dueari di precedenza per la sosta dei treni
passeggeri, complanari ai binari principali edaaftati da banchine lunghe 400 m. Tali binari
sono progettati con velocita teorica pari a 100knahe viene pero limitata dalla velocita
degli scambi, percorribili in deviata ad una véidcdi 60 km/h per ragioni di segnalamento.

4.3 Piano binari dell’Area Tecnica e di Sicurezza di Ssa

Ad est della Stazione Internazionale di Susa @dete sulla Dora, e prevista la realizzazione
della zona binari dell'area tecnica e di sicuredz8usa (da Pk 62+538 a Pk 63+287 Binario
Pari), dove, oltre ai binari di corsa della NLTbn® previsti:

. due binari di precedenza per la sosta dei tremcihton lunghezza utile di 750 metri;

. il binario di soccorso affiancato da una banchinaoccorso lunga 750 m e da una
banchina di soccorso secondaria carrabile lunganz00

. il fascio di servizio e manutenzione costituieoqliattro binari non elettrificati;

. un’asta di manovra a servizio del fascio di manaione;

. I binari di ricovero del treno di soccorso;

. binari tronchi vari.

Compatibilmente con gli scambi, i binari di manuie@me sono progettati per velocita pari a
30 km/h, il binario di precedenza pari € progetia¢o velocita di percorrenza di 60 km/h,

mentre quello di precedenza dispari € progettataupa velocita di 60 km/h lato Italia e 30

km/h lato Francia. Il binario di soccorso invecgregettato per una velocita di percorrenza di
60 km/h lato Francia e 30 km/h lato Italia. Talsathogeneita di velocita per i binari di

precedenza dispari e di soccorso deriva dalle cuesee delle modifiche al piano binari di

linea adottate per poter spostare all’esterno detesulla Dora, lato Italia, la comunicazione
P/D tra gli scambi D209 e D210, portandola all'mtedel sottopasso A32.
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4.4 Piano binari della Stazione di Bussoleno

Il piano binari della stazione di Bussoleno, peragtre le funzionalita della NLTL, della
linea storica Torino-Modane e della linea storicaiffo-Susa € stato riconfigurato lato Italia
come segue:
* Inserimento di un flesso poco prima del Fabbriddimggiatori per collegare binari
che sull’lnterconnessione hanno interasse di 4,5@®@nde permettere il transito
dell’Autostrada Ferroviaria,;

* Inserimento di una comunicazione tra Binario Dispail’'Interconnessione e Binario
della Linea Torino-Susa,;

* Inserimento di una comunicazione dispari — patashNLTL;
* Resa indipendente del tracciato della linea ToBuosa dalla Interconnessione e dalla
Linea Storica Torino-Modane.

4.5 Velocita di tracciato

Il tracciato dei binari di corsa della NLTL ha uwmelocita di progette< 250 km/h. In alcuni
tratti pero, ove sono presenti dei vincoli, taléoeéa scende a 220 km/h.

Nel tratto della Sezione Transfrontaliera si hawigh di 220 km/h:
* Nel tratto italiano compreso tra le progressive @Ae 63+284 (Binario Pari) e tra le
Pk 60+960 e tra le Pk 63+105 (Binario Dispari) peter inserire tutti gli scambi ed i
binari della stazione internazionale e dell’Areeniea di Susa.

Per quanto concerne I'Interconnessione lato Bussola velocita prevista € maggiore o
uguale a 100 km/h ad eccezione della curva di ssgrenella stazione di Bussoleno ove la
velocita si deve ridurre a 90 km/h.

Sui binari di precedenza,della stazione di Suseeliacita ammessa € di 60 km/h.

Per maggiori dettagli si veda la relazione teculic@acciato (PRV-C3A-TS3-0270).
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5. Tunnel di base e opere accessorie

Il presente capitolo include le seguenti opere:

« Tunnel di Base lato Italia (sezione corrente)

+ Galleria della Maddalena (realizzata in fase pren&g] parzialmente in territorio
Francese)

+ Galleria di ventilazione di Maddalena

« Centrali di ventilazione di Maddalena

« Areadi Sicurezza di Val Clarea

Figura 2 — Planimetria del Tunnel di Base nella trattadatalia
5.1 Tunnel di Base

Per i dettagli si veda la relazione PRV_C3A 04351280 10-01_TdB-Relazione generale
illustrativa.

5.1.1 Requisiti e forma della sezione

Requisiti funzionali

Il profilo interno della galleria e stato sviluppain base ai requisiti definiti dagli studi
funzionali di impianti per fornire spazio sufficienper la sagoma limite, gli impianti
elettromeccanici, i requisiti ferroviari e geomeiriovvero:

« Involta, per le catenarie e per il feeder;

« Nei piedritti, per i tubi di raffreddamento e lérazzature di telecomunicazione;

« Nei marciapiedi, per i cavi ad alta e media tensjon cavi di segnalamento e
telecomunicazioni e la condotta antincendio;

+ Nell'arco rovescio, per il drenaggio delle acqueatiche, delle acque potabili e calde
(in certi tratti) e delle acque di piattaforma (idi pericolosi);

« Sagome limite (sagoma dell’Autostrada Ferroviasagoma degli ostacoli bassi); si
veda a questo proposito la consegna 43 (PRF_C3@_60102-00), il documento
PRF-C2A-7010_05 00_00 — Studio di sintesi sagom&®@Fe il documento PRF-
C2B-0030_01_00_00 — Schemi delle differenti sagome;

+ Aspetti aerodinamici che impongono spazi supplearent

A patrtire dalla pk 56+385 circa fino all'imboccot s Susa nello spazio interno della galleria
viene inoltre alloggiato il cavidotto per la lingaimaria 132 kV Venaus-Susa. Tale tema
viene descritto nella relazione PRV_C3A 7671 2699-
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Requisiti geometrici
La sezione del tunnel dovra adattarsi a curve eggio minimo di 3100 m (raggio minimo
lungo l'intero tracciato del TdB) e ad una sopraaone massima di 90 mm.

Dimensioni e forma

In base ai requisiti funzionali e geometrici, no@cile considerazioni relative alle tolleranze
necessarie, il raggio interno della galleria é ostdefinito pari a 4.2 m per scavo
convenzionale o con TBM aperta e a 4.35 m per scavo TBM scudata. Questi valori
includono una tolleranza di 15 cm.

Questa tolleranza vale anche nelle gallerie inalinen marciapiede all’interno delle aree di
sicurezza.

Il centro di rotazione per i tratti in curva e statelto come l'intersezione del piano dei binari
con il piano verticale posto al centro tra i bin&er ottimizzare la posizione della sagoma
limite all'interno della galleria si & introdottana scarto orizzontale tra I'asse della galleria e
I'asse del binario pari alla meta della soprelemagimassima in curva (ovvero 45 mm).

La forma strutturale della galleria e stata svikapgienendo conto di quanto segue:
+ Metodo di costruzione
« Dimensioni interne richieste
« Aspetti operativi durante la costruzione e la sestva fase di esercizio
« Valutazione delle condizioni geologiche, idrogeatbg e geotecniche.

Come si pu6 vedere nelle figure 3, 4 e 5 per léosezcorrente, la piattaforma € composta dal
binario ferroviario, dai marciapiedi e da vari etlbri.
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Figura 3 — Sezione tipo Tunnel di Base: scavo con TBMaeud
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Figura 4 — Sezione tipo Tunnel di Base: scavo con TBMtaper

GARARIT LIMITE DES OBSTACLFS AlUTOROLTE FERROVIAIRE (AF)

DOLIRAE ENVFLOPPE DF TNTRADOS AVEC TOLFUME DEXPOUTON T f5m

LI FRANT A [YFSFGLIZIONF DX 15 crn

PROFILO LIMITE DEGLI OSTACO1 AUTOSTRADA FERROVIARIA (AF)

47.12
-

GARRRIT LIMITE [¥ORSTACIF GARARIT C1
PROFIL O | IMITE DFEGI | OSTADOH GARARIT G

CONDUITE DF REFROINSSFMENT 2670
CONDGTTA D RAFFREDDAMENTO 230

COTE RAMEAU UE COMMUNICATION

LATO IZAMO [ COMUNICAZONE 252

i L
[t

LIGNE THEORIQUE DEXCAVATION
LINEA TFORIGAD SCAVD

SOUTENEMEN T FUMAIE.
SOSTEGNG IamAR0

SYSIEME LrETANGHEITE [(EDIEXTLE
B0 e < MR S )

FUBRANA PV ...m)

REVETEMENT >0.6m
_ RIVESTIMENIO >0.5m

C1 AIRAG
_ ILLUMINATIONE

= GABARIT DIMPLANTATION NOMINAL EDES OBSTAC E5 BAS AF
SAG!

MA NOMINALE

SIGNAL
CAVIDOTTO PER 3E¢ ENTO INFYCAZ20

GANIVEAU FERME AVEC GOUVERCLE ENBETON PREFABRIQUE
FT JOINTS FTANGHES. RFSISTANGF Al FFL R %

GANAI ETTA CHIUSA CON COPERCHI PREFARRRGATIIN CA CFSTRUZIO.|
E GUARNIZION! IMPERMEABIL.

CONDUINE IRGENDIE DN200 EN ACEH NOB: SANS SOUDUIRES
CONDOTT,

FOURREAUX POUR GABLES M1 EN PG 8200
CAVIDOI 1D FER MEDIA IENSIONEINIVC 42000

REGARDS TOUS LES 48 rm AVEG COUVERCUES EN FONTE

GANIVEAL AVEG Gra
GANAI FTTA GON GRIGIIA I

RFGARDS TOUS | F5 48 1 AVFC COUVERA FS

EN FONTE B125 OUVERTURE 400 X400
POZZETTI OGN 46 m GON CHUSIN
IN GHISA CLASSE $125 LUCE 400 X0

R CABLES BT ENPVC 12110

-OURREALIX POU
AP 1 PR SAEA TENGIOE I 135115

FOURRFALLX POUR GARI FS. OF SGNAISATION

FT COMMUNICATION FN PVC 5200

CAVIDOTTO PER SEGNALAMENTO E TELECOM I FVCAG210
—20.00
=

EN FONTE CLASSE D00

CLASSE D400 DUVERTUI
I OGNI 48 m CON CHILSIN IN GHISA CLASSE
1400 LUCE 800 X500

weo vl

IR OE R AE SRR TR

yC)

COLLECTEUR YEAL POTABLE EN FEHDDN A mex
COLLETIORE D'ACOUA MOTASILE INTEHD DIV A0 trom

TUBF NN 160 e PVC
UBO DN 160 nVE

CANVERLX X TOUS | FS
FN FONTE C1 ASSE D400

CANALETTE TRASVERSALI OGN 12.5m CON GRIGLIA
IN GHISA CLASSE D400

GOLLFGTFUR DF DRAINAGE FN PVG TIN BX0 st
GOLLFTTORF DI

REGARD TOUS LES 49 o AVEG COUVEFLGLES ETANGHES EN FONTE CLASSE D00 OUYERTLRE S0e50
POZZETTI OGNI 48 m GON GHIUSIN & TENUTA

Figura 5 — Sezione tipo Tunnel di Base: scavo tradizionale
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Al di sotto dei binari di linea si hanno i colleitoseguenti (si vedano le relazioni
PRV_C3A 3956 26-19-40 e PRV_C3A_3952 26-19-40 meggiori dettagli):

» Collettori per acque calde e potabili di diametao2%0 mm fino 400 mm;
» Collettori per acque di falda di diametro da 400 fimo a 630 mm;

» Colletori per materie pericolose di diametro 500 rferfino a 710 mm nell'area di
sicurezza di Clarea).

Una canaletta trasversale ed una longitudinaleegath ai collettori per materie pericolose
raccolgono le acque di piattaforma.

Il marciapiede piu largo si trova sul lato interfwerso il setto), mentre quello di dimensioni
minori sul lato esterno. | marciapiedi si trovandiagenti ai binari per consentire
I'evacuazione dei passeggeri dal treno e I'accaésie squadre di soccorso.

Devono permettere la circolazione delle personeohilita ridotta (PMR). Devono avere le
seguenti dimensioni:

+ Larghezza minima di 1.20 m compatibile con laa®mezione di una sedia a rotelle;
+ Spazio libero minimo al di sopra del marciapied@.@b m.

Per maggiori dettagli si veda il documento deldosicurezza (C1) sulla gestione degli
incidenti (PRF_C1_0006_40-01-00) e la consegn&&3-( C30_0014_50-02-00).

Al di sotto dei marciapiedi si trovano i seguentpianti:
» Condotta antincendio di diametro 200 mm;
e 4 cavidotti di diametro 200 mm per media tensione;
* 4 cavidotti di diametro 200 mm per segnalamento;
» 5 cavidotti di diametro 200 mm per segnalamen&exbmunicazioni;
e 12 cavidotti di diametro 110 mm per bassa tensione.

Per maggiori dettagli si vedano gli elaborati PRBAC0311 a 0320 26-01-10 (escluso
0312) e PRV_C3A 7470 a 7473_26-01-10.

5.1.2Tolleranze

Tunnel de Base
La tolleranza di costruzione del rivestimento diéfio del TdB é pari a 150 mm.

Le tolleranze legate alla deformazione consistamaum sovrascavo; di conseguenza per
prendere in conto la deformazione si € considaratsovrascavo, per ogni sezione tipo, della
guantita risultante dal calcolo.

Le sezioni tipo presentano indicata la tolleranzdedormazione (sovrascavo), che differisce
per ciascuna sezione tipo in funzione delle condizigeomeccaniche previste. Questa
tolleranza e stata definita sulla base dei caklarrotondata per eccesso ad un multiplo di 5
cm.

La tolleranza di costruzione di 150 mm, con rifeito all’asse dell'opera, (150 mm sul
raggio) corrisponde :
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- Scavo meccanizzato : 100 mm di errore massimo goesge alla guida della
macchina, 30 mm conseguenti alla posizione delllardg conci o del rivestimento
definitivo, 20 mm per la tolleranza geometrica amneente ai tratti in curva.

Questi valori andranno confermati in sede di primgesecutivo in funzione della scelta della
macchina, della geometria dell'anello, etc....

- Scavo tradizionale : 150mm comprendenti sia I'erronassimo conseguente al
tracciamento dell'asse dell’opera sia la tollerasalia precisione di posizionamento
del cassero.

Altre opere in sotterraneo

Le tolleranze legate alla deformazione sono presegli elaborati dei sostegni, a seconda
delle sezioni tipo (a volte non necessarie siccglngpostamenti sono minimi).

Nelle fasi di progettazione esecutiva dovrannoresseese in conto le seguenti tolleranze :

- Tolleranze di costruzione basandosi sulle tollegasiandard (0 per esempio secondo
il fascicolo 65 del CCTG);

- Tolleranze conseguenti agli errori di tracciamentet’asse dell'opera, usualmente piu
0 meno 20mm per le opere scavate con il metodwioadle ;

- Tolleranze di costruzione pari a 50 mm. (opere aon raggio di curvatura,
rivestimento eseguito in piu fasi, etc...

5.1.3 Metodi di scavo

I metodi di costruzione ipotizzabili per il Tunngl Base sono molteplici e dipendono dalle
diverse caratteristiche geotecnico — geomeccanidake,comportamento allo scavo degli
ammassi che dovranno essere attraversati, dalersditecnologie di scavo in sotterraneo
oggi disponibili e dalla configurazione dei frodtiattacco, ma in linea di principio, tutti sono
riconducibili a metodologie tradizionali (D&B) o roeanizzate (TBM).

Scavo con metodo tradizionale

Il metodo consiste essenzialmente in due fasi stimtb:

« l'abbattimento delllammasso roccioso a mezzo diossp e/0 mezzo meccanico
puntuale (escavatore, martellone, fresa puntuale);

« nell'installazione dei sostegni di prima fase, sistema d’impermeabilizzazione e poi
dei rivestimenti definitivi ad una certa distanzd filonte di scavo compatibilmente con
il comportamento allo scavo dellammasso ed allgeaege legate alla logistica di
cantiere.

Tale metodo ha la caratteristica di essere madgsibile in termini di:

+ geometria di scavo (scavo a piena sezione o mexang con forme e dimensioni
variabili);

« distanza d’installazione dei sostegni dal fronte;

« possibilita di eseguire grandi sovrascavi e dialaste sostegni deformabili dove
necessario;

« cambio del metodo di abbattimento vero e propritadeassa rocciosa;

« possibilita di eseguire “agilmente” trattamenti ldemassa rocciosa in avanzamento
rispetto al fronte di scavo.
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« possibilita di attaccare immediatamente gli scau mvendo bisogno di macchinari
particolarmente complessi.

Certamente esso trovera possibile impiego siag@ecdvo della galleria di linea che per la
realizzazione dei rami di collegamento tra le cammmm velocita di avanzamento proprie, e
sara necessario applicarlo nelle tratte dove nsulta possibile prevedere I'impiego di una
gualunque tipologia di scavo meccanizzato.

Scavo con metodo meccanizzato (TBM)

I metodo consente la massima industrializzazioeé ptocesso di scavo, eseguendo le
lavorazioni di scavo e sostegno della roccia pssm continuo.
Le caratteristiche principali di questo tipo di o sono quindi:

« scavo pressoché in continuo con possibilita diakproduzioni;

« posa dei sostegni dal fronte di scavo a distanpanmai fissa ed in genere pari a qualche
metro;

- difficolta ad eseguire sovrascavi elevati per atieog grandi deformazioni;

« Esecuzione di trattamenti dellammasso rocciosoawanzamento con maggiore
difficolta rispetto al metodo convenzionale;

« impossibilita di parzializzazione degli scavi;
+ non adattabilita della sezione di scavo.
Inoltre, nel caso di una fresa a fronte confinatzedata:
+ messa in sicurezza delle maestranze impiegatestieoe
« possibilita di applicare pressioni di confinameatdronte e scavare sotto battenti idrici
anche importanti.

La metodologia di scavo meccanizzato e propostaganerale per ridurre i tempi di
costruzione e rendere piu affidabili, in certa mésue stime dei tempi e dei costi delle opere
in progetto.
Le TBM potenzialmente utilizzabili per lo scavo deinnel di Base sono le seguenti:

« TBM aperte (tunneliers a appui radial — Gripper T§M

«  TBM monoscudo (boucliers mécanisés a appui longiald Single shield TBMs);

« TBM a doppio scudo (boucliers mécanisés a appuienibouble shield TBMs);

« Scudi chiusi combinati: contropressione di terdi tango — assenza di contropressione
(Boucliers fermés mixtes : confinement de terrelelboue — absence de confinement /
Combined shield: slurry or EPB — single shield TBM)

Metodologie scelte per il Tunnel di Base

Lo scavo con metodo D&B in riferimento alle dimersi delle gallerie di linea e, di
principio, applicabile ovunque se si consideranorapente i fattori di natura
geologica/geomeccanica e di logistica di cantisab;o nel caso di scavo in terreni alluvionali
sotto falda con scarsa coesione dove e preferidiie, quasi indispensabile uno scavo con
schiudo chiuso (tipo slurry o EPB).

Salvo questa situazione, la scelta del metodo cwmiweale € quindi conseguenza
dell'inapplicabilitd e/o non convenienza nell'wtiio della TBM. Lo scavo con TBM é
fortemente influenzato dal comportamento geotecdmlta galleria nelle diverse condizioni
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al contorno (problematiche geologico-geomeccanieke,) e da aspetti logistico/economici
(es. lunghezza della tratta scavata).

Conseguentemente, la scelta dei metodi di scavapgdicare dipende dalla verifica di
applicabilita di un metodo meccanizzato.

L’inquadramento geologico-geomeccanico della trigta Italia, le problematiche associate
allo scavo e l'analisi del comportamento degli arssnasono illustrati nel documento
PRV_C3A_3949 26-19-00.

Lungo la tratta in oggetto, lo scavo nei terrehiabnali sotto la Val Cenischia e la necessita
di non abbassare la falda (per via, tra I'altrdJadpresenza dell’abitato di Venaus) ha fatto
propendere per lo scavo con una TBM a contropressio fango, data la natura dei terreni e
le elevate pressioni idrostatiche. Siccome questa ha una lunghezza di 1.2 km circa, e
stato necessario estendere I'applicazione di quieet TBM per una tratta piu lunga,
comprendente gli ammassi rocciosi che si incomrevasia prima che dopo la Val Cenischia.
Si é quindi optato per una fresa combinata (mista@ata/mixshield).

Una delle due frese miste scudate che scaveraBl gattira a 160 m dall'imbocco di
Maddalena 2 (situato nell'area di cantiere di Laltiédena) e scavera la galleria Maddalena 2
prima di inserirsi sulla canna del Binario Pari @dB all'incirca alla pk 53+500. L'altra fresa,
operante sulla canna del Binario Dispari, partirgpiossimita di questinnesto. Un ramo di
connessione in fase cantiere facilitera I'acceBaaaverna di montaggio sul BD. Entrambe le
frese scaveranno fino all'imbocco Est a Susa (pl0%6.5).

Per la tratta dalla fine dell'area di sicurezzé/didane fino all'area di sicurezza di Clarea, il
tracciato interessa litologie di vario tipo (pripalmente gessi, quarziti, dolomie) fino ad
arrivare al massiccio d’Ambin (micascisti di Claredi tratta di ammassi rocciosi
tendenzialmente di buona qualita (RMR Il e lll),nt@nenti al loro interno delle zone
fratturate e faglie, con caratteristiche geomeatsniche possono essere da mediocri a
scadenti. Le condizioni di elevate coperture lufagdratta (fino a 2200 m) fanno prevedere
convergenze importanti nelle zone fratturate e dglida e possibili fenomeni di
decompressione violenta che sono piu facilmentéibjeson una TBM aperta rispetto ad
una macchina scudata. Una TBM aperta pu0 esseferipile inoltre per adattarsi alla
variabilita dei litotipi presente nel primo tratth scavo a partire da Modane (fino alla pk
41+117). Lo scavo da Modane fino in prossimita‘aedh di sicurezza di Clarea sara eseguito
quindi con TBM aperta.

Nella tratta compresa tra l'area di sicurezza drézl ed il piede della galleria Maddalena 2, la
breve distanza (circa 1 km) porta a scartare lgsoaeccanizzato a vantaggio dello scavo in
D&B.

Infine, nei primi 350 - 400 m circa a partire dafibocco di Susa, il Tunnel di Base verra
scavato nella formazione delle cosiddette “rocaeivémetabasiti), con presenza di minerali
potenzialmente asbestiformi. Lo scavo della sezammeente sara realizzato con la fresa mista
scudata descritta in precedenza, ma con velocit@avdnzamento ridotte e procedure
particolari relative alla gestione dello smarinalla sicurezza dei lavoratori. L'alesaggio dei
cameroni all'imbocco sara realizzato con Martelenidlitore Idraulico (MDI). Per maggiori
dettagli sulle procedure da adottare per lo scavqueésta tratta e sullo stoccaggio dello
smarino di rocce verdi, si veda la relazione PRVAC®H10 33-02-02 e gli elaborati grafici
ad essa connessi.

I metodi di scavo vengono riassunti nella tabediguente.
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PK canna BP Metodo di scavo / sezione

61+076.5-61+021.5

PK canna BD*
61+076.5-60+934.5

Sezioni altarga in
corrispondenza degli imbocchi
(scavo con fresa mista scudata poi

alesaggio con martellp
demolitore)

61+021.5-60+671

60+934.5-60+671

Scavo con fresaanssudata +
modalita aperta - procedura
speciale per scavo rocce verdi

60+711-57+400

60+711-57+400

Scavo con fresa mistaata —
modalita aperta

57+400-55+950

57+400-55+950

Scavo con fresa mistaata —
modalita chiusa o confinata

55+950-53+514.8

55+950-53+690

Scavo con fresa nsistaata —
modalita aperta

53+514.8-53+417

53+690-53+650

Caverna per montagglancio
fresa mista scudata per BD/

Innesto tra Maddalena 2 e Tc
per BP

53+417-52+598

53+650-52+598

Scavo in D&B — sezimoreente

52+598-51+759.5

52+598-51+759.5

Galleria in linemaadi sicurezza
di Clarea

51+759.5-51+680

51+759.5-51+680

Scavo in D&B —@®zicorrente

51+680-51+640

51+680-51+640

Caverna per smontagigsm

aperta

51+640-48+677 51+640-48+677 Scavo con TBM aperta

* Pk comunque riferite al BP

Tabella 1- Sintesi delle metodologie di scavo per la tratdo Italia

5.1.4Impermeabilizzazione e drenaggio

La previsione delle condizioni idrogeologiche lundotracciato indica che il controllo
dell'ingresso dell’acqua rappresentera un probletngante lo scavo delle gallerie. Per
garantire che le esigenze di funzionamento e dildlita siano soddisfatte, si sono adottate le
seguenti misure:

« Riduzione dell’apporto di acqua in avanzamento \aaei utilizzo di una macchina a
fronte confinato o, nelle zone a fronte aperto daradizionale o con TBM aperta,
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mediante iniezioni. Si veda la relazione PRV_C3M3P6-19-00 per maggiori
dettagli sui sistemi e metodi di iniezione;

Installazione di un sistema d'impermeabilizzazisrgtematico in calotta e sui piedritti
della galleria e, in alcuni tratti, anche sull’ancmvescio, nei seguenti casi: quando il
carico idraulico € inferiore ai 10 bar di pressigqeeha quindi impermeabilizzazione
totale-full round) o nel caso di acque aggressiveirinel € comunque drenato). Questo
vale per scavo in tradizionale o con TBM apertal NMaso di TBM scudata,
I'impermeabilizzazione & garantita dalle guarnizigaddove necessario). Il tunnel
drenato quando il carico idraulico &€ superiore a0 di pressione, altrimenti non
drenato.

Installazione e manutenzione di un sistema appatipdi drenaggio (drenaggio laterale
ai piedritti) al fine di creare una riduzione diepsione dell’acqua permanente per
ridurre i carichi di calcolo sul rivestimento defimo. Questo vale nelle tratte senza
impermeabilizzazione full round e nel caso di scewtradizionale o con TBM aperta.
Il drenaggio laterale viene poi diretto verso illetiore nell’arco rovescio della galleria
tramite tubi trasversali ogni 48 m. Nel caso di TBkRudata e tratte drenate e il pea
gravel a svolgere il ruolo di drenaggio (raccordadd al collettore principale mediante
tubo di drenaggio).

e
e

Tre sistemi di drenaggio sono presenti nella sezamrente della galleria:

Sistema di drenaggio per acque freatiche di iafilbne. Questo sistema € messo in
opera lungo tutto il Tunnel di Base.

Sistema di captazione delle acque calde e pot&pilesto sistema e indipendente dal
drenaggio longitudinale e permette la separaziaile dcque potenzialmente potabili
da quelle non potabili. Viene messo in opera pumteate quando si incontrano
venute d’acqua calde o potabili di quantita siguaifive (per es. nelle zone di faglia).
La captazione avverra attraverso dei fori di drgmagn apposite nicchie contenenti
una vasca di decantazione. Il sistema rispetterquiisiti acquedottistici.

Sistema di drenaggio dei liquidi pericolosi. Quesistema drena le acque di
piattaforma derivanti dalla manutenzione o da undente (sversamento, acque del
sistema antincendio nel caso di estinzione di idjeifali acque sono poi raccolte in
appositi serbatoi previsti ogni 7 rami (circa 2400, che, una volta pieni, sono
evacuati con un troppo-pieno connesso al colletpoirecipale verso il serbatoio di
raccolta successivo situato a valle. Questi serlsattempiono dunque “a cascata” in
caso di sversamento. Vengono svuotati attraversivemo-cisterna. Nei collettori, si
dispongono dei sifoni ogni 48 m in maniera cheuibdo non si propaghi lungo il
tunnel (dato che i liquidi sono potenzialmente anfmabili). | sifoni sono riempiti
d’acqua in permanenza.

Nel caso di scavo in convenzionale o con TBM apeélrtsistema d’'impermeabilizzazione e
composto di due strati. Il primo strato & costduia un geotessile non tessuto agugliato in
lunghe fibre di polipropilene di massa 500 §/fissato sulla superficie di calcestruzzo
proiettato. Il secondo strato € rappresentato aadlenbrana di impermeabilizzazione in PVC
di 3 mm attaccata con metodi speciali senza penetra (membrana saldata ai dischi che
sono stati precedentemente installati nonché gkgsite). Nel caso di TBM scudata non c'eé
uno strato di impermeabilizzazione ma questa e igigevcome gia visto, con delle
guarnizioni.
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Per maggiori dettagli sul sistema di drenaggio einapermeabilizzazione, si vedano le
relazioni PRV_C3A_3956_26-19-40 e PRV_C3A 3952 9264Q ed i documenti a loro
connessi.

5.1.5Rami e locali tecnici

Lungo la sezione corrente del Tunnel di Base sorevigti dei rami di collegamento
trasversale tra le due canne ogni 333 m (valoresimad. In base alla loro forma e
destinazione d’uso, i rami sono ripartiti come segu

« rami di tipo RO: assenza di locali tecnici.

« rami di tipo RO-2: locali tecnici per gli autotrasfatori posti in linea con il ramo,
esternamente rispetto alle due canne.

« rami di tipo R1: locali tecnici posti in camera trafe tra le due canne, parallelamente
al Tunnel di Base.

« rami di tipo R1-2: locali tecnici contenenti glitatrasformatori posti all'esterno del
ramo e locali tecnici in camera centrale tra le carene.

In corrispondenza di alcuni rami di tipo RO o Rha@revisti su ambo i lati serbatoi per
I'accumulo dei liquidi pericolosi. | serbatoi avramcapacita di 120 #rciascuno. Alcuni tra
questi saranno equipaggiati con pompe di raffrecohdm

Infine il progetto comprende delle nicchie per giparecchi di interruzione e delle nicchie
per buca giunti per il cavo AT, disposte sul |asteeno.

Per maggiori dettagli sui rami ed i locali tecrsciveda la relazione PRV_C3A_1200_26-90-
10 (anche per quanto riguarda la sicurezza — eegiatal fuoco delle porte e delle pareti,
ventilazione, ecc..) e la relazione PRV_C3A 767112819 per quanto riguarda le nicchie
per buca giunti del cavidotto AT Susa-Venaus

5.1.6 Sezioni allargate nella zona degli imbocchi a Susa

Per l'alloggiamento dei tronchini di salvamentoe Hinari di precedenza della stazione di
Susa, in prossimita dell'imbocco le gallerie inurate presentano delle sezioni allargate.

In funzione della geometria in fase di eserciziocsao definite 2 tratte, come illustrato nel
documento PRV_C3A_3953 26-19-10, secondo la tabefiaente.

TRATTE PK INIZIO PK FINE LUNGHEZZA [m]
A 61+076,5 BP 61+021,5 BP 55
C 60+021,5 BP 60+934,5 BP 87

Tabella 2— Tratte nella zona degli imbocchi
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Figura 6 — Planimetria nella zona degli imbocchi a Susa

La tratta A € composta da cameroni di grande sezispitanti i binari pari e dispari, separati
da un setto in c.a. Il camerone pari ha una lahetile interna di 13.5 m ed un’altezza di
8.64 m, mentre il camerone dispari € piu granda arfa larghezza utile interna di 17.1 m ed

un’altezza di 10.23 m.
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Figura 7 — Sezioni tipo dei cameroni pari e dispari defatta A

La tratta B non esiste piu in fase PRV (ottimizeazi della geometria).

La tratta C si trova solo sul binario dispari eg@ma un camerone piu piccolo rispetto a
quello della tratta A. Per semplicita, la formaimehsione del camerone della tratta C e stata
fatta coincidere con il camerone del binario paliatratta A. Nei primi 5 m circa a partire
dalla fine della tratta A, il camerone si allarggdermente al fine di seguire il piano binari.

Come si puo vedere in figura 7, per le tratte cemiane allargata, la piattaforma € composta
da due (o tre in una certa zona della tratta Carbiferroviari aventi interasse variabile in
funzione della geometria dei binari. Al di sottoi @énari si trovano i collettori per acque
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calde e potabili, per acque non potabili e per nafeericolose, aventi le stesse caratteristiche
della sezione corrente. Il marciapiede piu largwasia sul lato interno (verso il setto), mentre
quello di dimensioni minori sul lato esterno. | miapiedi si trovano adiacenti i binari, come
nel caso della sezione corrente, per consentivadi@gazione dei passeggeri dal treno. Data la
geometria della sezione ed il posizionamento deariii marciapiedi sono generalmente piu
larghi rispetto alla sezione corrente e hanno kezgh variabile lungo le tratte. Al di sotto dei
marciapiedi si trovano gli stessi impianti che ce$o della sezione corrente.

5.1.7 Caverne per il montaggio e lancio e per lo smontagdelle TBM

Lungo il tracciato si trovano la caverna per il naggio e lancio della fresa mista scudata sul
BD (sul BP si immette la fresa della galleria Mdéda 2) e quelle per lo smontaggio delle
TBM aperte provenienti da Modane. Tali caverne edewo lo spazio, all'interno della
sezione provvista unicamente del sostegno, pelguna portale attorno alla TBM, come si
puo vedere nella figura seguente. La sezione dioséaequivalente a quella delle caverne
tecniche delle aree di sicurezza.

10.15

Linea teorica di scavo
Ligne theéorique d'excavation

17.30

Sagoma TBM aperta
Gabarit tunnelier ouvert

Gru a portale
Paortique

5.85

Platea
Radier

1.30

Figura 8 — Gru a portale nelle caverne di montaggio/smggtea (con riferimento alla TBM aperta, che
presenta un diametro pit grande)

Considerando il rivestimento definitivo, le cavetrano internamente un’altezza di 13.67 m,
una larghezza di 16.06 m ed una lunghezza di 4Pemle sezioni tipo di scavo e sostegno (2
sezioni tipo sono previste) si veda la relazion®& PB3A_3949 26-19-00.
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Sulla base dei metodi di scavo e del planning,merani si troveranno alle pk 53+690-
53+650 (montaggio della fresa mista scudata sul 8BJL+680-51+640 (smontaggio delle
TBM aperte in provenienza da Modéane

PROFILO LONGITUDINALE IN FASE CANTIERE
PROFIL LONGITUDINAL EN PHASE CHANTIER

[+]

Strutiura di contrasio LA ITALLA
Bét de poussé 7 / ITALIE

= Vi —

Gru a portale P
Portique 7

. 4/ A /
Platea . Al
Radier s /

R

40.00

Figura 9 — Sezione longitudinale della caverna di montagglancio per la fresa mista scudata

Dopo le operazioni di montaggio/smontaggio, le ca®e saranno poi rivestite e
successivamente attrezzate per il passaggio dei {realizzazione della platea e dei
marciapiedi).

5.1.8Tratta in artificiale di approccio al tunnel di baes

Per minimizzare l'impatto sullambiente circostang €& stabilito di realizzare in
corrispondenza dell'imbocco un tratto in gallenfeiale di 140,9 m di lunghezza (misurata
sull’asse del Binario Pari).

Lo scatolare artificiale d’'imbocco sara realizzatadosso del versante esistente che presenta
una pendenza molto elevata.

La prima fase delle lavorazioni prevede la ripaifira del pendio naturale, con la
realizzazione di un rilevato in terreno misto a eato nella zona immediatamente a ridosso
dell'imbocco della galleria in naturale; successieate viene consolidato il terreno
sottostante a mezzo di iniezioni cementizie comdkgia jet-grouting. Questa soluzione si
rende necessaria per avere la sufficiente copedutarreno al di sopra della calotta del
tunnel che verra scavato a mezzo TBM in arrivofidadte opposto.

Successivamente si procede alla preparazione mal'ali lavoro per permettere la
realizzazione dello scatolare di imbocco che paldfla pk 61+076, inizialmente con
pendenza 6:1, fino ad arrivare in prossimita de®1+196, con pendenza 3:1.

L’'imbocco Est del tunnel di base é costituito dad@ppio scatolare artificiale che si innesta
dalle sezioni dei cameroni. La sezione del tunadbihghezza variabile lungo il suo sviluppo,
da un minimo di 34.5 m ad un massimo di 38.5 mgaantire lungo tutto lo sviluppo la
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distanza minima di 4,2 m tra la sagoma e l'intezadsl| binario. Alla fine dell'imbocco
entrambi gli scatolari piu esterni presenteranna saigoma tagliata diagonalmente in pianta
per un miglior inserimento all'interno dell’areaastante.

Lo sviluppo complessivo del tratto artificiale, mniato all’asse dei binari, € di 140,9 m il pari
e 117,3 m il dispari. Lo scatolare di imbocco vegalizzato prima dell’arrivo delle due frese.

La geometria interna dello scatolare permetteacdogliere le due frese per la loro bonifica e
lavaggio preventiva all’uscita a cielo aperto gesiontaggio finale.

Vista la vicinanza con Villa Cora, in configurazefinale, la struttura artificiale contribuisce
positivamente alla mitigazione acustica durantedfeizio della linea.

Figura 10 —Imbocco lato Susa Tunnel di Base
All'uscita dal portale il corpo ferroviario € sostéo per un primo tratto da muri di sostegno

posti sia sul lato Binario Pari , sia sul lato BinaDispari. Dopodiché il corpo ferroviario si
sviluppa su rilevato.
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Figura 11 —Ortofoto planimetria di imbocco

Si riportano qui di seguito le sezioni tipologichella galleria artificiale con indicate le
dimensioni principali.
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Figura 12— Sezione tipo galleria artificiale BP pk 61+07®&++084
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Figura 13 —Sezione tipo galleria artificiale BP pk 61+084 —16.52
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Figura 14 —Sezione tipo galleria artificiale BP pk 61+116.553+196

In adiacenza allo scatolare artificiale sull’assklnario dispari € prevista la realizzazione di
un locale tecnico a servizio degli impianti ferrawidi larghezza 4 metri preceduto dalla
rampa di accesso al piazzale sopra il tunnel ielé; il locale tecnico ha un’altezza minima
di circa 3 metri ed una lunghezza in pianta di Atrmmentre la rampa ha uno sviluppo di
63,66 m con pendenza 15%.

Al di sopra della soletta dello scatolare artifieiageé previsto in un primo tratto, in
corrispondenza dellimbocco della galleria naturale rilevato di terreno con altezza media
di circa 3,2 metri, fino ad un’altezza minima di @ circa. Nel secondo tratto, all'incirca
dalla pk 61+100 fino all'uscita del tunnel artifie, al di sopra della soletta & prevista una
sistemazione a verde particolare (sedum).

A nord del tunnel artificiale si colloca il piazeadli manovra per i mezzi antincendio.
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SRR

Figura 15 —Planimetria sistemazione finale imbocco

Per maggiori dettagli si veda la relazione PRV_CBK)0 26-70-00_10-01_ Imbocco Est —
Tunnel di Base - Relazione generale illustrativa.

5.2 La Galleria di Maddalena 1, la Galleria di Connessine 1 e la Galleria Maddalena
1bis

5.2.1 Premessa

Il cunicolo esplorativo della Maddalena (d’ora ioi plefinita anche Galleria Maddalena 1) é
un‘opera realizzata ai fini di una migliore conostze geologica/geomeccanical/idrogeologica
dellammasso roccioso. Dal portale dimbocco sduatlla Maddalena, in comune di
Chiomonte, la galleria si avvicina al Tunnel di Bassuccessivamente si dispone tra le due
canne del Tunnel di Base, in posizione superioreoendo parallela ad esse, per una
lunghezza di circa 4 km rispetto alla lunghezzal&prevista.

Nella fase progettuale precedente la galleria alee¥anzione di accesso dei veicoli bimodali
e dei servizi di soccorso all'area di sicurezz&ldrea per tutta la sua lunghezza. La variante
progettuale a seguito della prescrizione n. 235ssmeda parte del CIPE, in fase di
approvazione del Progetto Definitivo, porta anche spostamento dell'area di sicurezza e
quindi all'utilizzo di solo una parte della galeeMaddalena 1 per I'accesso dei soccorsi.

Oltre alla finalita geognostica, infatti, nel PrttigeDefinitivo approvato la galleria aveva la
funzione di raggiungere l'area di sicurezza di €édaposta alla fine della galleria.

In fase cantiere, la galleria permetteva di alirmaento scavo delle varie gallerie/caverne che
compongono l'area di sicurezza di Clarea, nonclsédwo della galleria di ventilazione di Val
Clarea.

In fase di esercizio, la galleria permetteva aicokibimodali, ai veicoli di soccorso ed ai
mezzi per la manutenzione di raggiungere l'aresiadirezza di Clarea e dunque il Tunnel di
Base.

Nel PRV, la modifica della posizione dell'area giusezza, come gia evocato, fa si che le
suddette funzioni in fase cantiere ed in fase dr@®io sono valide solo fino alla pk. 2220,
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ovvero fino all'innesto con la galleria di connes& 1, e sono poi svolte dalla galleria di
connessione 1 fino a raggiungere l'area di sicarezz

Inoltre, lo scavo dell'area di sicurezza viene ahiato, eccetto nei primi mesi, anche dalla
galleria di Maddalena 2 e dalla Galleria di Conreees 2 (descritte nei paragrafi successivi),
di piu grandi dimensioni e quindi piu agevoli paiddgistica di cantiere.

Oltre all'area di sicurezza, a partire dalla caagatnica si scaveranno anche le due canne del
TdB in tradizionale fino all'intersezione con lcago con TBM scudata di Maddalena 2 (pk
53+515).

Per i dettagli si veda la relazione PRV_C3A 382042&0 10-01 Galleria Maddalena 1 -
Relazione Tecnica descrittiva.

Il resto della galleria, oltre alla pk. 2245, viathestinata alla messa in deposito permanente ed
irreversibile delle rocce verdi scavate lungo iBTid prossimita dell'imbocco a Susa.

Per la logistica di gestione delle rocce verdifdahte di scavo fino al conferimento definitivo

si veda il documento PRV_C3A_7610_33-02-02.

BCALA GRAFICA 1 10000
ECHELLE GRAFHHOUL 110006
. e = s

e ——]

Figura 16 —Planimetria della Galleria Maddalena 1 e della gaib di Connessione 1

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 44/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

5.2.2 Galleria Maddalena 1 e Galleria di Connessione 1

Lungo la galleria di Maddalena 1 nella tratta diesso dei servizi di soccorso sono previste 7
nicchie di incrocio dei veicoli. Di esse, 2 sonaipaggiate di cabina elettrica e 2 di cabina
telecomunicazioni.

All'innesto con la galleria di connessione 1, évigta una sezione allargata, con un ramo di
inversione dei veicoli e lo spazio per una cabialedomunicazione. Nella galleria di
connessione 1, e prevista una nicchia per cablaedi®unicazioni. La tratta in curva sara a
doppio senso di marcia, quindi non sono necessar@ie di incrocio.

Lungo la tratta della galleria di Maddalena 1 destth alla messa in deposito sotterraneo delle
rocce verdi, sono previste 27 nicchie per la loagasti stoccaggio. Inoltre sono integrate le
nicchie esistenti.

La progettazione prevista in questa fase integrauilicolo esplorativo cosi come definito
dall'as built. Gli interventi di scavo e sostegnggetto della presente fase di progetto
riguardano le nicchie (salvo quelle esistenti) gdHeria di connessione 1, la realizzazione del
rivestimento definitivo riguarda il cunicolo espiivo, la galleria di connessione 1 e le
nicchie.

5.2.3Sezione corrente Galleria Maddalena 1

La sagoma della galleria é studiata in modo dangiagal’accesso dei veicoli bimodali e dei
mezzi di soccorso e manutenzione al Tunnel di Bas&area di sicurezza di Clarea.

La sagoma libera per il passaggio dei mezzi exk3&.5 m (b x h). La sezione corrente con il
gabarit e illustrata in Figura 17 (viene rappreaentsecondo la carpenteria predominante,
corrispondente alla tratta scavata con TBM). Lassezpresenta un rivestimento definitivo di
spessore 40 cm in calotta e 60 cm in arco rovegimna del getto del rivestimento, si
riempiono gli interstizi tra le centine con cls ttato, al fine di creare una superficie
regolare per la posa dell'impermeabilizzazione.

‘040

6.00

i
050 250 ‘ 250 ‘ 050
0

Figura 17 — Sezione corrente
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Nella tratta di Maddalena 1 in cui si prevede locstggio delle rocce verdi, la sezione non
viene provvista del rivestimento definitivo in gsttato in opera di spessore 40 cm.

Prima di tutto, si riempiono gli interstizi tra éentine con cls proiettato, al fine di creare una
superficie regolare per la posa dellimpermeakalzzane. Si dispone in seguito
un'impermeabilizzazione full round.

Al fine di proteggere l'impermeabilizzazione datiperazioni interne di movimentazione, si
dispone in volta un rivestimento composto da umatstdi cls proiettato di spessore 15 cm
armato di rete elettrosaldata e da centine retictye 145-25-18/180.

In arco rovescio si getta in opera una platea.

5.2.4 Sezione corrente della Galleria di Connessione 1
La sagoma e concepita con gli stessi obbiettivadglleria Maddalena 1.

Per la tratta in curva di raggio 350 m, al fineeditare la realizzazione di nicchie di incrocio
molto ravvicinate per motivi di visibilita (ogni 8@ circa), si € garantito il transito a doppio
senso (sagoma limite 6.6x3.5 m — b x h). Questtotéa stato esteso al successivo rettilineo
fino all'area di sicurezza di Clarea, nelle qualeghlleria intertubo (in continuita con la
connessione 1) permette gia il transito dei veiaabppio senso.

Nel primo tratto in rettilineo, si ha invece unrs#o a senso unico (sagoma limite 3.5 m x 3.5
m —b x h).

In definitiva, per i primi 299 m si ha un trans#&osenso unico e per i successivi 704 m un
transito a doppio senso. Le sezioni sono rappratentlle figure 18 e 19.

Entrambe le sezioni presentano un rivestimentodie di spessore minimo 50 cm.

4.25

oaf |

0.60,
T

Figura 18 — Sezione corrente a senso unico
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Figura 19 — Sezione corrente a doppio senso

5.2.5Galleria Maddalena 1bis per stoccaggio rocce verdi

Lo stoccaggio delle rocce verdi, ubicate all'imhmést del Tunnel di Base e potenzialmente
asbestiformi, si effettuera nelle tratte delle ggadl Maddalena 1 e Maddalena 2 non utilizzate
in fase di esercizio. Il bilancio dei volumi di scaporta alla necessita di creare una galleria
parallela a Maddalena 1 di lunghezza paria a dirkm, ubicata tra le pk. 4900 e le pk. 6000
circa, (accessibile da Maddalena 1), denominatadtdkena 1bis", al fine di stoccare l'intero

volume di scavo previsto.

La sezione di stoccaggio in Maddalena 1 bis & emmtata dalla Figura sottostante.
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Figura 20 — Sezione di stoccaggio nella sezione correnMatidalena 1bis
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5.2.6 Sistema di drenaggio e impermeabilizzazione

Per la galleria Maddalena 1, occorre distingueredtia utilizzata per I'accesso dei servizi di
soccorso (fino alla Pk. 2245) dalla tratta de@iadlo stoccaggio delle rocce verdi.

Per la tratta di Maddalena 1 utilizzata per I'asoedei servizi di soccorso e nella galleria di
connessione 1, sono previsti due sistemi di dreoaggparati:

« Sistema di drenaggio della acque di falda, sit@atergo del rivestimento definitivo.
Esso contribuisce all'abbattimento delle pressidrastatiche sui rivestimenti;

« Sistema di drenaggio delle acque di carreggiata.

Nei primi 1500 m della galleria Maddalena 1 (incéisa verso il portale) le acque saranno
evacuate verso I'imbocco.

Negli ulteriori 720 m circa di Maddalena 1, le aegsono evacuate verso la galleria di
connessione 1. Una volta percorsa la galleria dnessione 1, le acque sono scaricate sul
Binario Dispari del TdB in corrispondenza del ramer i veicoli bimodali dell'area di
sicurezza di Clarea.

Nella tratta di Maddalena 1 in cui si prevede lacsaggio delle rocce verdi la sezione nella
configurazione definitiva non viene drenata, bernsne provvista di impermeabilizzazione
full round e ritombata completamente.

In fase provvisoria, prima dello stoccaggio, siecemno comunque dei dreni all'interno del
rivestimento in corrispondenza delle venute d'acgluine di non mettere in pressione la
struttura. L'interdistanza tra dreni sara regolatlunzione dell'intensita delle venute d'acqua
(venute d'acqua stabilizzate).

Tali dreni verranno chiusi appena prima dello shgego delle rocce verdi ed i condotti di

drenaggio provvisori mano a mano smantellati.

Per maggiori dettagli sul sistema di drenaggioesiavla relazione PRV_C3A 3831 26-48-25
— Galleria Maddalena 1 e Connessione 1 — ImpiainiliG Relazione Tecnica sul sistema di
drenaggio.

Modifiche rispetto al Progetto Definitivo approvato

Per via del cambio di funzionalita di parte dellllgria della Maddalena, la tratta drenata
riguarda solo i primi 2245 m. In questa tratta strtavia da escludere i primi 320 m in cui il

carico idrostatico e inferiore a 10 bar e dunquéasiun'impermeabilizzazione totale full

round.

Le acque di Maddalena 1 nella tratta di accessae®izi di soccorso sono drenate verso il
TdB grazie alla galleria di connessione 1. Non @idjupiu necessario il pozzo di drenaggio
previsto nel Progetto Definitivo approvato.

Per il dimensionamento dei collettori di drenagdédle acque di falda, si sono considerati in
questo progetto i dati del cunicolo esplorativo.

5.3 La Galleria di Maddalena 2 e la Galleria di Connessne 2
5.3.1 Premessa

La variante progettuale a seguito della prescrzion235, emessa da parte del CIPE in fase
di approvazione del Progetto Definitivo, ha travierie conseguenze la sostituzione della
galleria di ventilazione di Val Clarea, previstalagase progettuale precedente, con una
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nuova galleria denominata Maddalena 2 (con podalebocco situato alla Maddalena, in
comune di Chiomonte) e lo scavo di questa gallesiauna TBM scudata che si innesta poi
nel Tunnel di Base proseguendo sul Binario Patodstesso fino al portale di Susa.

Siccome la TBM si innesta sul Tunnel di Base akabf+514 mentre l'area di sicurezza di
Clarea € prevista piu a monte, e stata previstadbzzazione di una galleria di connessione,
denominata Galleria di Connessione 2, che perndettengiungere la galleria Maddalena 2
con la caverna tecnica dell'area di sicurezza.

Fino all'innesto con la galleria di connession®R 2035), la galleria Maddalena 2 presenta la
funzione di ventilazione dell'area di sicurezzaCtlirea e di estrazione fumi del Tunnel di
Base. Queste funzioni continuano con la gallerieotinessione 2, mentre nella tratta rimasta
di Maddalena 2 si effettua lo stoccaggio irrevelsilalelle rocce verdi e non sara piu
accessibile in fase di esercizio.

Per maggiori dettagli sulla scelta della configimae della galleria Maddalena 2 si veda la
relazione PRV_C30_7190_ 20-00-50_10-02.

La galleria di Maddalena 2 ha una lunghezza todal8058.3 m, di cui i primi 2144 m
dedicati alla ventilazione e la restante trattalpestoccaggio delle rocce verdi. La pendenza
massima é 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.
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Figura 21 —Planimetria della Galleria Maddalena 2 e della gaib di Connessione 2

5.3.2Sezione corrente della Galleria Maddalena 2

La sistemazione interna della galleria prevedesfmsazione della zona di estrazione dei fumi
del Tunnel di Base in caso di incendio dal condditeentilazione dell'area di sicurezza a
mezzo di un setto di separazione in calcestruzaaiar di spessore pari a 25 cm. E prevista
una porta di accesso al condotto ogni 300 m.

La sistemazione interna dipende dal metodo di scegdradizionale (nei primi 160 m) o
meccanizzato (per i successivi 2 km circa). Ladrat scavo meccanizzato presenta le sezioni
interne pil ridotte. La zona di estrazione fumuina superficie utile di 39.6ll condotto di
ventilazione dell'area di sicurezza ha una sezibhid.3 nf.

L’accesso sara limitato ai soli mezzi di manuteneidella galleria stessa. La sagoma libera
per il passaggio dei mezzi € di 3.5 x 3.5m (b xgrgvista nella zona di estrazione fumi.
Inoltre la sagoma di ingombro per una personaX@&5 m) deve essere garantita sui 2 lati
della galleria.

La sezione corrente con i gabarit e illustrataanBfjura seguente per la sezione maggioritaria
lungo il tracciato, ovvero nel caso di scavo corMI&udata.
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Figura 22: sezione corrente - galleria di Maddalena 2

A differenza di Maddalena 1, la tratta di stoccagdelle rocce verdi presenta lo stesso
rivestimento che della tratta dedicata alla venittiae, ovvero il rivestimento in conci
prefabbricati. Appena prima di effettuare le opemazdi stoccaggio, si riempiono i fori di
drenaggio nei conci e si dispone uno strato impehifiezante all'intradosso dell'anello di
conci.

5.3.3Sezione corrente della Galleria di Connessione 2

Per quanto riguarda la sistemazione interna, leerg@mldi connessione 2 presenta le stesse
caratteristiche di Maddalena 2. La sezione peelgilazione & piti grande, pari a 40.3 per
l'estrazione fumi e a 14.4%mper il condotto di ventilazione dell'area di siezza.
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Figura 23: sezione corrente - galleria di connessione 2

5.3.4Sezione di innesto della Galleria Maddalena 2

Tra le PM 2035 e 2144 di Maddalena 2, per circa kil Qvi € l'innesto con la galleria di
connessione 2. La sezione si amplia progressivan8&aranno mantenuti i conci sul lato Est
mentre saranno rimossi quelli sul lato Ovest, per sviluppo sulla sezione mano a mano
maggiore. La posizione del setto seguira I'asda delleria di connessione 2, il che significa
che la sezione di estrazione fumi presentera il gimagampliamento rispetto alle sezioni
correnti. Un setto in calcestruzzo separera I'estéedella sezione di innesto con il successivo
tratto di stoccaggio delle rocce verdi.

In maniera analoga vi e l'innesto tra Maddalend 2 €unnel di Base, tra le PM 2960 e 3058.
La sezione del Tunnel di Base sara allargata ih toatto.

5.3.5Sistema di drenaggio e impermeabilizzazione

Per la galleria Maddalena 2, occorre distingueretrédta utilizzata come galleria di
ventilazione (fino al PM 2144) dalla tratta ded&catlo stoccaggio delle rocce verdi.

Nella tratta dedicata allo stoccaggio delle rocerly tenuto conto del ritombamento totale in
fase definitiva, che rende impossibile la posg#itii manutenzione dei dreni/collettori, non
vi € drenaggio delle acque di falda (impermeabdlizane totale full round) né drenaggio
delle acque di carreggiata.

Per la tratta di Maddalena 2 utilizzata come galleti ventilazione e nella galleria di
connessione 2, sono previsti 2 sistemi di drenaggjarati:

« Sistema di drenaggio della acque di falda. Essdriboimsce all’abbattimento delle
pressioni idrostatiche sui rivestimenti;

« Sistema di drenaggio delle acque di carreggiata.

Le acque raccolte da Maddalena 2 (oltre il PM Zitima la galleria non e drenata) sono
scaricate sul TdB in corrispondenza della caveznnita dell'area di sicurezza di Clarea.
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Per maggiori dettagli sul sistema di drenaggioesiavla relazione PRV_C3A 7565 26-48-26
— Gallerie Maddalena 2 e Connessione 2 — ImpiainiliG Relazione Tecnica sul sistema di
drenaggio.

Relativamente alla Galleria Maddalena 1 bis, peal@alh Maddalena 1 e ubicata tra le PM
4900 e 6000, la geologia attesa

5.4 Imbocco della Galleria di Maddalena 1 e della Gallea di Maddalena 2

L’area della Maddalena, dove sono ubicati gli indhoalelle due gallerie, risulta ubicata allo
sbocco Vallone Tiraculo — Rio Clarea, sul versamtgrafico sinistro della Dora poco a valle
dell'abitato di Chiomonte e prima del tratto incidelle “Gorge di Susa”.

L’area € a ridosso dell’autostrada A32 che intexessllo specifico, il territorio con i viadotti
Clarea (due viadotti separati per le due carregyidit circa 600 m, in curva e con pendenza
longitudinale del 2,5% circa, che attraversanodleved uniscono la galleria Giaglione (ad
est) a quella di Ramat (ad ovest).

Per I'accessibilita ai fini della sicurezza e detlanutenzione é prevista la realizzazione di un
nuovo semisvincolo sulla A32 (direzioni da e pes&ucollegato direttamente alla viabilita
locale di accesso alle centrali di ventilazione.

E’ comunque possibile raggiungere il piazzale debatrale attraverso I'esistente viabilita
locale (strada della Centrale elettrica — Via deléina).

Le attivita di cantierizzazione dell'area, di mownmazione dei mezzi, del personale e del
materiale inizieranno al termine della realizzaeiothei due nuovi viadotti del suddetto
semivincolo dell’autostrada A32.

L'area di cantiere € stata sviluppata tenendo cdelitattuale cantiere di Maddalena e della
posizione ad oggi in progetto dei piloni dei viadatitostradali di svincolo.

Il piazzale esistente verra ampliato per recupegirespazi necessari alla realizzazione
dell'imbocco di Maddalena 2 e conseguentemensnitib della fresa in sotterraneo.

Il cantiere occupera anche un’area in orograficésta del torrente Clarea, accessibile per
mezzo di un ponte Bailey. Questa nuova area € cst@pda una zona pianeggiante (in
corrispondenza dei viadotti autostradali) e da nattd, risalendo paralleli al torrente, piu
acclive che necessita di sistemazioni e regolaziona del fondo prima di poter essere
utilizzato.

Oltre a queste aree si utilizzera una parte delzpia di sbarco dei viadotti di svincolo, posto
al di sopra dell’attuale sito di deposito dello sima di Maddalena 1. Su tale area verranno
installati uffici, spogliatoi e locali refettoriogp gli impiegati e maestranze

Nella configurazione di esercizio sul piazzaleimbocco della Galleria della Maddalena 1 e
Galleria Maddalena 2 avranno sede la centrale mlilggione, un piazzale per servizio e per
stazionamento dei mezzi di emergenza, mentre Ujdidicie per I'emergenza e situata
nell’area di Colombera.
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Figura 24—Imbocco Gallerie di Maddalena — Planimetria areecdntiere

5.5 Centrale di ventilazione della Maddalena

La “variante Maddalena“ prevede la realizzazioné amdotto di ventilazione a servizio
dell'area di sicurezza in sotterraneo mediantecavg di una seconda galleria da Maddalena
(nominato Maddalena 2) e la soppressione dellamgaltli ventilazione di Val Clarea.

In termini di opere esterne cio si traduce nellppsessione della centrale di Clarea e nello
spostamento delle sue funzionalita a Maddalena.

La nuova centrale di ventilazione della Maddaleealizzata interamente in conglomerato
cementizio armato, si sviluppa con un sistema intgtco su due livelli, indipendenti fra

loro, al piano interrato e al piano terra, ognueo guali dotato di camini per I'aspirazione
dell'aria e locali tecnici di pertinenza.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 54/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

— T I

Il |
L L IT LT PR T

Figura 25— Centrale di Ventilazione di Maddalena — Sezioorditudinale

Le soluzioni architettoniche del fabbricato, adib#l contenimento degli impianti di grandi
dimensioni per l'areazione della galleria, sonotestaviluppate ripercorrendo i principi
presenti nella Carta Architettonica e Paesaggisécaelle Linee-Guida Architettonica
paesaggistiche

BN

In una prima fase di studio si e cercato di indingice una possibile soluzione per poter
soddisfare le esigenze dettate sia dalla necefisitéere a Maddalena un edificio tecnologico
che potesse contenere le funzionalita delle cendiaMaddalena e di Clarea previste in
Progetto Definitivo Approvato sia geometrica, awtgdella posizione reciproca delle due
gallerie. Successivamente, a seguito dei numersol presenti, si € optato per “l'unione”
delle centrali di Maddalena e Clarea, con parziaterapposizione delle stesse. La
configurazione finale della centrale sfrutta antzheecessita, in fase di costruzione, di avere
il piazzale di cantiere posto su due piani diveesne I'imbocco delle due gallerie.

La logica che e stata perseguita lungo tutto ltuppo del progetto, ha sempre puntato ad un
architettura che si relaziona con il paesaggioostante minimizzando, quanto piu possibile,
I'impatto visivo del volume architettonico dellenteali. Proprio a questo fine si e giunti alla

proposta ed al successivo approfondimento di uh&isme semi-ipogea della centrale stessa.

L’area in cui si inserisce la centrale risulta coesa tra strada delle Gallie, il torrente Clarea
e 'omologo viadotto della A32, che la caratterizadortemente e presenta spazi limitati. Il
nuovo edificio, dunque, non potra sottrarsi da amflonto con questi segni forti del territorio
e dal rapporto di scala che e costretto ad instawen i viadotti. A questi va, poi aggiunto il
sito di deposito che sebbene in posizione oppaspetto al viadotto autostradale presenta
un’altezza confrontabile a quella dei viadotti stee dunque entra necessariamente in
relazione con il restante progetto architettonigmesaggistico.

Un vincolo che ci si e posti nel posizionamentod@umi della centrale e dei piazzali e stato
quello di rimanere al di fuori della proiezioneear&s degli impalcati dei viadotti esistenti della
A32 e del nuovo svincolo di cantiere.

Secondo vincolo e stato quello di cercare di aflnate la centrale da strada delle Gallie, per
fare in modo di ricavare gli spazi necessari peeddizzazione in fase definitiva di un rilevato
paramassi che non risultasse troppo a ridossocsatldetta strada e nello stesso tempo non
andasse a “gravare” sulle strutture delle centrale.
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La distanza planimetrica tra gli imbocchi delle diadlerie risulta pari a circa 30 m e la nuova
galleria, per non interferire con la strada delldli@ risulta posto ad una quota di circa 8-9 m
piu in basso, rispetto alla galleria, al momentéase di scavo.

Al fine di ottimizzare gli esigui spazi a disposize e di gestire al meglio la distanza ed il
dislivello tra gli imbocchi, la soluzione ottimake stata individuata nell™'unione” delle
centrali di Maddalena e Clarea (soppressa). In dagpeogettazione, quindi, si € immaginato
di prendere le due centrali di Progetto Definitidpprovato, cercando di ottimizzare i
condotti di ventilazione /aspirazione e le areediper cercare di “compattare” gli ingombri.

In fase di costruzione la configurazione delle dweve centrali sfrutta, in questo modo,
anche la necessita di avere il piazzale di canpesto su due piani diversi come I'imbocco
delle due gallerie.

Un ulteriore vincolo di progettazione € legato aléxessita di adottare degli accorgimenti per
evitare il possibile ricircolo tra prese e mandigéie due centrali. A seguito del confronto con
i progettisti aeraulici, si € quindi agito su afteze posizione reciproca dei punti di
presa/mandata. In particolare sul corpo delle aénsi € prevista la realizzazione di due
torrini orientati in posizione opposta, verso esdddalena 2 e verso ovest Maddalena 1. Gli
stessi risultano distanti tra loro circa 77,00 ron awuna maggiore altezza del torrino di
Maddalena 2 di circa 8 m. Tale configurazione, diatiislivello tra i piani delle due centrali,
porta I'altezza del torrino di Maddalena 2 a ci8300 m da piano piazzale. Come confronto
basti pensare che I'altezza del viadotto Claredatalo 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 avere a disposizione adegpati sia per la costruzione, sia per la
realizzazione dei piazzali di servizio (svolta enmaa dei mezzi di servizio).

La logica che e stata perseguita lungo tutto ltuppo del progetto, ha sempre puntato ad un
architettura che si relaziona con il paesaggioostante minimizzando, quanto piu possibile,
'impatto visivo del volume architettonico delle nteali. Proprio a questo fine e dopo
numerosi scambi con il cliente si e giunti allagwsta ed al successivo approfondimento di
una soluzione semi-ipogea delle due centrali ditikeeaione, inglobando nel ritombamento
previsto, non solo il vallo paramassi, ma anchéepdelle coperture degli edifici all'interno di
una sequenza di terrazzamenti orientati in direziest-ovet e degradanti in direzione nord-
sud. | terrazzamenti saranno realizzati median{goka in opera di muretti in cls di altezza
variabile tra 1,00 m e 2,00 m nel punto di maggitivello rivestiti da gabbioni in pietra
locale che reinterpretano in chiave contemporareaniento architettonico dei muretti a
secco, tipico dell'architettura rurale di questare

Tale scelta e, inoltre, in armonia con le sceltehigéettoniche elaborate per le centrali di
ventilazione (basamento rivestito in gabbioni détgd). Saranno, inoltre, ricoperti con uno
strato di terra di circa 100 cm; su di essi saundj possibile prevedere la piantumazione di
specie adatte alle condizioni climatiche ed allilinazione locali.

L’accesso all'area puo avvenire tramite la SS2daequesta, tramite la Sp0233, che collega
alla viabilita locale di accesso, sia provenenddCti@omonte (nell’abitato prende il nome di
via Roma), sia da ovest, partendo dal ponte suladella SS24 posto a valle dell’abitato di
Exilles e con percorso in sponda orografica siaistr

L’area di cantiere e la futura centrale di ventdaz sono raggiungibili tramite la viabilita ad
0ggi realizzata per l'accesso al cantiere del @laiesplorativo. Il suo tracciato segue
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all'incirca il preesistente tracciato della Chionm®Giaglione fino alla parte centrale della
conca, da qui serve i diversi livelli degli attuplazzali di cantiere e si collega sia alla strada
delle Gallie che alla sponda del Clarea sotto paks&n un arco metallico il nuovo tracciato
della Chiomonte-Giaglione.

Per la cantierizzazione dei lavori del Tunnel ds®&a poi, in fase finale, per I'accesso dei
mezzi di soccorso alla centrale di ventilazionea#ld discenderia dell’area di sicurezza in
sotterraneo, e prevista la realizzazione di un aummi-svincolo sulla A32 con direzioni di

transito da e per Susa.

In fase di esercizio le rampe dello svincolo ven@mchiuse con cancello sial nel punto di
raccordo con le carreggiate dell’autostrada sia stlocco sull’attuale pista di cantiere, in
modo che il suo utilizzo sia possibile solo ai mea#orizzati.

Dal punto di vista planimetrico, la nuova configzicme delle centrali, pur in spazi limitati,
consente di avere a disposizione adeguati spapesita costruzione, sia per la realizzazione
dei piazzali di servizio, senza andare in interieeecon la A32 e con gli svincoli in progetto.

Sia sul piazzale superiore che sul piazzale infersmno previsti spazi per la sosta di mezzi di
servizio; per il piazzale a servizio di Maddalenaaftraverso la quale i mezzi di soccorso
hanno accesso al sotterraneo, si sono ricavati sgalizzando un piazzale carrabile su solaio,
guesto al fine di poter ospitare lo stallo dei metizsoccorso e di avere a disposizione gli
spazi per eventuali approntamenti esterni in casménte con utilizzo dell’area di sicurezza
in sotterraneo.

La configurazione dei solai di copertura, realizzaime descritto in seguito per il parziale
ritombamento della centrale consentono di aveensambi i piazzali aree di sosta coperte.

Per facilita di accesso, in particolare per la mmsbne, per la fase di installazione degli
impianti e per interventi di manutenzione stracadi®, € prevista la realizzazione di due
accessi separati dalla viabilita esterna ai piazzdfladdalena 1 e 2.

E stata inoltre prevista la realizzazione di umapa di collegamento di servizio tra gli stessi
interno all’area di pertinenza, avente larghezra® pendenza pari al 10,5% circa.

Rispetto al progetto definitivo approvato, i maggwolumi della centrale hanno comportato
la mancanza di adeguati spazi disponibili per &izeazione dell’elisuperficie di soccorso nei
pressi della centrale.

Considerata la disponibilita di spazio presente @lod@bera, e la presenza di una
autorizzazione gia rilasciata per la realizzazide#'elisuperficie a servizio del cantiere del
cunicolo esplorativo, si € deciso di manteneretégsa, non solo per la successiva fase di
cantiere per la costruzione del Tunnel di Basean@he per la fase di esercizio dello stesso.

5.6 Area di sicurezza di Clarea
5.6.1 Geometria

Ai fini della sicurezza in caso di incidenti, sopreviste tre aree di sicurezza lungo il Tunnel
di Base (TdB): La Praz, Modane e Clarea. Queste fammiscono un accesso al Tunnel di
Base sia per il soccorso che per la manutenziordtreé le aree di sicurezza permettono
I'accoglienza dei viaggiatori in un luogo sicurdi@@to anche alla prestazione delle prime
cure).

L’area e concepita per il trattamento di incidgygr i vari tipi di treni in circolazione lungo il
collegamento ferroviario Torino-Lione, ed in paolare:
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«+ treni viaggiatori;
+ treni merci;
« treni dell'autostrada ferroviaria (AF) da 750m ainjhezza.

L’area di sicurezza di Clarea € situata alla pK Ba5.

La geometria dell’area di sicurezza e definitaunzZione delle esigenze tecniche, funzionali e
di sicurezza (antincendio, intervento dei mezziipsoccorso, accesso dei veicoli bimodali,
ventilazione e altre installazioni). La progettar@odell’area tiene conto del fasaggio di
costruzione e delle caratteristiche geomeccanicbgli dcammassi rocciosi nell'area di
progetto. Relativamente a quest’ultimo punto leinizbne e la verifica delle sezioni tipo
viene integrata con il ritorno di esperienza delicalo esplorativo della Maddalena.

L'asse dell'area € fissato alla pk 52+164.5, ingoondenza dell'asse della sala d'accoglienza,;
l'area si estende per una lunghezza di 405 m v@v&st (fino alle caverne di smontaggio
delle TBM provenienti da Modane, caverne esclusé247 m verso Est (fino alla fine della
caverna tecnica).

La caverna tecnica non € quindi in posizione cénire si trova all'estremita Est dell'area.

Le galleria in linea presentano quindi una lunghetztale di 838.7 m ed una pendenza dello
0.2%. Le lunghezze sono misurate sul Binario Reig]tro piu lungo del Binario Dispari). In
realta, la caverna Ovest supera le gallerie inaligel lato Ovest e si estende fino alla Pk
51+700.9 BP. Nella sua globalita, I'area € quindgk 897 m circa.

L'area € connessa alle gallerie di Maddalena ltrar@lite apposite gallerie di connessione,
che giungono nella caverna tecnica.

L'interasse tra le gallerie in linea & pari a 8@en il tratto in rettilineo. Si riduce poi nel trat

in raccordo parabolico ed e pari a 79.3 m nell'agsléa caverna tecnica. Le due canne
principali sono collegate da quattro rami trasviediaaccesso alla galleria intertubo (ramo di
accesso per i servizi di soccorso e rami di accessa veicoli bimodali) e da otto rami
trasversali di accesso alla sala di accoglieraemai(di collegamento).

Per un tratto di lunghezza pari a 400m, al livatii@riore della galleria intertubo, € situata la
sala di accoglienza adibita a ricovero per i viaggi evacuati in caso di incidente.

Altimetricamente, nel tratto in cui e ubicata ldasdi accoglienza, la pendenza della galleria
intertubo e pari allo 0.2 % (parallela al TunnelBi#ise). Ad Ovest e ad Est della sala di
accoglienza, I'andamento altimetrico é variabile. ¢apacita minima della sala € di 1200
persone, ovvero pari alla capacita di trasportosinas di un treno viaggiatori.

| locali tecnici sono situati nella caverna tecnad PK 52+589.5 e nella caverna Ovest
all’estremita Ovest dell'area di sicurezza.

Modifiche rispetto al PR
Le principali modifiche apportate rispetto alla §etto di Riferimento (PR) riguardano:

» Posizione: l'asse dell'area (sala d'accoglienzgostato alla pk 52+164.5, ovvero ad
una distanza di 20 km dall'asse della sala di deroa dell'area di sicurezza di
Modane. L'area di sicurezza passa in territorigaita. La variante presenta peraltro il
vantaggio di avere delle lunghezze di accessaedl'per i veicoli bimodali ed i mezzi
di soccorso ben inferiori rispetto a quanto pecexieente previsto : 3276 m,
composti da un tratto della galleria della Maddalé@enominata Maddalena 1) e dalla
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galleria di connessione 1, rispetto ai 7181 m dekidleria della Maddalena nel
Progetto Definitivo approvato.

» Geometria: La galleria in linea e rettilinea dalitemita lato Francia fino al pk 52+316
(L=440 m), mentre si trova successivamente in natc@arabolico (clotoide). Nella
configurazione di PR, era rettilinea per tutta U@ $unghezza. Inoltre, la galleria e
stata prolungata oltre i 30 m dall'asse del ranrovpeoli bimodali, fino ad arrivare
nella caverna tecnica. La galleria intertubo edamir dell'area sono adattati alla
clotoide del tracciato ferroviario.

« Caverna tecnica: La caverna tecnica € ora decantigpetto all'area ed € situata
all'estremita lato Italia, a 50 m dal ramo per w&icdbimodali. Le gallerie di
connessione 1 e 2 giungono in tale caverna e swolgspettivamente le funzioni di
accesso dei veicoli bimodali e ventilazione. Lepd®zioni interne dei locali e dei
condotti di ventilazione sono stati adattati allmva configurazione e posizionamento
nell'area. La sezione di scavo € comunque rimastariata. Si ricorda che anche
nell'area di sicurezza di Modane la caverna tecaidacentrata rispetto all'area ed é
situata in corrispondenza del piede della disceadkVillarodin-Bourget/Modane.

* Ventilazione: l'estrazione fumi di Maddalena 1 (@lal galleria di connessione 1)
viene effettuata con una griglia in corrispondedela caverna tecnica, che permette
il collegamento diretto con il condotto di estramdumi che transita nella galleria di
connessione 2 e successivamente in Maddalena Zoérheette I'estrazione fumi del
TdB e della discenderia). La ventilazione dell'adeasicurezza (immissione di aria
fresca nella galleria intertubo con sala d'accogkg viene effettuata nel condotto
situato in calotta della galleria intertubo, chdaeonfigurazione di PR era destinato
all'estrazione fumi della discenderia.

» Galleria intertubo: la sezione della galleria inibo e stata modificata leggermente a
seguito delle modifiche sulla ventilazione (condotli immissione d'aria fresca in
calotta e nessun condotto in piedritto) ed al fthemigliorare le porte dei sas di
accesso (sezione leggermente piu alta). Inoltrecdrrispondenza della sala di
accoglienza, si e ottimizzata la forma della scéla galleria intertubo e sala
d'accoglienza) al fine di non ferire la sagoma t&ma doppio senso di marcia per i
veicoli bimodali/ di intervento.

» Assenza di caverne di traslazione delle TBM alleeesita dell'area (non vi € piu il
passaggio a vuoto delle TBM).

5.6.2 Configurazione planimetrica

Nella seguente Figura si riporta la configurazigianimetrica dell’area di sicurezza di
Clarea.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 59/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

(.

,
&
S
©)
&
)
-
®
P
©
(=

B 2 ® W %

8
8
A

9VI/BD
0.0 VP/BP. 1500 VPIBP 50.0VPBP

500
To
@

PK 52+589.50 VP/BP

4 —(Q)

PK 51+700.90 VP/BP |

PK 51+789.50 VP/BP
y
203050 VPP oY

PK 52+039.50 VP/BP

Srosesover o)

PK 51+939.50 VP/BP |
PK 51+989.50 VP/BP
PK 52+089.50 VP/BP
s e (A
PK 52123050 VPIBR| S
PK 52+339.50 VP/BP |, a

PK 51+964.50 VP/BP
PK 52+364.50 VP/BP
PK 52+389.50 VP/BP

g

e
g
=

H

:

E

i
=
EEL
1o

LY

T 4

i |
|
_I

FRANCE
RANCIA

Fi

2% pK 5147505 VPIBP

galerie Maddalena 1/
galleria Maddalena 1

LA

in iode 7092 VP/BP.
70691 VI/BD
Y galerie en ligne avec trotloir / gallria dilinea con marciapiede

8387 VPIBP
8355 VIBD
Site de securite de Clarea | Area di sicurezza i Clarea

Figura 26— Configurazione planimetrica dell’area di sicurazz

L'interasse tra le gallerie in linea & pari a 8@en il tratto in rettilineo. Si riduce poi nel trat
in raccordo parabolico ed € pari a 79.3 m nell'dsdla caverna tecnica.

La configurazione planimetrica dell'area di sicz@zprende in considerazione le seguenti

disposizioni:

» Sezione principale del Tunnel di Base allargatandd@nata "galleria in linea™) per
facilitare le operazioni di evacuazione in casoindidenti e per ragioni legate alla
ventilazione (estrazione dei fumi d’'incendio);

» Galleria intertubo connessa direttamente con legaldi connessione 1 per l'accesso
dei soccorsi, in corrispondenza della caverna tagni

» Sala di accoglienza per le vittime in caso di ieaig situata al di sotto della galleria
intertubo su una lunghezza pari a 400m,;

» Otto rami di collegamento diretta tra la gallendinea e la sala di accoglienza;

* Due rami per I'accesso dei soccorsi ai binari deifiel di Base;

* Due rami d’accesso per i veicoli bimodali, situsdte estremita dell’area di sicurezza;

» Serbatoi per liquidi pericolosi e serbatoio di nged’acqua in caso di incendio.

La logistica di sicurezza prevede:

* Un sistema di ventilazione e di messa in sovragmes della zona non ferroviaria
dell'area di sicurezza (ovvero caverna tecnicag séccoglienza, galleria intertubo,
rami e caverna Ovest), per mezzo di un condottdadfeesca situato nelle gallerie di
Maddalena 2 e di connessione 2;

» Un sistema di estrazione fumi captati per aspirazioella calotta delle gallerie in linea
e successivamente immessi in un condotto spegaftaato all'interno delle gallerie di
connessione 2 e di Maddalena 2 mediante una cendittata al terzo piano della
caverna tecnica,

 Un sistema antincendio che garantisce in qualsiasmento una riserva d’acqua
adeguata per l'utilizzo da parte delle squadrentiirvento e che alimenta il sistema di
nebulizzazione situato nelle sezioni del Tunnd&ase.

| locali tecnici corrispondenti alle citate instaloni di sicurezza e quelli corrispondenti ad
altre installazioni (cabine di distribuzione eletl; telecomunicazione, segnalazione ecc.)
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sono situati all'interno dell’area di sicurezzdoho accesso e manutenzione sono concepiti in
maniera da non interferire con le gallerie del Telrai Base e quindi minimizzano I'impatto
sul normale esercizio della linea ferroviaria.

5.6.3 Galleria in linea

Per tutta la lunghezza dell’area di sicurezza n&licostituenti le cosiddette "gallerie in linea"

presentano una sezione ovoidale progettata petaospin’area per il soccorso (marciapiede)
ed una zona per l'estrazione dei fumi. Le dimensinterne della sezione allargata della
galleria in linea sono pari a circa 10.4 m in laagka e circa 11.5 m in altezza. Le gallerie
avranno una pendenza longitudinale di 0.2% pew tukbro sviluppo. La galleria in linea sara

scavata con metodo tradizionale come d'altronde leitaltre sezioni dell’area di sicurezza di
Clarea.
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Figura 27 — Sezione tipo della galleria in linea con marciqhe

Il marciapiede di soccorso é presente su buona gafta lunghezza dell'area (738.8 m sul BP
e 735.6 m sul BD), ad eccezione di due tratti gegmettere I'inserimento dei veicoli bimodali
sul binario (40.8 m in corrispondenza dei due rapgcifici). || marciapiede e situato sul lato
dei rami di collegamento e presenta una larghezaeeltezza libera rispettivamente di 3m e
2.25 m. Il marciapiede costituisce il percorsoutjd e di soccorso in caso di incidente.

Nelle zone di inserimento dei veicoli bimodali ihario all’estremita dell'area di sicurezza
sono disposti degli elementi prefabbricati in cetoearmato. | prefabbricati sono di 3 tipi (A,
B, C) a seconda che il prefabbricato sara positioina le rotaie costituenti il binario di linea,
0, rispettivamente al suo interno ed esterno. Logygo dei suddetti prefabbricati € costituito
da appositi elastomeri sagomati e da cordoli apgo&nte gettati in opera.
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Figura 28 — Particolare della zona di inserimento dei veidailinodali sul binario

Il condotto di estrazione dei fumi, situato al dpsa della soletta intermedia, presenta una
sezione libera di 27m2.

Tutti gli impianti ferroviari e non ferroviari présti nella sezione allargata sono gli stessi
presenti nella sezione corrente della galleriainied. La loro posizione e stata adattata alla
sezione allargata.

L’estrazione dei fumi viene effettuata mediante dwiglie di estrazione situate alle due
estremita dell'area di sicurezza e undici griglieestrazione ripartite installate tra i rami di
evacuazione.

5.6.4 Galleria intertubo con sala d’accoglienza

La galleria intertubo € ubicata tra le galleridiiea ad una distanza pari generalmente a 40 m
e che si riduce progressivamente a 39.3 m allfegtieEst (in corrispondenza della caverna
tecnica) e nei confronti del BD (la distanza traeraa tecnica e BP si mantiene costante a 40
m). L’accesso alla galleria intertubo avviene aéde della galleria di connessione 1
all'estremita est dell'area di sicurezza. Una rappntazione schematica della galleria
intertubo e riportata nella Figura seguente.
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Figura 29 — Galleria intertubo: sezione trasversale
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La galleria intertubo presenta una lunghezza pat9&4 m. La logistica di intervento dei
soccorsi prevede dei punti di stazionamento deiokesenza ostruire il passaggio degli altri. |
veicoli possono eseguire la manovra di inversionmalcia al fondo della galleria a livello
dei rami per I'inserimento dei veicoli bimodali.

Il passaggio tra la galleria di connessione 1 galéeria intertubo avviene in corrispondenza
della caverna tecnica.

Un SAS e posizionato tra le pk 52+451 e 52+478&AE ha dimensioni stabilite (lunghezza
25 m) ed e delimitato da due porte. Le pareti dind&azione del SAS non interrompono il
condotto di estrazione fumi posizionato in calotta.

La sala di accoglienza & centrata rispetto allafigorazione planimetrica dell’area di
sicurezza. Essa costituisce un luogo sicuro pewutginti della linea in caso di incidente.
Altimetricamente la sala di accoglienza é situatdi aotto della galleria intertubo in maniera
da permettere la comunicazione tra i due livelk dlue estremita della sala in prossimita dei
punti di raccolta delle vittime. La sala d’accogk@ ha un'altezza libera pari a 3.2 m (nella
zona al di fuori delle travi, l'altezza massimaagi @ 3.8m) ed una larghezza libera pari a
8.2m.

Queste dimensioni garantiscono uno spazio per parpari a 2.7fh Una rappresentazione
schematica della galleria intertubo é fornita neéguente Figura.
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Figura 30— Galleria intertubo e sala d’accoglienza: sezidresversale

Due punti di raccolta per le vittime, ciascuno @bfr?, sono situati alle due estremita della
sala d’accoglienza.
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All’estremita ovest della galleria intertubo € wdii@ la caverna ovest.

5.6.5Rami di collegamento

La galleria intertubo € collegata con le due gedler linea mediante 12 rami ripartiti su tutta
la lunghezza dell’'area di sicurezza. Otto ramialiegamento per I'evacuazione delle vittime
in caso di incidente dalla galleria in linea vels®ala d’accoglienza; due rami per I'accesso
dei soccorsi dalla galleria intertubo sul binafdme ulteriori rami sono previsti alle estremita
Ovest ed Est del sito per I'inserimento dei veitathodali sul binario.

| rami di collegamento ed i rami per i servizi dicsorso presentano la stessa sezione
trasversale. Inoltre, allimbocco con il Tunnel Biase, questi rami presentano una sezione
allargata o sezione di giunzione. Nelle figure égwto si riportano a titolo illustrativo la
sezione trasversale tipo di un ramo di collegamentta sezione trasversale tipo della
giunzione.
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Figura 31— Ramo di collegamento e per i servizi di soccosgzione trasversale
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Figura 32— Ramo di collegamento e per i servizi di soccosszione di giunzione

5.6.6 Caverna Ovest

All’estremita ovest dell'area di sicurezza é ubéckt caverna ovest. La caverna presenta una
lunghezza di 83 m ed é disposta, nella sua zorteabensu due livelli : il livello superiore € il
prolungamento della galleria intertubo ed in essnosubicati i locali destinati al P.C.A.
(posto di controllo avanzato), il punto di raggrapgento dei mezzi insieme al locale cabina
elettrica MT/BT antincendio e brumizzazione.

Nel livello inferiore & disposto il serbatoio dostaggio delle acque VA5, avente capacita
pari a 520m La sezione trasversale della caverna ovest desianiquella della galleria
intertubo con sala di accoglienza. Nella seguergar& si riporta la sezione trasversale tipo
della caverna ovest.
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Figura 33— Caverna ovest: sezione trasversale

5.6.7 Ramo per inserimento veicoli modali sul binario

Tra le funzioni dell'area di sicurezza di Clare& \juella di punto di intervento principale per
le operazioni di soccorso in caso di incendio nanel principali. A questo scopo, si prevede
I'accesso dei veicoli bimodali attraverso dei rapecifici.

Due rami per inserimento veicoli bimodali sul binasono previsti nelle zone di estremita Est
ed Ovest dell'area di sicurezza. In particolaraaiho Ovest é situato all'estremita Ovest
dell'area, mentre l'asse del ramo Est si trova anS@spetto all'asse della caverna tecnica,
situata all'estremita Est dell'area.

| rami sono rappresentati rispettivamente dalleose£-F per il ramo Est e G-G per il ramo
Ovest e presentano la stessa geometria interrfagura seguente illustra il ramo Est.
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Figure 34 — Ramo per inserimento veicoli bimodali (sezior€)F

| rami per inserimento veicoli bimodali presentamdaltezza libera interna massima di 6.85
m ed una larghezza di 11.10 m. In questo modorsingjace la sagoma limite di incrocio dei
veicoli bimodali di 6.6 x 3.5 m sia in rettifilo ehin curva (per questa ragione nella sezione
tipo trasversale lo spazio utile sembra essereabbandante rispetto alla sagoma limite in
rettifilo).

| rami per inserimento veicoli bimodali sono dotditun SAS. Il SAS presenta una lunghezza
di 10 m ed e delimitato da due porte.

Tali rami ospitano inoltre le installazioni perfessa a terra della catenaria.

5.6.8 Caverna Tecnica

Nelle figure seguenti si riporta una sezione tresale tipo e la sezione longitudinale della
caverna tecnica dell’area di sicurezza.
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Figura 35 — Caverna tecnica: sezione longitudinale
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Figura 36 — Caverna tecnica: sezione trasversale

La caverna tecnica € posizionata al piede delléemgal di connessione 1 e 2. Nella
configurazione planimetrica dell'area di sicurekza@averna tecnica si pone all'estremita Est
e presenta una lunghezza di 107 m. La cavernactedrd una sezione libera di larghezza
massima pari a 16.6 m e un'altezza pari a 14mehdgnza della caverna e nulla.

| locali tecnici sono ubicati nella caverna tecngcdisposti su tre livelli differenti denominati
El, E2 ed E3 i quali risultano separati da soletiermedia di spessore pari a 25cm poggiante
su delle travi trasversali 50x50cm disposte inziee trasversale con interasse di 7m.

In fase di esercizio la caverna tecnica avra des&razioni:
« Condotti di ventilazione e punti di estrazione fumcaso di incidente;
+ Locali tecnici descritti al paragrafo seguente.

5.6.9Locali Tecnici

| locali tecnici sono stati principalmente raggrappin due punti distinti dell’area di
sicurezza:

e Caverna Ovest;

+ Caverna tecnica.

Nella caverna Ovest, al livello superiore E1, sivano una cabina elettrica MT/BT
antincendio e brumizzazione ed un posto di comtrallanzato (P.C.A.) ubicato nei pressi del
punto di raggruppamento dei mezzi. Al livello inége sono ubicati un serbatoio di
stoccaggio dell'acqua e un locale gruppo di pomadipunto di raggruppamento dei mezzi
e un parcheggio illuminato con una capacita di glienza di 6 veicoli e dotato di un'area per
inversione dei veicoli. La sua superficie & padiraa 200 m. Il posto di controllo avanzato
(P.C.A.) & una sala di circa 20m
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Tutti i locali per la ventilazione sono posizionagilla sezione della caverna tecnica tra il BP e
la galleria intertubo. Per garantire I'accessolottale ventilazione dell'area di sicurezza
dell'area di sicurezza € ubicato all'interno dedverna tecnica al livello E2 (stesso livello
della galleria intertubo). La cabina MT/BT smistartee e le cabine MT/BT ventilazione

tunnel sono state ubicate al livello E1.

| locali segnalamento e telecom sono ubicati risgenente al livello E2 e E1 della caverna
tecnica nella zona compresa tra il BD e la galleriartubo.

| serbatoi di raccolta dei liquidi pericolosi sounloicati alle estremita dell'area di sicurezza per
ogni canna, in prolungamento dei rami daccesso pezicoli bimodali.
L'impermeabilizzazione dei serbatoi in intradosseeeso I'esterno e realizzata con leganti

epossidici applicati direttamente alle pareti di cl

5.6.10 Galleria Logistica di inversione mezzi

| mezzi scelti per il trasporto dei contenitorildelocce verdi, stretti e lunghi, non riescono a
girare nel ramo per inserimento dei veicoli bimod#gll'area di sicurezza di Clarea per

raggiungere la galleria di connessione 1. Ne asuokcessaria la creazione di una galleria
logistica che collega la galleria in linea allalgah intertubo dell'area di sicurezza. In

corrispondenza della galleria in linea, infattmézzi potranno cambiare la cabina di marcia e
quindi ripartire nell'altra direzione. Questa ga#leé indicata sulla planimetria dell'area di

sicurezza di Clarea e presenta una sezione denamitR (vedi figura seguente). Tale

galleria presenta la stessa sezione della galier@nnessione 1 - tratta a doppio senso di
marcia - e rimarra in fase di esercizio e pertaat@ rivestita.

SGUT‘énement T

sostegno e g ; e
systéme d'étanchéité et drainage W :
(geotextile 500 g/m2 + membrane PVC 3 mm ; =
sistema d'impermeabilizzazione e drenaggio (5

(geotessile 500 g/m2 + membrana PYC 3 mm) o | “a

bso

revétement définitif 2 0.50m
rivestimento definitivo 2 0.50m o H
6.60 &
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magrone 10 cm (C12/15)
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—
el i
513
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Figura 37 — Galleria Logistica di inversione mezzi: seziorasversale
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6. Piana di Susa

6.1 Generalita

La realizzazione delle opere della nuova linealed\eelocita Torino-Lione interessa la piana
di Susa, attraversando a cielo aperto I'area cosaptea I'imbocco dell’artificiale est del
Tunnel di Base (PK 61+182) e [limbocco dellartifie ovest del Tunnel
dell'Interconnessione (PK 63+805).

La piana viene quindi attraversata lungo il sudugpygo, indicativamente da Ovest ad Est, per
uno sviluppo complessivo pari a circa 2700m.

La NLTL esce a cielo aperto dal Tunnel di Base adNO@vest dell’abitato di S. Giuliano (nei
pressi della casa di Cura Villa Clara in Borgat&#como) e ritorno in sotterraneo nei pressi
della galleria autostradale Prapontin (A32).

Il tracciato risulta diviso in due parti dalla DoRiparia delle quali la Nord (Nord Dora)
risulta pressoché interamente occupata dalla n@azione Internazionale di Susa e la Sud
(Sud Dora) dall’Area Tecnica, comprendente I'Ar@aSeturezza del Tunnel di Base lato
ltalia .

Figura 38— Stato attuale Piana di Susa

Le principali opere civili riguardano:

» Corpo ferroviario della NLTL prevalentemente ireviato ed opere d’arte minori della
nuova linea e degli impianti ferroviari ad essaressi;

* Corpo ferroviario ed opere d’arte della deviaziatedla Linea Storica Torino-Susa
relativamente alla tratta Bussoleno-Susa in cawnidenza della nuova stazione
internazionale;

» Corpi stradali ed opere d’arte relative delle denmni stradali della Autostrada A32,
con il relativo svincolo di Susa, della SS.25, aell.P. 24 e della viabilita locale a
seguito dell'inserimento nel territorio della nudirea;

» Fabbricato e sistemazioni esterne della Nuova &tazinternazionale di Susa;

» Ponte ad arco e relativi fornici per lo scavalctbadBora 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 eSicurezza di Susa,;
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» Elisuperficie a servizio dell’Area di Sicurezza,;

e Interventi di mitigazione al rumore, realizzaziomk superfici fotovoltaiche e
sistemazioni esterne connesse agli interventi Verp

» Deviazione del Canale Coldimosso allimbocco delnel dell’'Interconnessione,
sistemazioni idrauliche e spostamento di soprasetvizi connessi all'intervento
ferroviario;

Si evidenzia che nella piana di Susa non occotrgpavedere un cantiere di scavo.

Il complesso di opere civili presenti nella piarch evidenziate in figura (1-portale est del
Tunnel di Base, 2-stazione Internazionale, 3-psotka Dora, 4-edifici dell’Area Tecnica, 5-
portale Interconnessione) ha una sua unitariet@® exrrettamente inserito nell’ambiente
circostante.

/
i
s

¥

1 - Portail Est du Tunnel de Base / Portale est del Tunnel di Base :
2 - Gare Internationale /| Stazione Internazionale T
3 - Pont sur la Dora / Ponte sulla Dora T =

e
e

4 - Batiments du Site Technique / Edifici dell’Area Tecnica il 5 5 !
5 - Portail Interconnexion / Portale Interconnessione e £

f
.

Figura 39— Planimetria Piana di Susa

Per quanto riguarda il dettaglio delle opere cindlla piana di Susa, il criterio base utilizzato
per la definizione delle stesse e quello dell'umngta architettonica definita dalle Linee Guida
del gruppo di architetti e paesaggisti incaricatid F.

La sistemazione della viabilitd e piu in generaé sistema infrastrutturale della piana di
Susa, come concretizzata in questa fase della paagme e frutto del lavoro del Tavolo
Tecnico per la Piana di Susa (organizzato nell’aondbei lavori dell’Osservatorio per la Valle
di Susa) e deriva dal confronto e dai punti di agadra gli Enti coinvolti (Comune di Susa,
SITAF, ANAS, Provincia di Torino).

Si deve inoltre tenere presente I'ubicazione detiea per la realizzazione della Nuova Linea
e delle opere connesse, rappresentati da aree séiwizi, depositi ed impianti, e la necessita
di misure di messa in sicurezza degli stessi (m@m, piste di sorveglianza ecc.), che fanno
propendere per l'individuazione di alcuni insediam@ermanenti (intera durata dei lavori) o
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comunque di lunga durata e le conseguenti necedsitallegamento tra gli stessi per la
movimentazione di mezzi e materiali.

In tale contesto si € esaminata e studiata, pemiplesso delle opere della Piana di Susa, una
fasizzazione degli interventi che consenta di nelu, ove possibile, eliminare l'interruzione
di esercizio dellinfrastruttura.

Le fasi esaminate tengono inoltre conto di alcumeluzioni o vincoli, successivi alla
redazione del Progetto Definitivo approvato, chediiicano le condizioni al contorno degli
interventi della piana:
- spostamento del cantiere di scavo del TDB da Sus&hiamonte (Maddalena) a
seguito della Variante Sicurezza,
- conseguente eliminazione del cantiere industrialdadzona ex autoporto a servizio
della A32;

- traslazione dell’avvio delle opere nella piana ds&nel 2021;

- necessita di garantire la divisione o la convivedea transiti di cantiere del TDB
rispetto alla viabilita ordinaria;

- vincoli e disposizioni, ove applicabili, degli stisdilla Security delle aree di cantiere.

Si riporta quindi nel seguito una sintetica desernie della configurazione finale delle opere
previsti.

Per una completa descrizione delle fasi di caaizedione e di costruzione della NLTL e la
descrizione delle fasi realizzative degli interventrastrutturali, con riferimento delle stesse
ai tempi di costruzioni ed alle esigenze di caigEzione della NLTL si rimanda al
documento PRV-C3A-TS3-6479 33 50 35 - Cantieriowazi Piana di Susa — Fasi
d’intervento su infrastrutture esistenti — Relaedrecnica.
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Figura 40— Fotosimulazione delle nuove opere nella Pian8uBa vista dalla cappella della Madonna dell'Ecova
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Figura 41— Fotomontaggio area tecnica e di sicurezza
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6.2 Corpo ferroviario tra I'imbocco del Tunnel di Baseed il ponte sulla Dora

Il corpo ferroviario tra I'imbocco del Tunnel di Ba ed il ponte sulla Dora (da Pk 61+217 a
Pk 62+027) € in rilevato, prevalentemente tra nedié caratterizzato dalla zona delle
banchine della Stazione Internazionale di Susaawveue binari di corsa della NLTL si
affiancano i binari di Precedenza Viaggiatori.

Il rilevato, di altezza massima m 6 € in gran pagempreso tra muri di sostegno su cui sono
posizionate le barriere al rumore.

6.3 La Stazione Internazionale di Susa

6.3.1 Concezione

La stazione Internazionale di Susa € stata oggéttain concorso internazionale di
progettazione di cui € risultato vincitore il gpg Kengo Kuma & Associates, che ha
sviluppato, di concerto con il Raggruppamento TdH3rogetto Definitivo della Stazione.

Obiettivo del concorso non era la progettazionesiéd edificio di stazione, ma anche la
progettazione paesaggistica con un assetto téatdoattento al divenire di un territorio per
migliorarne l'attrattivita

Nel seguito si illustra in linea generale questagetto, rimandando per maggiori
approfondimenti al Progetto Definitivo dell'archii® Kuma ed in particolare al documento
“PD2-C3A-KAA-0012 Relazione generale della Stazi@heSusa” ed ai documenti in essa
citati.

Per I'edificio della stazione i principali vincadiono costituiti dalla quota della Nuova Linea,
condizionata a sua volta dallo scavalco del fiunwaDe dal sottopasso dellA32, e dalla
necessita della linea storica di sovra passari@mado da non avere interferenze. Al livello
inferiore si trovano quindi le banchine viaggiatdella NLTL lunghe 400 m, mentre a livello
superiore vi € la banchina viaggiatori della Lifg2esa-Bussoleno-Torino ad un solo binario.
L’interscambio viaggiatori fra le due linee, didipsclusivamente pedonale, avviene quindi al
livello delle banchine della Linea Storica, chepagsenta il “livello 0” del nuovo complesso.
A guesto livello sono situati gli accessi ed i eghmenti fra le varie funzioni ed avviene il
raccordo con il parco circostante attrezzato petenhpo libero e che copre i parcheggi
sotterranei ubicati ad ovest della stazione aflivel e -2

Un grande spazio coperto essenzialmente pedonatked collega la stazione della NLTL
dalla stazione della Linea Storica. La principatea taxi, autobus e fermata veloce per
vetture (drop-off) si situa quindi al di sotto defjrande copertura tra le due stazioni.

| viaggiatori che devono passare da una linealall’attraversano il portico ed hanno quindi
vista verso il nuovo parco, ove si trovano anchattieezzature sportive.

L’edificio della nuova stazione si sviluppa a sf@raCome un origami la superficie di
copertura si piega a formare una lunga rampa cha pwisitatore dal livello del parco sino

al punto di vista panoramico privilegiato ove tugunti di interesse sono visibili.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 75/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils — AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakrepivili

Figura 42— Stazione internazionale di Susa

6.3.2 Layout funzionale
La parte di edificio fuori terra ha una superficieperta di 5.800 fcirca ed una superficie
utile di circa 7.500

Si puo considerare il volume secondo le segueintcipali funzioni che lo caratterizzano:
e La stazione NLTL - al piano terreno, con le banerahpiano inferiore
» La stazione della linea storica Torino-Susa al pi@nreno
* | servizi al territorio al primo e secondo piano
» |l Parcheggio al piano interrato sul lato ovest
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Figura 43— Pianta stazione internazionale di Susa
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Figura 44— Planivolumetrico stazione internazionale di Susa

La parte di stazione verso nord e dedicata all@a.iStorica e presenta uno sviluppo lineare
semplice Est-Ovest con i due corpi di connessi@récale alle testate. L'accesso € diretto,
non controllato anche se puo essere chiuso edoestdkso livello della piazza. Il piano
funzionale concentra i corpi verticali e tecnidiealestate per lasciare la parte centrale agli
spazi commerciali, di attesa, uffici e biglietteria

L’ingresso alla hall di ingresso passeggeri e biggietteria € leggermente spostato verso Est
in modo tale da essere piu facilmente raggiungithélia piazza coperta per i passeggeri che
devono cambiare treno.

Nella parte di edificio verso est, sempre al “ligeDd”, sono ubicati gli spazi dedicati alla
Nuova Linea, con gli accessi, la biglietteria e gpiazi per le funzioni accessorie (uffici
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esercente, controllo di polizia, ecc.), le zoneattesa ed i collegamenti alle sottostanti
banchine viaggiatori. Sempre a questo livello sabaati alcuni spazi commerciali e per
funzioni di supporto e gli accessi agli spazi aV&go del territorio ubicati ai piani superiori.

Al primo piano hanno sede questi servizi che comgoao:
« un ristorante per 100 coperti di 700 m2 ,
+ una sala per conferenze ed eventi per un massiB@0dposti,

- una sala espositiva di 150%girca,
mentre al piano superiore € ubicato un bar pan@@ii80 posti (400 Atirca)

6.3.3 Accessi esterni e parcheggi

L’accesso alla stazione avviene su piu livelli &itgli ambienti sono privi di barriere
architettoniche.

Il Terminal Bus turistici € il primo che si incoatprovenendo dalla strada di accesso ad est ed
e al piano di campagna attuale. Il collegamentcopal® al piano principale della stazione,
ove c'é la piazza coperta, avviene attraverso wampa, scale ed ascensori a lato del
fabbricato.

La fermata degli autobus urbani, delle auto privatéermata veloce e dei taxi avvengono
nella piazza coperta antistante la stazione.

Il parcheggio dei veicoli privati, con superficiatdle di circa 20.000 fn & costituito da due
piani interrati ad ovest della stazione. L’accemgaene attraverso una rampa situata lungo la
strada di accesso dopo la stazione. Esso & pedemammollegato alla piazza coperta e quindi
alla stazione mediante rampe, scale ed ascensorarhpa di uscita veicolare si connette alla
strada dedicata alla stazione prima che essa sitarsulla S.S. 25.

La stazione € anche accessibile tramite una pistabde che costituisce un percorso
continuo in tutta la valle lungo il flume e di cassione tra le diverse polarita. La pista
costeggia I' Area Tecnica e di Sicurezza, attrewvéasDora, passa tangente alla stazione a
ovest per proseguire verso il centro di Susa sa#t®gndo la linea storica Bussoleno-Susa e
collegandosi alla viabilita locale (via Montellohard del sito di progetto.

6.3.4 Struttura
La struttura & cosi concepita:
» Zona della ferrovia NLTL e relative banchine finopgano di scavalco della stazione:
cemento armato
* Zona stazione al di sopra della ferrovia: carpéateetallica
e Zona parcheggio interrato: cemento armato
« Fondazioni superficiali su terreno consolidato
Tutto I'edificio & antisismico secondo la normatixigente.

6.4 Il Ponte sulla Dora Riparia.
Per una piu approfondita descrizione si rimanddagumento “PD2-C3A-TS3-1550 Ponte
sulla Dora Riparia — dimensionamento dell’'opera”.

La soluzione strutturale ad arco e stata sceltdipéare la quota di scavalco della Dora in

modo da minimizzare la quota di scavalco della &iB¢orica e di sottopasso della A32 e per
analogia con la struttura di scavalco dell’Arc angdean-de-Maurienne, dopo un accurato
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confronto con soluzioni strallate e a strutturacodére svolto in sede di Osservatorio Torino-
Lione.

Superata la Stazione Internazionale di Susa, &alstavalca la Dora Riparia con un’opera
d’arte costituita da due opere distinte: lato Susaloppio fornice in c.a., lato Bussoleno un
ponte metallico isostatico ad arco superiore coettsoin c.a. La posa del binario e prevista su
ballast. La luce di ciascuno dei fornici in c.adiemetri 11,50 circa. |l ponte ad arco ha uno
sviluppo di circa 98 m.

L’'arco superiore sorregge la travata inferiore,héessa metallica, mediante pendini, posti a
passo di 7 m, costituiti da barre in acciaio.

L’impalcato e costituito da una struttura in gragb di travi metalliche su cui poggia la soletta
in cemento armato che contiene il ballast dellaasiwittura ferroviaria.

L’altezza dell'arco, nel suo punto massimo e di 3nl2 larghezza dell'impalcato e di m 17.
Le spalle del ponte ad arco sono in c.a. fondagasudi diametro 1,5 m.

Il doppio fornice e la spalla sono fondati su pailifondazione del diametro 80 cm e
profondita variabile.

" =
e Y —

i

Figura 45— Fotosimulazione e assonometrie ponte sulla DoBausa
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Figura 46— Prospetto e pianta ponte Dora a Susa

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d@»cc

80/152




Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

. 530 ,
8 Ji7 ! {
| : o
] \
[ \
| \
[ \
f’ ‘l
/ \
/ \
I \
23,000 Fe) | IR
r
A }\\i\
! i
| i { ‘ : \Q\i.\, q’
o : - \
T\t DEFTAGLID 1 ! ! | |
Waxe oguil L 4| bW AL | \\ ‘
T o IR e ol
4 '!Ja;]jT L /{ 1'1 , H |_-._ , | )
i f. '8 . L — : =
=] o —

Figura 47— Sezione defintiva ponte ad arco superiore sutfaala Susa

| risultati della verifica dell’interazione del @no-struttura eseguita sull’'opera d’arte hanno
comportato la necessita di modificare la progresstlinstallazione del cuore della
comunicazione lato Susa, portandola fuori dall’apdarte.

In particolare la comunicazione si sposta dalla pR 62+115,117 (rispetto al PRF
corrisponde a 62+129,649) alla pk. 62+196,158.

Al fine di soddisfare tutte le verifiche necessari@sultato inolte indispensabile aggiungere
due muretti paraballast in adiacenza alle canatettaologice e modificare il profilo del
ballast per renderlo compatibile con i risultatillaleverifica. Per maggiori dettagli delle
modifiche apportate si vedano i documenti “PD2-CB3&-1551 — Ponte sulla Dora —
Planimetria di Progetto — Prospetto” e “PD2-C3A-THES2 — Ponte sulla Dora — Sezione

Trasversale — Dettagli”.

6.5 Sottopasso ferroviario dell’autostrada A32

Superata I'opera d’arte di scavalcamento della Boparia la NLTL sottopassa I’Autostrada
A 32 e la deviazione della S.P.24 con un sottopasatolare in c.a. con dimensioni nette
interne di 13,40 m di larghezza, 110 m di lunghezdam 6,70 sopra il piano del ferro.
Questo manufatto € realizzato per fasi dopo laadéame in sede temporanea della sede

autostradale.
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Figura 48— Sezione trasversale sottopasso ferroviario dafi'A
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6.6 L'Area Tecnica e di Sicurezza di Susa

A valle della Stazione Internazionale di Susa epoalte sulla Dora, si trova I'Area Tecnica e
di Sicurezza di Susa (in corrispondenza della pk888 circa), che assolve anche il compito
di area di servizio ferroviaria. In quest’area s@nevisti, in adiacenza ai binari di corsa, due
binari di precedenza merci lunghi almeno 750 mregrd del binario di precedenza dispari, il
binario di soccorso, anch’esso di lunghezza 750Smn.quest’'ultimo binario avviene |l
trattamento del treno incidentato ed esso e atitezzon banchine per I'evacuazione dei
viaggiatori. Il fascio binari di servizio e in cuycon quattro binari dello sviluppo totale di
1600 m circa. La pendenza longitudinale & del 2%o

Per il funzionamento del fascio sono presenti dtetre binari, di cui un’asta di manovra di
circa 316 m di sviluppo, un binario a disposizidunggo circa 220 m ed un binario per la sosta
del treno di soccorso lungo 270 m circa.
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1-SOTTO STAZIONE ELETTRICA

2 — AREA DI STOCCAGGIO

3 — FABBRICATO SERVIZI AUSILIARI
4 — ELISUPERFICIE

5 — UFFICI TECNICI

6 — GUARDIOLA

7 — FABBRICATO PRIMO SOCCORSO

Figura 49— Area tecnica a Susa

Nell’Area Tecnica e di Sicurezza sono previsti alctabbricati tecnologici in cui sono
alloggiati impianti ferroviari e non ferroviari wizio della linea e alcune aree ove vengono
concentrate le funzioni di sicurezza e di manutamzi

6.6.1 Descrizione delle opere dell’Area Tecnica e di Siezza di Susa
Si elencano di seguito i principali fabbricati fjeperativita tecnologica e la manutenzione:
» FSA:Fabbricato Servizi Ausiliari ove vengono ricoate i carrelli per la
manutenzione della linea, con due binari colleghttascio di manutenzione;
= SSE: Sottostazione elettrica LTF;
= Zona di parcheggio e stoccaggio (Area per deposéteriale elettrico ed armamento,
ecc);
= Uffici Tecnici che contengono anche il Posto di Mognto

Si elencano di seguito le principali aree funziopar I'organizzazione delle operazioni di
sicurezza:

= CRM: Centro Raccolta Mezzi;

= Fabbricato Primo Soccorso anche detto Posto Me&lremzato (PMA) ;

= Elisuperficie d’'emergenza.

L’area tecnica e di sicurezza di Susa, dal puntastia architettonico, e caratterizzata da:

e Una zona coperta lato nord che contiene, a pada&eovest, il fabbricato della
Sottostazione Elettrica, il Fabbricato Servizi Aiasi, il fabbricato uffici tecnici,il
Fabbricato di Primo Soccorso, il fabbricato guaadio parcheggi di servizio, le zone
di soccorso, alcuni binari di servizio.
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La zona coperta € formata da una serie di tetmmatenenti pannelli fotovoltaici
triangolari inclinati di circa 30° ed elementi tigolari piani in vetro, sostenuti da travi
reticolari e ritti metallici ad albero od a portale

e Una serie di portali in struttura metallica retem@, con passo circa di 45 m. Questi
portali hanno la duplice funzione di scansione #etionica del volume lineare dei
binari e di sostegno della linea di trazione dledtdei binari di corsa, dei binari di
precedenza merci del binario di soccorso

e Barriere con funzione antirumore sul lato sud deda. Queste barriere hanno
pannelli fonoassorbenti opachi nel basamento pdrasti nell’elevazione.

* Recinzione sul lato sud costituita da muri di aeexaria, per il sostegno dei fasci
binari (rivestiti con un paramento di gabbioniille inetallico e pietrame), alta circa 2
m, rivestita verso I'esterno da doghe in cotto aere secondo quanto indicato nella
Carta Architettonica.

* Recinzione sul lato nord costituita da una reteathea alta circa 3 m, con funzione
antintrusione, tipo Orsogrill su cordolo in c.a. lede € mascherata verso I'esterno da
correnti con doghe in cotto. Nel tratto tra lo state di scavalco della S.P. 24 sulla
NLTL e l'ingresso dell’Area Tecnica € invece postaopera una barriera al rumore
alta 3 m. Questa barriera e in elementi fonoasstirb@sparenti mentre all’esterno
ha un rivestimento in liste di cotto a correre s& quanto indicato nella carta
architettonica.

| fabbricati sono caratterizzati da pareti rivestita elementi in cotto a correre in modo da
rispettare le prescrizioni della Carta Architettani

6.6.2 Fabbricato Uffici Tecnici

Per una piu approfondita descrizione si rimandadatumento “PD2-C3A-TS3-1912
Relazione tecnica e di calcolo Uffici tecnici”.

Il Fabbricato Uffici Tecnici ha dimensioni di m 3636 ed altezza sul piano campagna di m
21 circa. E’ costituito da una struttura in c.aq@attro piani fuori terra ed uno interrato. Verso
I'esterno e intonacato ma presenta un rivestimembhitettonico di facciata costituito da
elementi in cotto sostenuti da una struttura metallsecondo le indicazioni della Carta
Architettonica e Paesaggistica. Gli elementi irt@sbno quadrati smaltati e la trama ricorda i
“pixel” delle immagini digitali.

Distributivamente si ha:

* Un piano interrato, raggiungibile tramite una rangaaraia, oltre che con scala ed
ascensore interni al fabbricato. In esso hanno keddi tecnologici, in prevalenza
elettrici ed alcuni magazzini.

« |l piano terreno ove ha sede un punto informatitocali per apparati tecnologici per
il segnalamento, le telecomunicazioni e la sicuaezz

* Il primo piano ove sono ubicati gli uffici

* Il secondo piano ove sono previste la sala di otintrvero cervello del sistema, la
sala di crisi e la sala degli operatori della staza dell’esercizio ferroviario

» |l terzo piano € occupato da un terrazzo tecnieojmil sala per visitatori dalla quale,
attraverso un’ampia vetrata, & possibile vedesala di controllo senza disturbare gl
operatori. Vi sono anche i locali per gli appard¢il fotovoltaico ed un salone a
disposizione per usi vari.

» Sul tetto sono posti in opera dei pannelli fotoaiait
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Figura 50— Area tecnica di Susa — Fabbricato uffici tecrmion la caratteristica facciata in cotto con tessita
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Figura 51— Area tecnica di Susa — Fabbricato uffici tecricdezione trasversale
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Figura 52— Area tecnica di Susa — Copertura in pannelli Voltaici dei parcheggi intorno al fabbricato uffici

6.6.3 Fabbricato Servizi Ausiliari

Per una piu approfondita descrizione si rimandadatumento “PD2-C3A-TS3-1945
Relazione di calcolo FSA”.

Il Fabbricato Servizi Ausiliari (FSA) e a serviziiretto della NLTL ad un piano fuori terra,
suddiviso in due corpi, uno a servizio dei carnedir la manutenzione ferroviaria di m 20x16
ed altezza 6,50 m e Il'altro adibito a officina damutenzione, magazzino, locali tecnologici,
uffici e spogliatoi di m 40x16 alto 4,00 m.

La struttura e in cemento armato con facciate fiteeson doghe di cotto sostenute da una
struttura metallica.

L’edificio e coperto da una tettoia in strutturatedéca, con elementi portanti ad albero che
sostengono una struttura reticolare a sua volteeseste elementi fotovoltaici triangolari,
inclinati di circa 30° ed elementi in vetro stret#to, sempre triangolari.

La zona a servizio dei carrelli di manutenzione edvika da due binari con fossa di
manutenzione.

6.6.4 Sottostazione Elettrica
Per una piu approfondita descrizione si rimandadatumento “PD2-C3A-TS3-3226
Relazione di calcolo SSE”.
La sottostazione elettrica occupa un’area di clredtaro. In essa hanno sede:
* Una zona all'aperto con il reparto Alta Tensionlkee comprende i trasformatori per
I'alimentazione della Trazione Elettrica (132 kV2x25 kV) ed i trasformatori per i
servizi ausiliari (132 k\= 20 kV)
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e Un edificio ad 1 piano fuori terra di m 47x9 altgb@ m con i locali tecnici di
comando e controllo locale della Sottostaziondratet il locale a servizio del gruppo
elettrogeno, il locale per I'impianto fotovoltaico.

» Il gruppo elettrogeno posto in container metallecaidosso del muro sostenente la
piazzola per I'elicottero

6.6.5 Area stoccaggio zona manutenzione

L'area € un piazzale di circa 5.00C¢ fndotato di un piano caricatore a quota +1,05 m dal
piano del binario. L'area e direttamente raggiungihttraverso la strada di servizio interna
ed é servita da un binario dedicato privo di tettaiella zona del piano caricatore in modo che
non ci siano limitazioni all'uso di mezzi di solewento dei materiali.

6.6.6 Viabilita interna, Parcheggi e Aree per la Sicurezz

La viabilita interna serve tutta I' Area Tecnicaiadoarticolare la zona parcheggi ed uffici, il
piazzale di stoccaggio della zona manutenzionesdtostazione Elettrica, I'elisuperficie,
I'edificio antincendio sotto I'elisuperficie, le behine lungo il binario di soccorso. Esiste
anche una strada di servizio intorno ai binari peemette di raggiungere con mezzi stradali
tutte le varie zone dell’'impianto ferroviario.

L’accesso all’Area avviene attraverso un cancellmb la nuova sede della SP 24. Di fronte
allingresso e prevista una rotonda che permetattare ed uscire in sicurezza dall’'Area.
Intorno al Fabbricato Uffici sono stati ricavatiaa 100 posti per vetture e mezzi di servizio.
Questo parcheggio € coperto da una tettoia chebagl pannelli fotovoltaici triangolari,
inclinati di circa 30° e rivolti a mezzogiorno. tafnmezzati ad essi vi sono degli elementi
triangolari piani dotati di vetro stratificato inado che tutto il parcheggio sia al riparo dagli
agenti atmosferici. La struttura che sorregge tiite € metallica con elementi di sostegno
con motivo architettonico ad albero.

6.6.7 Fabbricato Guardiola

Per una piu approfondita descrizione si rimandadatumento “PD2-C3A-TS3-1887
Relazione tecnica e di calcolo fabbricato Guardiola

E’ un piccolo fabbricato di m 8x6 alto 3,5 m postiiingresso dell’ Area Tecnica accanto
alla deviazione della SP 24. E’ costituito da uitarocale e da servizi igienici. La struttura &
in c.a. con rivestimento esterno in doghe di cdidrova al di sotto di una diramazione della
copertura fotovoltaica, ma sopra di esso la pereasiéi composta dai soli elementi triangolari
in vetro stratificato.

6.6.8 Edificio di Primo Soccorso

Questo edificio & ubicato accanto al FabbricatacU#l di sotto della tettoia lato ingresso
Area Tecnica.

E’ ad un piano fuori terra con dimensioni di 44 riZm, alto 4 m. Contiene un salone per il
primo soccorso, una sala medica, servizi igierdcil éocale del gruppo elettrogeno a servizio
del vicino Fabbricato Uffici.

La struttura € in cemento armato con rivestimentdaghe di cotto. E’ interamente coperto
dalla copertura fotovoltaica che protegge ancha tidrea intorno.

6.6.9 Copertura fotovoltaica

Seguendo gli indirizzi dati dal gruppo di architettpaesaggisti incaricati da LTF di studiare
un corretto inserimento nel territorio dell’Area checa e di connotare in modo SMART
questa infrastruttura € stata prevista una cogehtungo I'asse principale dell’Area Tecnica,
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dal lato dei fabbricati, che ricopre anche alcuaitt di binari di manutenzione oltre ad alcuni
bassi fabbricati e che sostiene una serie di phrfoigvoltaici.

La struttura € metallica con sostegni verticalia#tiero nella zona dei parcheggi ed in quella
fuori dai binari, mentre e a portali reticolari laekona dei binari. La maglia dei sostegni ad
albero € di 8 m x 9 m, mentre i portali hanno patis® m circa, con luci variabili da 18 m a
30 m a seconda dei vincoli ferroviari. La copeatarmetallica, ad elementi triangolari di 2 m
x 3 m. Questi elementi inglobano dei pannelli fatib&ici triangolari, inclinati di circa 30°
verso mezzogiorno oppure degli elementi piani, sentgangolari, in vetro stratificato a
protezione delle zone sottostanti (Parcheggi o rfaéat). Lungo i binari vi sono
esclusivamente pannelli fotovoltaici. La zona owetrgbbero essere posti in opera gli
elementi piani in vetro é lasciata aperta in modopérmettere il passaggio della luce e
dell’aria, dal momento che i binari non hanno biswgdi protezione continua dalle
intemperie.

Lato aperto

Fotovoltaico

T w
e F4 o A
Sorala"iihlﬁ VA |

Figura 53—Copertura in pannelli fotovoltaici lato edificiaimo soccorso

Vetro

La copertura di pannelli fotovoltaici & di circa580 nf con una produzione di energia
stimata di 700.000 kWh/anno. Gli impianti genedai fabbricati abbisognano di una potenza
di 180 kW che, per un funzionamento annuo di 2@%0) abbisognano di 423.000 kwWh/anno.
L’illuminazione esterna richiede una potenza totil@10 kW che, per un funzionamento di
3.500 ore anno, abbisognano di 105.000 kWh/anmna;yida produzione del fotovoltaico € in
grado di coprire tutti i fabbisogni con una disargtiota in piu che € a disposizione per altri
usi extra ferroviari.

6.6.10 Portali ferroviari per la Trazione Elettrica

Uno degli elementi architettonicamente qualificaseil’ Area Tecnica ed in generale della
Piana di Susa e quella di aver previsto, in luogiopdli di sostegno della Trazione Elettrica,
dei portali per la Trazione Elettrica che abbragciautti i binari elettrificati con un passo

costante tra i 45 ed i 50 metri. Questi portalstrauttura reticolare sia per quanto riguarda i
ritti sia per quanto riguarda il traverso, hanno aitezza libera di 8,70 m rispetto al piano
binari. Questo sistema ha permesso di dare unemichitettonico a tutto il complesso di
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binari della Piana di Susa salvaguardando siasgketti funzionali della ferrovia sia la visione
architettonica globale dell'impianto ferroviario.

6.6.11 Elisuperficie per soccorso e centrale antincendiservizio del binario di soccorso
L’Area di Sicurezza inserita nell’ Area Tecnica $lusa nel rispetto della normativa sulla
sicurezza dell’esercizio ferroviario, ed in partaze in merito alle gallerie ferroviarie, include
un binario di soccorso, un edificio per il primacsorso descritto in un capitolo precedente e
un’ elisuperficie ad esclusivo servizio del socoorsltre naturalmente ad un impianto
antincendio in corrispondenza del binario di soscor

L’ elisuperficie, in base a quanto stabilito daMD 2 aprile 1968, n° 518, e un’aviosuperficie
destinata all’ uso esclusivo degli elicotteri chennsia un eliporto. Questa definizione é
rimasta anche nella piu recente normativa (D.M-2&83 “Norme di attuazione della Legge
2-4-1968 concernente la liberalizzazione dell'uselled aree di atterraggio”). Questa
elisuperficie & da considerarsi occasionale in tuérsuo utilizzo e limitato al soccorso di
emergenza. Per questa ragione non e necessaiguia flel “gestore” di cui all’art. 3 del

D.M. 8-8-2003, la segnaletica e I'assistenza astid@. Il pilota € I'unico responsabile della
condotta delle operazioni di atterraggio e decollo.

Basandosi sui principi legislativi sopra illustragd anche sugli art. 12 (Caratteristiche
tecniche delle elisuperfici) e 13 (Caratteristitbeniche delle elisuperfici in elevazione) del
D.M. 8-8-2003, per ubicare I'elisuperficie si e:
* Ricercato un’area con sufficiente spazio liberamdtacoli per le operazioni di decollo
e di approdo
* Prevista l'installazione di una manica a vento
* Prevista lilluminazione notturna regolamentare ci(luorizzontali dell'area di
decollo/atterraggio con illuminamento di 30 luxgilperimetrali di decollo e approdo
gialle, omnidirezionali con spaziatura massima )3
Inoltre si € ricercato una posizione tale che dighierficie fosse facilmente raggiungibile
anche dalle vicine strade pubbliche, in modo cledl utilizzo potesse essere territorializzato.
Per questo si e scelta un’area in adiacenza atlaansede della SP 24, con accesso diretto e
collegamento alla viabilita interna dell’Area Tézan Quest’area € poi stata tenuta alla stessa
quota della Deviazione della SP 24 e dell’adiacent®strada, in rilevato rispetto alla quota
dell’Area Tecnica, cosi da evitare gli ostacoli lqyeali/portali della Trazione Elettrica o le
tettoie dell’Area Tecnica. Inoltre la posizionetata scelta discosta rispetto alla copertura in
pannelli fotovoltaici esistenti nell’Area Tecnicarpevitare fenomeni di abbagliamento in
particolari condizioni di luce.

L’elisuperficie misura 36 m x 36 m, consentendonduil’atterraggio in sicurezza degli
elicotteri di grandi dimensioni in dotazione sidi aljsoccorsi sia ai Vigili del Fuoco e alle
forze dell’ordine. La pavimentazione € in blocchtabloccanti in calcestruzzo, cosi come le
adiacenti zone di approccio per le ambulanze diandarno dell’area ferroviaria, sia dalla SP
24. |l terrapieno su cui si trova I'elisuperficieirerece inerbito ed i muri che lo delimitano
verso sud ed est sono mascherati da rampicangiahgono fino a livello stradale dell’Area
Tecnica.

Sul fronte ovest del terrapieno, al di sotto dstiesso, e stato ricavato un edificio interrato in
cemento armato per la centrale antincendio edrlilateio d’acqua a servizio dell'impianto
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estinzione incendi lungo il marciapiede del binaticoccorso dell’Area di Sicurezza di Susa.
La capacita del serbatoio & di 258ainca

Figura 54 — Area tecnica di Susa — Vista d'insieme

6.7 Gli interventi sulla infrastrutture viarie e ferrov iarie esistenti nella Piana di Susa
La realizzazione delle opere della nuova linealtdwelocita Torino-Lione interessa la Piana
di Susa, con attraversamento a cielo aperto da @®0 metri tra 'imbocco Est del Tunnel di
Base e I'imbocco dell’ Interconnessione.
In questo tratto vengono interferite una serie ndiastrutture viarie e stradali esistenti e
precisamente, da Nord a Sud:
* via Montellg rappresenta un collegamento dalla S.S.25 a Subano, Mompantero,
e con la viabilita locale a S. Giacomo e Borgataidger;
» Strada Statale 25interessata dall'interferenza nel tratto compreaol’abitato di S.
Giuliano e lo scavalco della stessa sulla A32;
» Autostrada A32 relativo sistema di svincolo a servizio delltaby di Susa;
* Autoporto di Susa
» Piste per i corsi diGuida Sicurg;
» Strada Provinciale 024 (ex S.S. 24gl tratto in affiancamento all’Autoporto di Susa
» Viabilita locale a servizio di frazione Traduerigidelle aree comprese tra la sp024 ed
il canale Coldimosso.

Risulta inoltre attraversata ed interferitditeea storica ferroviaria Susa — Torin@ratta Susa

— Bussoleno) nel tratto compreso tra I'abitato dG&uliano (viabilita per Borgata Chiodo) e
I'ingresso in Susa ad ovest del sovrappasso s@ta A
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Figura 55— Planimetria viabilitd zona imbocco Tunnel di BasBonte Dora

L’interferenza della Nuova Linea non é solo copere ferroviarie definitive, ma anche con

i cantieri per la realizzazione della stessa e edelpere connesse, rappresentati da
approntamenti ed impianti anche di tipologia indak con insediamenti permanenti per
tutta la durata della costruzione dell'opera edaseguenti necessita di collegamento tra gli
stessi per la movimentazione di mezzi e materiali.

In tale contesto si € esaminata e studiata, meniplesso delle opere della Piana di Susa, una
fasizzazione degli interventi che consenta di rielur, ove possibile, eliminare l'interruzione
di esercizio dell'infrastruttura e che comunque amoriri, nel primo periodo di durata dei
lavori dell’opera principale, gli interventi su éssa, restituendo quindi nel minor tempo
possibile al territorio ed allutenza la fruibilitaella viabilita o genericamente del
collegamento, o nella forma finale prevista o sdi sen caratteristiche funzionali equivalenti.

6.7.1Via Montello e viabilita locale

6.7.1.1 Infrastruttura stradale

L’intervento su via Montello consiste in un adegeamo della viabilita esistente con
ridefinizione altimetrica della piattaforma stragl@ler consentire il sottopasso della NLTL al
km 61+510 di quest'ultima.

Vi é inoltre una modifica planimetrica che consisiel prolungamento della strada fino
all'intersezione con la strada locale a servizidadBorgata Ambruna. Tale prolungamento,
unitamente all'innalzamento della linea ferroviaBasa-Torino, consente di ovviare al limite
di altezza alla circolazione dei veicoli esistemie sottopassi attualmente in esercizio.

L’innalzamento di via Montello, realizzato pressédh asse alla attuale viabilita, & previsto
in rilevato al di fuori dell'impronta della NLTL esh manufatto in c.a. al di sotto di essa.
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Tale intervento comporta quindi I'interruzione delliabilita esistente e la realizzazione di
una viabilita alternativa, ubicata a nord dellas&site, per consentire il mantenimento in
esercizio del collegamento.

L’intervento comporta anche lo spostamento e ltesiazione della viabilita di accesso a
Borgata Braide ed a S. Giacomo.

Nello studio della deviazione provvisoria e deilegamenti nel corso dei lavori si tiene conto
della presenza e dell'accesso al cantiere dell’'tnbcest del tunnel di base, che si estende
dall'imbocco fino a via Montello.

6.7.1.2 Sottopasso Via Montello

La nuova linea NLTL interferisce con l'attuale sedi stradale di Via Montello e come
descritto precedentemente occorre una nuova defiv@altimetrica della piattaforma stradale
per consentire il sottopasso della nuova lineaoféaria. Risulta pertanto necessario
realizzare un sottopasso che e costituito da uamlsce di luce 13.50 m, per una lunghezza
totale di 159 m.

All'interno dello scatolare corre la carreggiatada Montello di larghezza pari a 9.0 m, e
due cordoli in grado di accogliere una barrierssidurezza di classe H3/H4, e dalla parte
opposta rispetto alla stazione un marciapiedeaialdi ingombro complessivo pari a 3.0 m.
La soletta superiore € in c.a. gettata in operasgp&40 cm, i muri hanno larghezza di 160 cm
e sono incastrati nella fondazione di spessore’@ssdn di 160 cm.
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Figura 56 — Sezione Trasversale del Sottopasso

Agli estremi del sottopasso, nelle rampe a Est ©wabt, sono altresi previsti tratti di muri in
c.a. atti al contenimento del terreno adiacentmtivento.
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Per maggiori dettagli si rimanda alle relazioni “RD3A-TS3-1806 Relazione di calcolo
sottopasso Via Montello”, “PD2-C3A-TS3-1816 Relawadi calcolo muri a L Via Montello”
e “PD2-C3A-TS3-1817 Relazione di calcolo muri a & Wontello”

6.7.1.3 Scatolare Linea Storica Susa-Torino
Per consentire il collegamento tra la Via Montedlola Borgata Ambruna, € prevista la

realizzazione di un sottopasso scatolare sulla solétta superiore € posto il binario
dell’adeguamento della linea ferroviaria storicaifo-Susa.

Il sottopasso € costituito da uno scatolare di L&d m ed altezza di 6.7 m per una lunghezza
di circa 9.5 m. La soletta superiore € in c.atagatin opera ed € spessa 120 cm, i muri sono
spessi 120 cm e sono incastrati nella fondaziospessore 140 cm.

Per maggiori dettagli si rimanda alla relazione 2PC3A-TS3-1819 Relazione di calcolo

scatolare LS Susa-Torino”.

6.7.1.4 Scatolare Ambruna

Al termine dell'intervento di adeguamento di Via Mello lato Est, per poter collegare la
stessa via Montello alla Borgata Ambruna, e pravikt realizzazione di un ulteriore
sottopasso scatolare sulla cui soletta superigrasto il binario dell’adeguamento della linea
ferroviaria storica Torino-Susa.

Il sottopasso e costituito da uno scatolare di li&em e di lunghezza circa 9 m. La soletta
superiore € in c.a. gettata in opera spessa 70 wmri sono spessi 100 cm e sono incastrati
nella fondazione di spessore 120 cm.

Per maggiori dettagli si rimanda alla relazione 2PC3A-TS3-1818 Relazione di calcolo
scatolare Ambruna”.

6.7.2Linea Storica Susa-Torino

6.7.2.1 Infrastruttura ferroviaria

L’intervento sulla linea storica ha il duplice scodi consentire il sovrappasso della stessa
sulla N.L.T.L., alla PK 61+562, e la realizzaziotieuna fermata che consenta lo scambio
passeggeri con la nuova linea in corrispondenZa dabva Stazione Internazionale.
Attualmente la linea storica € in salita da Bussola Susa con pendenza di circa il 10%o;
I'innalzamento per lo scavalco della nuova linda eesalizzazione della banchina di fermata
di lunghezza 180 m, comportano un intervento di ifread altimetrica per un tratto pari a
circa 1263 m tra le PK di linea 48+000 (lato es#)9e263 (lato ovest). L'innalzamento della
linea e variabile, con una punta massima di 7 matrcorrispondenza della fine della
banchina della nuova stazione di Susa lato Bussolen

A parte il tratto di scavalco della NLTL, realizaaton uno scatolare in c.a. a piu fornici,
'innalzamento viene realizzato parte in rilevatpate su opera d'arte in modo da lasciare
una certa trasparenza all'infrastruttura. Viend ocaantenuto I'attuale ingombro planimetrico
della proprieta ferroviaria attraverso I'introduzédi muri sottoscarpa ad altezza variabile.

Con l'occasione vengono adeguati alle dimensiochieste dalla normativa stradale
attualmente in vigore due sottopassi stradali @sisfvia Montello e Borgata Chiodo), mentre
un terzo, di accesso a Borgata Ambruna, viene gfmoper razionalizzare la rete viabile.

Sono inoltre previsti due nuovi sottopassi veiddiarla NLTL e la A32.
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Lo scavalco della A32 avviene in asse al traca@asistente ma con un innalzamento del piano
ferro pari a circa 3m.

Tale situazione, unitamente all’entrata in vigorellel nuove Norme Tecniche per le
Costruzioni ( D.M. 14/01/2008) ed alle problemagictonnesse alla possibile demolizione
con rifacimento dell’attuale scatolare della A32 stittopasso della linea ferroviaria, ha
portato a prevedere lo scavalco dell'’A32 con pomeallico a trave parete di luce 75 m, con
appoggio intermedio in corrispondenza dei muri aaffati dei monoliti esistenti e
mantenimento di questi ultimi quale galleria actdle di protezione (sullo stesso manufatto
passa comunque via Montello come nella situazitiale).

Lo scavalcamento della NLTL e invece realizzato cma struttura scatolare in cemento
armato fondato su pali. L'approccio da ambo i &fjjuesta struttura avviene mediante due
impalcati metallici a trave parete, ciascuno acampate, con lunghezza complessiva di 112
m per parte. Cio permette di creare una traspareetarilevato ferroviario, mitigando
significativamente |'effetto barriera creato dalhialzamento della linea ferroviaria Susa-
Bussoleno.

Per realizzare l'intervento si & valutata la deiiag temporanea della linea in modo da
ridurre al minimo la sospensione dell’'esercizioleTsospensione e prevista limitata a circa
2+3 mesi, necessari per il collegamento dei nu@ttitdi linea (rispettivamente deviazione e
sede innalzata) con il tracciato in esercizio.

La deviazione provvisoria € prevista in rilevatoswd della linea esistente, con passaggio
sulla A32 utilizzando lI'impalcato attualmente w#ato dalla S.S.25.
Tale scelta comporta la necessita di operare, $h daccessive, spostamenti d’asse della
S.S.25 e modifiche della geometria della previstatoria lato Susa.

6.7.2.2 Ponte Linea Storica Torino-Susa su autostrada A32

Come accennato in precedenza lo scavalco dell’Awgids A32 avverra con un ponte
metallico con impalcato, a via inferiore, contirswdue luci ciascuna da 37.5m. L'impalcato
ferroviario € in acciaio e calcestruzzo con dueitpareti portanti con altezza variabile da
3.30ma4.00m.

La larghezza complessiva del ponte & di 7,70 m.

La tipologia e la rigidezza delle pile-spalle ditremita sono state studiate in modo da
garantire alla struttura una duttilita adeguata eemettere la dissipazione di una parte
dell'azione sismica, ottimizzando la capacita distenza in funzione della domanda sismica
di progetto.

La necessita di permettere lo scavalco della staittscatolare esistente, contenendo
l'innalzamento della livelletta della linea SusasBaleno, ha determinato la sostanziale
peculiarita nella disposizione di vincoli dell'impato. Le massime azioni verticali infatti
competono all'appoggio intermedio situato in cpoisdenza dei muri del doppio scatolare
esistente, mentre le azioni orizzontali devono resseecessariamente scaricate in
corrispondenza delle spalle dell'impalcato di nuaastruzione, su cui la componente
verticale del carico e ridotta. L'adozione di ustesina strutturale dissipativo per le pile-spalle,
quindi, si & resa necessaria proprio per ridurrendssime azioni orizzontali scaricate sulle
pile-spalle in condizioni sismiche, e renderle catiipli con le portate richieste degli appoggi
d'estremita.
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Figura 57 — Planimetria ponte LS su autostrada A32

SEZIONE LONGITUDINALE

Scala 1:200
3?1 / BCATOLARE EXISTENTE 7}
* Ko} I 'I.

[~
|-

P.F +4B2 45
1 ~F

]

4

Figura 58 — Sezione longitudinale ponte LS su autostrada A32

Inoltre si e proceduto alla verifica strutturale glilescatolari esistenti di scavalco
dell'autostrada A32 per effetto delle azioni trasseedall'impalcato ferroviario di nuova
concezione.

Per maggiori delucidazioni si rimanda alle relazi6RD2-C3A-TS3-1500 Viadotto su

scatolare esistente — Relazione di calcolo impalcat“PD2-C3A-TS3-1509 Relazione di
calcolo spalle Ponte LS” e “PD2-C3A-TS3-1547 Readaei di calcolo intervento su scatolare
esistente su A32".

6.7.2.3 Viadotto al di sopra della Stazione Internazideali Susa

Lo scavalco della NLTL alla PK 61+562 e realizzaton un viadotto costituito da tre

elementi: uno scatolare in c.a. a piu fornici, steante i 4 binari della Stazione

Internazionale di Susa, e due impalcati di appmatistruttura mista acciaio e calcestruzzo
ciascuno a tre luci.
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Figura 59 — Planimetria viadotto al di sopra della Stazionedmtazionale
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Figura 60— Sezione trasversale viadotto al di sopra dellazistze Internazionale

Lo scatolare in c.a.e realizzato mediante tre campate semplicememiegggate per ciascun
lato della stazione, le due parti sono collegateliame una struttura a setti che funge da
spalla passante e che consente il transito alrgemno dei binari della nuova linea Torino —
Lione e dei binari di precedenza della stazione.

L'impalcato é costituito da una sezione pienaan di spessore 65 cm sotto binario e 124 cm
nelle zone laterali. La soletta risulta incastratacorrispondenza dei setti, e presenta 5
campate di lunghezza (misurata in asse alla liega\fiaria) pari a 14,52 + 22,56 + 26,27 +
22,64 + 14,61= 100,60 metri

| due setti di estremita sono spessi 120 cm, itguaetti intermedi sono spessi 100 cm e sono
disposti in pianta con un angolo di circa 37° ritpalla linea ferroviaria. La fondazione,
spessa 160 cm, e realizzata su colonne di jetigplitnghe 8 m, che permettono di trasferire
le azioni al terreno senza interessare il viciraiaare lungo via Montello.

In adiacenza ai setti di estremita, sono incastelta medesima fondazione le pile mobili dei
viadotti di riva adiacenti alla struttura in esame.
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Gli impalcati metallici di approccio sono a via inferiore realizzati mediante lo stesstema
costruttivo; ognuno e costituito da 3 campate delaiascuna di 36 metri. L'impalcato € in
struttura mista acciaio e calcestruzzo con duea pareti portanti alte 3,30 m. La tipologia e
la rigidezza delle pile e delle spalle sono statdiate in modo da garantire alla struttura una
duttilita adeguata e permettere la dissipazionediparte dell'azione sismica, ottimizzando la
capacita di resistenza in funzione della domarstaisia di progetto.

In corrispondenza di cambi di rigidezza delle fandai che intersecano la sede binario con
un angolo diverso da quello retto. sono previstie drutture a vasca di sostegno del ballast
della linea NLTL. Nello specifico si & analizzatccomportamento di tale struttura lungo la
linea NLTL in corrispondenza della Stazione Inteionale di Susa. La linea NLTL infatti
interseca, con un angolo di circa 37°, tre difféirstrutture aventi diversi tipi di fondazione
ovvero lo scatolare di via Montello, la strutturesetti che regge la linea ferroviaria Susa-
Bussoleno e la Stazione Internazionale di Susa.
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Figura 61— Particolare solette porta ballast

Per maggiori delucidazioni si rimanda alle relazi6RD2-C3A-TS3-1538 Relazione di
calcolo impalcato viadotto stazione”, “PD2-C3A-T$339 Relazione di calcolo pile e spalle
viadotto stazione”, “PD2-C3A-TS3-1540 Relazionecdicolo struttura a setti”, “PD2-C3A-
TS3-1541 Relazione di calcolo struttura sotto Is#llla

6.7.2.4 Opere di contenimento del rilevato dell'adeguamerdella linea storica Torino-
Susa

Al fine di contenere le dimensioni del nuovo rilavaella linea storica Torino-Susa a seguito
dell’adeguamento della livelletta ferroviaria sgor@visti dei muri a mensola con paramenti
verticali di altezza variabile, realizzati con $tawa portante in cemento armato ordinario, che
svolgono la funzione di sostegno di rilevati daktriato ferroviario definitivo e provvisionale.
In funzione della geometria dell’opera, della colmione e dei carichi applicati si definiscono
complessivamente dodici sezioni tipologiche.

Al fine di consentire il continuo esercizio deliada storica durante la realizzazione delle
strutture della nuova linea Torino — Lione, soneviste diverse fasi di esecuzione dei lavori.
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In prima fase verranno realizzati i muri per il tsgmo del rilevato del tracciato provvisorio,
quindi, a deviazione avvenuta, si dara avvio abtasli realizzazione dei muri di sostegno del
rilevato del tracciato definitivo.

La scelta di adottare muri a mensola per tutteatestiche nonostante in certe sezioni sarebbe
possibile unire due muri contigui in un muro a Udettata dalla volonta di garantire
flessibilitd e modularita nella realizzazione delieerse fasi.

Le strutture di sostegno del tracciato definitivene comprese all’interno dei limiti di
proprieta di RFI. | muri piu prossimi a tali limitianno fondazioni su pali trivellati in c.a al
fine di contenerne le dimensioni del piede entioiti suddetti. Inoltre, considerata I'altezza
del rilevato esistente e la prossimita del tracciptovvisorio, per consentire gli scavi
necessari alla realizzazione dei muri, si e reszesgario prevedere la realizzazione di una
paratia in micropali.

Le fondazioni hanno larghezza e spessore variabili.

Per maggiori delucidazioni si rimanda alla relaeiofiPD2-C3A-TS3-1494 Relazione di
calcolo muri e rilevati”.

6.7.2.5 Deviazione provvisoria della linea storica Toriffdusa

Al fine di realizzare I'innalzamento della liveltatdella linea storica sara necessario operare
una deviazione del traffico ferroviario su una @eewwne provvisoria a sud della linea
esistente per un tratto di circa 1.263 metri (Eaplogressive km 49+181 e progressiva
48+000 della linea storica attuale). La deviazipnavvisoria ha un andamento sub parallelo
al tracciato attuale ma presenta curve che limitanelocita di linea a 60 Km/h.

La deviazione della linea avviene su rilevato ctirzaa media di 3.5 m rispetto al piano
campagna attuale. Dove si rende necessario coaténdevati per non interferire con le
lavorazioni della linea storica nell’assetto finalger limitare gli ingombri sono previsti muri
di sostegno del corpo ferroviario.

Lungo lo sviluppo della deviazione temporanea dsfie ferroviario sono stati previsti tre
sottopassi provvisori, necessari per il mantenimealdlla viabilita locale e per il passaggio
dei mezzi e degli impianti di cantiere anche rektente alla linea NLTL.

Sempre per la deviazione provvisoria viene inotgalizzata un’opera in acciaio per lo
scavalco dell'autostrada A32, sulla sede del viadattualmente adibito al traffico stradale
(SS25).

La descrizione dell'intervento provvisorio dell'maftruttura e riportata nel documento “PD2-
C3A-TS3-1490 Relazione tecnica illustrativa”.

Le opere darte provvisorie sono trattate nei sagudocumenti “PD2-C3A-TS3-1527
Relazione di calcolo scatolare provvisorio LS Stlisano”, “PD2-C3A-TS3-1528 Relazione
di calcolo scatolare provvisorio Via Montello”, “RBC3A-TS3-1529 Relazione di calcolo
intervento su impalcato esistente SS25” e “PD2-0%8-1530 Relazione di calcolo pali
intervento su impalcato esistente SS25”.

6.7.3 Strada Statale 25

6.7.3.1 Infrastruttura stradale

La strada statale 25, interferisce con le nuovaeeK 61+778) ed in particolare con la
Stazione Internazionale e relative pertinenzeyiidrazione S. Giuliano e la A32, in un tratto
ove attualmente corre parallela alla linea ferroai&usa-Torino. In tale tratto sono presenti,
oltre che gli incroci con la viabilita locale (SiuBano, via Montello), anche l'innesto sulla

statale dell’attuale sistema di svincolo di Sudédéutostrada A32.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 98/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

In corrispondenza della NLTL e quindi prevista ladifica plano altimetrica del tracciato con
spostamento dellasse verso sud, al fine di eviiagarcheggi interrati della Stazione
Internazionale, e realizzazione di una struttursotfiopasso.

Nel complesso I'intervento previsto si estendeqgiea 1070 m, tra I'abitato di S. Giuliano ad
est e I'inizio del centro abitato di Susa nellaaadei campi sportivi ad ovest.

Da Susa verso Bussoleno le opere previste soretigabili come segue:

* modifica planimetrica al fine di consentire un naocsollegamento con gli impianti
sportivi di Susa;

* nuova rotatoria di innesto con la viabilita di egdmento con la S.P. 24;

e un primo tratto di 540 m circa con variazione plaftanetrica del tracciato, compreso
tra I'attuale sovrappasso alla A32 e la nuova ooiata S. Giuliano;

¢ un tratto in sede di circa 80 m con raccordo alfiioe alla livelletta attuale;.

* nuova rotatoria in S. Giuliano con collegamento e@nMontello, parcheggi stazione
lato est, via Frazione S. Giuliano;

e un ulteriore tratto di circa 70 m per rientrarel@wiiabilita esistente dalla rotatoria di
S. Giuliano.

L’intervento sulla S.S. 25 e I'analogo interventdla linea ferroviaria Susa-Torino consente
e/o impone, di intervenire anche sulla viabilitédle per la quale si prevede:

* nuovo collegamento con via Montello e Borgata Ammarucon spostamento
dell'innesto sulla S.S. 25 in S. Giuliano e reazbne di un nuovo sottopasso sotto la
linea Susa-Torino con altezza libera a norma (5 m)

« rifacimento del sottopasso di via Borgata Ambruaa realizzazione di manufatto in
cemento armato ad altezza ridotta (3,90 m) ad wsapedonale e per veicoli leggeri;

e accesso al parcheggio scoperto lato est della ngtaaone internazionale dalla
rotatoria di S. Giuliano;

* Accesso a via Frazione S. Giuliano dallomonimatamtia;

Immediatamente ad est del sovrappasso sulla A32wsp il collegamento lato ovest con la
Stazione Internazionale.

Per la realizzazione dei lavori con mantenimenti’edercizio nel Progetto Definitivo
approvato era prevista la realizzazione di dudi tlaviabilita provvisoria tra S. Giuliano e la
A32. Nell'attuale fase di revisione progettualefiaé di limitare il piu possibile il numero di
interventi e di spostamenti della viabilita (quindii installazione e rimozione di aree di
cantiere), si ritiene di proporre di realizzare umta sede provvisoria della SS25 da
impostare, come tracciato ed opere, sulla stesia della successiva (in ordine di tempi di
realizzazione) deviazione della LS Susa-Torino.

In pratica, da S. Giuliano verso Susa, vengono emauti il tracciato di uscita dalla rotatoria
S. Giuliano della precedente deviazione di 2° fagketratto di rientro sul sovrappasso sulla
A32 della deviazione di 1° fase; nel tratto intedme invece di rientrare sulla attuale sede
della SS25, la sede della deviazione si sviluppaec detto, sullo stesso tracciato della
deviazione della linea ferroviaria.

Tale soluzione presenta due vantaggi:
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- le opere realizzate per la deviazione della SS2® de stesse gia previste per la
deviazione della sede ferroviaria, ottimizzandoupazioni nel tempo e costruzione;

- la SS25 sulla sede deviata, tra l'altro posta a@é w@uota superiore rispetto
all'esistente, “isola” maggiormente la stessa dadla di cantiere, separando in modo
netto la viabilita principale dallo stesso.

L’'unico ulteriore spostamento previsto per la sedella SS25 verra realizzato
successivamente al completamento ed alla aperairaottopasso previsto al di sotto della
LN, quando, per consentire la deviazione provvédella LS Susa-Torino, risulta necessario
spostare la viabilita dall'attuale impalcato dis&lao della A32, al di sopra dell'impalcato
attualmente sede dell’anello di svincolo autostieda

Rimane la necessita, gia presente Progetto Definggpprovato, di realizzare in prima fase la
rotatoria lato Susa con raggio ridotto e di adelguiael momento di spostamento della SS25,
tra i due impalcati.

La configurazione finale della S.S.25 e della stiddeotatoria sara realizzata solo a seguito
dello smantellamento della deviazione provvisogfadiinea ferroviaria.

6.7.3.2Galleria artificiale S.S. 25

Per risolvere linterferenza tra la NLTL in corr@menza della nuova Stazione
internazionale, alla PK 61+778 e prevista la realzzone di una galleria artificiale in c.a.della
lunghezza di 294 m circa, con sezione scatolareiadi 13 m ed altezza variabile con un
minimo di 5.10 m. La galleria é caratterizzata madistinti tratti in quanto i sovraccarichi su
di essa sono di tre tipologie differenti.

La soletta superiore € realizzata con travi prefabte in c.a. e getto di completamento per i
primi due segmenti del sottopasso, lo spessoréeftnpari a 180 cm. Per il terzo segmento la
soletta si presenta con travi e getto di completdndi spessore complessivo pari a 160 cm
in un breve tratto, mentre in corrispondenza deabidella linea ferroviaria LTF si realizza
un getto pieno di spessore 140 cm.

I muri per i primi due segmenti del sottopasso singpessore 180 cm e sono incastrati nella
fondazione, di spessore 200 cm. | muri per il tefggmento sono da 160 cm e sono incastrati
nella fondazione, di spessore 180/160 cm.

Nelle rampe di accesso alla galleria artificialesaltresi previsti tratti di muri in c.a. con
carpenteria ad L e ad U, atti al contenimento eleeého adiacente all'intervento.

Per maggiori delucidazioni si rimanda alle relazi6RD2-C3A-TS3-1651 Relazione di
calcolo scatolare SS25”, “PD2-C3A-TS3-1659 Relagiah calcolo muri a U — SS25” e
“PD2-C3A-TS3-1660 Relazione di calcolo muri a LSZ5".

6.7.4 Autostrada A32

La NLTL interferisce con il sistema di svincoli s&inti dell’autostrada A32 lato Nord Dora,

con l'asse principale della A32 immediatamente Bevdel nuovo ponte sulla Dora e con

I'area Autoporto — Motor Oasi (CONSEPI), subito ddpsuo passaggio sulla Dora Riparia.
L’incrocio tra le due infrastrutture avviene indivzamente alla PK 62+180 della NLTL ed

alla PK 35+336 dell’autostrada A32.

Le quote imposte dal vincolo idraulico vigente pealssaggio della NLTL sulla Dora ed |l

franco richiesto dalla linea A.V. comporta la nesigs oltre che di realizzare un manufatto
scatolare di sottopasso della NLTL al di sotto aléiB2, anche di un innalzamento in sede
dell'autostrada. Tale innalzamento, su una lunghelizntervento di circa 525 m e con una
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sopraelevazione massima pari a circa 1,20 m, agvénun tratto attualmente su rilevato
sostenuto da terre armate ed interessato dallanmrasli un manufatto di sottopasso.

L’innalzamento avviene quindi attraverso la rea@nne di un cordolo in c.a. sul lato nord
ed addossandosi al corpo stradale della nuovantarella S.P. 24; tale operazione implica
I'occupazione e la necessita di intervento suléepdello svincolo di Susa in uscita (direzione
Frejus) e, per il solo Autoporto, in entrata (diogz Torino).

Tali interventi impongono l'interruzione del trafé sul tratto autostradale in questione; la
continuita di esercizio € comunque garantita agirsw la realizzazione di una deviazione
temporanea composta da due corsie provvisoriegmsosdi marcia.

La viabilita temporanea e realizzata nell'area’detbporto, a sud della sede autostradale
esistente, su rilevato ed utilizzando la futuraessttadale della Deviazione della S.P. 24. ||
tracciato si stacca dalla sede autostradale alla 38Kk750 (progressive SITAF), in
corrispondenza dell'innesto delle attuali pistelaledvincolo di Susa lato est, e con uno
sviluppo di circa 900 m, rientra sull’attuale sesfiadale alla PK 35+550, immediatamente a
tergo della spalla est del viadotto Autoporto.

La realizzazione della Nuova Linea con occupazidnheree di pertinenza autostradale,
comporta da un lato la modifica dell'attuale edicatato sistema di svincolo e di

collegamento tra le diverse funzioni SITAF e CONSazzale di stoccaggio mezzi, edifici

tecnici e di servizio, autoporto), dall’altro ldocazione dell’ Autoporto e di Motor Oasi.

Tale rilocazione elimina la necessita di collegaroelelle aree sud e nord Dora e la necessita
delle rampe di svincolo a servizio dell’Autoporiiene quindi eliminato I'attuale sistema ad
anello di collegamento tra le diverse rampe e teadtfunzioni semplificando l'attuale
configurazione.

In direzione Frejus, delle quattro piste di svimcasistenti (uscita Susa, ingresso da
Autoporto, uscita nel piazzale SITAF, ingresso da& vengono mantenuti solo gli ultimi

due. Il braccio di ingresso in direzione Frejuse alttualmente passa in galleria artificiale al di
sotto dell’area di stoccaggio mezzi pesanti, e tsposa cielo aperto a lato della sede
autostradale, in modo tale da non vincolare I'evaelat utilizzo dell’area compresa tra la

NLTL e la A32.

In affiancamento allo stesso, lato A32, viene mzalia la nuova pista di uscita a Susa
provenendo da Torino, che scavalca con un nuovaifatia la A 32 e termina sulla viabilita
di collegamento tra la SP 24 e la SS 25, realizgaliaattuale tratto di anello ubicato dietro
agli uffici SITAF adeguato a doppio senso di marcia

Il percorso della pista di uscita di Susa proveweta Frejus e la viabilita di servizio SITAF
vengono riorganizzati senza occupare aree estiattuale piazzale SITAF.

La modifica del sistema di svincolo deve esseréizzsia senza pregiudizio, nel corso dei
lavori, dell’esercizio e del livello di servizio liie stesso; le fasi di lavoro e la gestione delle
piste di svincolo devono, inoltre, tenere contdedeliove necessita emerse, quali la messa in
sicurezza delle aree di lavoro contro attacchirese la gestione del carreggio Maddalena-
Salbertrand.
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Tali esigenze, grazie anche alla possibilita depgirocrastinare la realizzazione del ponte
sulla Dora delle nuova linea ferroviaria, hannadgropendere per I'eliminazione delle piste
provvisorie previste nel Progetto Definitivo appatw e per la separazione temporale della
realizzazione delle opere autostradali in nordceBora.

E prevista quindi una prima fase, immediata altimidei lavori nella Piana di Susa, nella
quale si ha lo spostamento della viabilita in isgeeed uscita dalla A32 sulle attuali rampe di
svincolo a servizio dell’Autoporto e viene costauit nuovo sistema di svincolo in nord Dora.
Solo in una seconda fase, successiva all’apertur&raffico quest’ultimo, si realizza
I'innalzamento della A32 in sud Dora.

Al fine di limitare commistione tra trasporti dirt#ere e viabilita locale, € inoltre prevista nel
corso e per la durata dei lavori nella Piana diaSlasrealizzazione di collegamenti ed innesti
temporanei tra le aree di cantiere, di seguitortésce la A32.

In particolare dalla seconda fase dei lavori, @ fafla fine dei lavori per 'armamento della
linea ferroviaria, si prevede il mantenimento ireregio, per le solo esigenze dei cantieri
NLTL (ferroviari ed infrastrutturali) ed attraversoiccessivi adeguamenti o rifacimenti, delle
attuali piste di uscita/ingresso da e per Torino.

Inoltre in entrambe le fasi, in gran parte concamtit con il periodo di massimo flusso di
traffico per i carreggi Maddalena-Salbertrand, etp#a la durata degli stessi, si prevede |l
mantenimento di percorsi e di possibilita di udcigresso in A32 da e per il Frejus, che
consentano la svolta dei carreggi senza commistidrieterferenza con la viabilita ordinaria.
Tali collegamenti sono previsti con accesso colail(presidio e/o sistema tipo telepass) e
riservati ai soli mezzi autorizzati, autorizzaziagestite all'interno dell’organizzazione dei
carreggio e della mobilita di cantiere e degli apprgionamenti su gomma dei cantieri della
Piana di Susa.

Per ragioni di compatibilita idraulica con le nuoepere, a fine lavori & prevista la
demolizione del ponte Dora 3 (utilizzato dall'ateupista di uscita di Susa da Torino e dal
collegamento Autoporto-Susa), mentre il Ponte Dbi@tilizzato dall’anello di svincolo di
Susa ad Autoporto) viene mantenuto ad uso ciclapdoed a fini manutentivi dell’area
riqualificata a verde a sud della nuova Stazionerhazionale.
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Figura 62— Planimetria viabilitd zona area tecnica di Susa
6.7.5 Strada Provinciale 24

6.7.5.1 Infrastruttura stradale

La Strada provinciale 024 (Ex S.S.24) interferisor I’Area Tecnica della NLTL nel tratto a
sud dell'attuale sovrappasso sulla A32 (Viadottdté®a), in corrispondenza della frazione
Traduerivi e del Centro Guida Sicura — Motor Oastijo da CONSEPI.

L’attuale sede stradale deve quindi essere spostagguendo la raccomandazione
dell'Osservatorio, della Provincia di Torino e debmune di Susa, di compattare il piu
possibile I'occupazione dell’Area Tecnica e deliabiita pubblica da spostare per poter
realizzare I'’Area Tecnica stessa, si € individuatacorridoio a sud dell’Autostrada A32 ed a
nord dell’Area Tecnica su cui ubicare la deviazialedla S.P. 24. Tra Autostrada ed Area
Tecnica, su richiesta di SITAF, e stata lasciata f@scia della larghezza di alcuni metri che
ha lo scopo di:

» essere una zona libera per il passaggio di mezzuteativi;
e permettere I'eventuale posa di cavi o condottragio all’autostrada;

» lasciare lo spazio per la deformazione delle beardi sicurezza, sia dell’lA32, sia
della S.P.24, in caso di incidente su queste $extiai.

La nuova viabilita in variante incrocia la NLTL alPK 62+230 e si sviluppa per circa 1500
m a partire dalla rotonda gia prevista dalla Prowardi Torino (nei pressi della zona di attuale
ingresso all’Autoporto dalla SP024 alla rampa seldsdvrappasso Cattero sulla A32).

La suddetta rotatoria, analogamente al previsterwento della Provincia di Torino,
comprende la riorganizzazione della viabilita lecdl accesso alla zona produttiva in localita
Blangetti-Traduerivi, all’abitato di Traduerivi katovest ed al tratto di sedime della SP024
mantenuto e declassato a viabilita locale.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 103/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili

Dalla rotonda la nuova strada raggiunge con ungaala quota dell'autostrada poco prima
del sovrappasso sulla NLTL, quindi rimane in rillevan affiancamento all’Autostrada fino al
viadotto Cattero.

Nel primo tratto di affiancamento, e previsto lémsnento tra A32 e SP024 della rampa di
ingresso direzione Torino a servizio dell’Area Istiiale NLTL.

Nel tratto di affiancamento sono inoltre previstita rotatoria che permette, oltre a rallentare
la velocita di percorrenza della strada, un comedsicuro accesso all’Area Tecnica e di
Sicurezza ed il nuovo incrocio a raso con corsieactumulo per mantenere l'esistente
accesso alla Borgata Traduerivi.

Per la realizzazione della variante alla SP024 roanmtenimento dell’esercizio nel Progetto
Definitivo approvato era prevista una doppia fasegiabilita provvisoria in corrispondenza
del nuovo sottopasso alla NLTL per I'accesso éstaauerivi.

Nella revisione delle fasi costruttive si e cercdi@perare delle scelte che consentissero una
migliore gestione della sicurezza delle aree diieea e, vista la concomitanza tra i lavori
sulla SP024 e la realizzazione dell'imbocco ovest @unnel di Interconnessione, di
realizzare un collegamento indipendente tra lossted’area dell’attuale Autoporto e la A32.

Si e cercato quindi di:
- realizzare in una unica fase lo spostamento déiR4Sulla viabilita temporanea;
- ricavare un collegamento tra imbocco TDI e areaopatto non interferente con la
viabilita ordinaria, utilizzando le opere gia irogetto;
- procrastinare il piu possibile lo spostamento d&R024 tra la A32 e l'area di
cantiere.

La deviazione della SP24 é stata quindi previsiaatid a sud dell’area di cantiere NLTL,

all'interno delle occupazioni gia previste nel Retig Definitivo approvato, e fatta passare,
come gia nel Progetto Definitivo approvato, al dps della nuovo sottopasso per la futura
viabilita per Traduerivi.

All'interno del manufatto e stata fatta passareiddilita di cantiere che, sfruttando il tratto di
SP024 dismesso, risulta subito collegabile cotué piazzale dell’Autoporto e con la A32.

Mantenendo la SP024 a sud dell'area di cantierstdsso si puo estendere fino alla A32, e
comprendere, fin dalla fase iniziale, tutte le atelavoro su cui si dovra intervenire.

6.7.5.2 Sottopasso di cantiere sotto SP 24

A valle della rotatoria prevista dalla ProvinciaTairino sulla SP24 nella zona industriale di
Traduerivi € prevista la realizzazione del sottgpgser la strada di accesso al cantiere.

Il sottopasso e costituito da uno scatolare di L@en ed altezza 5.40 m, per una lunghezza
totale di 13.70 m. La soletta superiore € in cedtaga in opera di spessore 100 cm, i muri
sono spessi 120 cm e la fondazione € spessa 148utla.soletta superiore passa la variante
della SP 24.
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Figura 63— Sezione trasversale sottopasso di cantiere SP 24

Agli estremi del sottopasso, ad Est e ad Ovestngelesimo sono altresi previsti tratti di muri
in c.a. atti al contenimento del terreno adiacefitmtervento.

Per maggiori dettagli si rimanda alle relazioni ‘RD3A-TS3-1703 Relazione di calcolo
sottopasso di cantiere sotto SP 24", “PD2-C3A-T338%4 Relazione di calcolo muri a L
sottopasso di cantiere sotto Sp024”e “PD2-C3A-T$Be4Relazione di calcolo muri a U
sottopasso di cantiere sotto SP 24”

6.7.6 Canale Coldimosso

In corrispondenza dell’'imbocco ovest del Tunnédintierconnessione la Linea interferisce con
I'esistente canale di alimentazione della centiciieelettrica di Coldimosso.

Il canale, derivato dalla Dora, ha una portata pagirca 13 r#is e, nel tratto in questione,
corre a mezza costa a circa 14 m su piano campabgaealizzato in pietra con intonacatura
in cls.

La quota altimetrica dello scorrevole interferisamn la realizzazione dell'arco di volta del
preanello di imbocco in particolare della cannaabimpari dell’interconnessione e comunque
la posizione del canale non consente la preparazi@h fronte di attacco dello scavo in
sotterraneo.

Risulta quindi necessario realizzare una leggendad®ne planimetrica del canale, con
allontanamento dal versante di circa 15 m e nuoatciato su rilevato con attraversamento
della NLTL con ponte canale realizzato con stratratolare a setti.

Risultando prioritario il contenimento di tempi parealizzazione delle opere di imbocco del
Tunnel di Interconnessione, é prevista la sospaesilb esercizio del canale per una durata di
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circa 5-6 mesi, necessari per realizzare in conbeamga le opere di imbocco e la sede
deviata del canale.

6.8 Opere minori su viabilita locale

6.8.1 Sottopasso Tra Due Rivi

Per consentire il collegamento tra la SP 24 e lay@a Traduerivi € prevista la realizzazione
di un sottopasso della NLTL con sezione scatoldaréuck ed altezza variabile. Esso e
suddiviso in due tratti:

e Tratto 1 : luce variabile da 22.83 a 12.5 m, al%eZ.6 m per una lunghezza totale di
27.68 m

e Tratto 2 : luce 12.50 m e altezza 6.55 m per ungHezza totale di 19.67 m

La soletta superiore ha lo spessore pari a 140atmratto 1 e 120 cm nel Tratto 2.
I muri hanno lo spessore pari a 140 cm nel Tratol20 cm nel Tratto 2, con fondazioni, di
spessore 160 cm e 140 cm rispettivamente.

A Sud del sottopasso sono previsti altresi trattari in c.a..

Per maggiori dettagli si rimanda alle relazioni “RD3A-TS3-1734 Relazione di calcolo
sottopasso Traduerivi’, “PD2-C3A-TS3-1736 Relaziode calcolo muri a L viabilita
Traduerivie “PD2-C3A-TS3-1737 Relazione di calcohri a U viabilita Traduerivi”.

6.8.2 Sovrappasso Coldimosso

Per consentire la realizzazione della rotatoriavipta dalla Provincia di Torino sulla SP 24
nella zona industriale di Traduerivi e di un nuoamo della viabilita locale per I'accesso al
cantiere dell’Area Tecnica in fase iniziale, é st la realizzazione di due opere di scavalco
del canale Coldimosso esistente.

Le due opere presentano caratteristiche ugualgpanto riguarda la luce netta pari a 9 m; la
struttura e un telaio in c.a. composta da soledth dpessore 60 cm e da ritti costituenti le
spalle di spessore 90 cm; le fondazioni sono suaméadi.

La larghezza e di 5 m per il sovrappasso nei présha rotatoria e di 10 m per quello
necessario alla realizzazione del ramo di viablditzale.

Per maggiori dettagli si rimanda alla relazione 2PC3A-TS3-1739 Relazione di calcolo
sovrappasso Coldimosso”.

6.8.3 Sottopasso per la fauna

Al Km 63+100 della NLTL e prevista la realizzaziodieun manufatto per il passaggio della
fauna di larghezza pari a 10 m, suddiviso in dattitquello al di sotto della deviazione della
S.P. 24 e quello al di sotto dei binari della NL€&d ai binari di manutenzione dell’Area
Tecnica.

Il primo tratto ha altezza di 4.7 m per una lungtzedi circa 16 m, il secondo tratto ha altezza
variabile da 7.0 m a 6.2 m per una lunghezza an@%ca.
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La soletta superiore € in c.a. gettata in operasgp£00/120 cm, i muri sono spessi 120 cm,l a
fondazione ha spessore di 140 cm.

Al termine del sottopasso sul lato Nord sono ptewiresi tratti di muri in c.a. con altezza
variabile.

Per maggiori dettagli si rimanda alle relazioni “RD3A-TS3-1840 Relazione di calcolo
sottopasso faunistico” e “PD2-C3A-TS3-1841 Relagiodi calcolo muri sottopasso
faunistico”.

6.9 Canali di raccolta delle acque della Piana di Susa

L’interferenza della nuova opera ferroviaria cometicolo esistente di raccolta delle acque
comporta la necessita di regimare le acque delnbadenominato della cascina Vazone,
adeguare il riassetto del sistema irriguo e di mahto esistente, del quale si deve tenere
conto, e la necessita di scaricare le acque diadga del Tunnel di Base recapitandole in
Dora.

La rete superficiale progettata, oltre a raccoglieracque bianche provenienti dalle suddette
opere, permette il deflusso delle acque di piattafo ferroviaria a valle del sistema di
trattamento e funge infine da canale di raccolteegeque a tergo del futuro rilevato arginale
della Fascia B di progetto del PAI, che, provenidat versante sinistro della valle, altrimenti
non troverebbero sfogo in Dora.

Il sistema € costituito da:

e un canale collettore che partendo a monte dellai®ta Internazionale di Susa
raccoglie le acque dell'impluvio della Cascina Viag® quelle drenate del Tunnel di
Base; esso ha le seguenti caratteristiche principal

- tubazione in cls diam. 1500 mm, lunghezza 260 ranelpnza 0.65%;

- scatolare in c.a. 3,00x2,00 m, lunghezza 1375 memdgnza 0.47%; ad
andamento poligonale sino al recapito nella Doomospresenti pozzetti di
ispezione ad ogni vertice della poligonale.

» Collettore per lo smaltimento delle acque delletafarme stradali dei sottopassi di
via Montello e della SS25 costituito da una tubaeion cls diametro 1200 mm,
lunghezza 1150 m e pendenza 0.1%; ad andamenigopalé (pressoché parallelo
allo scatolare); sono presenti pozzetti di ispeziad ogni vertice della poligonale.

Il recapito delle acque avviene nello scatolareviprampianto di disoleazione.

* Fossi di scolo con rivestimento in cls o in lagirefabbricate e piccoli canali in c.a.

completano il sistema di raccolta e smaltimentéedmtque.

Per maggiori dettagli si rimanda alla relazione ZPO3A-TS3-1857 Canale di scolo delle
acque della Piana di Susa - Relazione idraulica”.

6.10 Le interferenze

Nella Piana di Susa il tracciato si sviluppa aciaperto, in una zona gia densamente
infrastrutturata, pertanto si possono individuaremarose interferenze con edifici,
infrastrutture e canali.

In tutta I'area del progetto e particolarmente eelbne all’aperto é stata eseguita un’attenta
ricognizione delle interferenze con la rete viadan la rete irrigua e di scolo delle acque e
con i sotto-sopra servizi.

E’ stato preso contatto con tutti i gestori/profaiedei sotto-sopra servizi al fine di verificare
le possibili interferenze e di individuare le ipsiteli risoluzione. Il risultato di tale attivita,
articolato nelle varie aree geografiche del pragettsuddiviso per tipologia (acquedotti e
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fognature, gas, linee elettriche, linee telefonjcbanali irrigui e varie) e raccolto negli
specifici dossier “Interferenze”.

Nel seguito si richiamano le principali interferenz

Tra la pk 61+460 e la pk 61+600 il tracciato ineeigce con la viabilita locale (Via Montello),
la linea ferroviaria Susa-Torino e la SS25. Talerferenze vengono risolte rialzando in sede
la linea storica (in modo da garantire sulla Litaova il franco di 7,20 m), mentre la SS25
subisce una modifica sia altimetrica, sia planimatper I'inserimento della nuova Stazione
Internazionale e la modifica complessiva della Wity sottopassando la NLTL.

Dopo lo scavalco della Dora Riparia, risolto comdalizzazione di un Ponte ad arco superiore
la Linea Nuova sottopassa l'autostrada A32, ch& salzata in sede di circa 1,20 m.

Nella zona della Area Tecnica e di Sicurezza ilvoutracciato interferisce con I'autoporto di
Susa, con il Centro di Comando e Controllo di SITAFon il Centro di Guida Sicura
CONSEPI, che dovranno essere rilocalizzati.

Alla pk 62+230 circa si individua linterferenza rcola SP24, che verra deviata
planoaltimetricamente inserendola tra Area TecmdaAutostrada A32 fino allo scavalco
esistente della A32 che verra mantenuto inalterato.

Poco prima dell’ imbocco del Tunnel dell'Intercose®mne esiste una linea elettrica di Alta
Tensione di proprieta di RFI che attraversa tut#réa Tecnica. Tale linea sara portata in
cavo sotto il rilevato ferroviario.

Nella zona dell’Area tecnica e di Sicurezza e detaa della deviazione della SP 24, le
nuove infrastrutture interferiscono con il Canajgi@lo Bealera Grande del Consorzio dell’
Inverso di Bussoleno, che verra opportunamenteattevi

In corrispondenza del portale del Tunnel dell'lntemessione la Linea interferisce con
I'esistente canale della centrale idroelettric&€didimosso, che subira una piccola deviazione
per essere sottopassato della NLTL con una brégguzione dell’esercizio.

Nella Piana di Bussoleno l'interferenza principaleostituita dallo scavalcamento della SP 24
da parte dell'interconnessione risolta con la rzalzione di un manufatto in c.a. realizzato
per fasi.

6.11 Agriparco

Nel Progetto Preliminare, anche su indicazionead€krta Architettonica e del Paesaggio e
previsto un parco fluviale lungo la Dora Riparidl@a®iana di Susa in tutta la zona della parte
all'aperto della linea NLTL. Anche a seguito di amtri con le associazioni dei Coltivatori
Diretti, di concerto con gli Enti locali, nel Prdge Definitivo si e studiato, in luogo del parco
fluviale, un « Agriparco » che permetta diverseliygie di paesaggio e di colture.
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Figura 64— Planimetria agriparco

L’Agriparco €& suddiviso in due zone: Agriparco Nduhgo la sponda in destra Dora tra
guesta e l'autostrada A32 e Agriparco Sud nelleazteil’attuale autoporto di Susa nei pressi
del nuovo ponte sulla Dora che non verra occupaita duove infrastrutture ferroviarie.

Nello spirito della Territorializzazione del progetrispettando anche le prescrizioni del CIPE
e le sollecitazioni dell’Osservatorio Tecnico TarirLione e del Comune di Susa, la
realizzazione dell’Agriparco avverra nelle primmesi fasi di costruzione della nuova
infrastruttura, in modo da utilizzare I'Agriparconche come schermatura dell'Area
Industriale dell’Autoporto di Susa.

Nell’Agriparco a Nord dell’Area Tecnica di Susa soprevisti interventi di riqualificazione
degli spazi aperti orientati alla costituzione di‘werde produttivo” secondo cui le superfici,
destinate, in modo prioritario alla produzione egla, assumono anche una specifica valenza
sotto il profilo paesaggistico ed ecosistemico.
Per la fascia perifluviale si prevedono interveltiersificati che comprendono:

» Gestione selvicolturale per la riqualificazione gelppeto di greto e dei robinieti;

* Nuovi impianti arboreo-arbustivi nelle aree intes®;

* Realizzazione di aree umide;

* Gestione delle superfici inerbite con la pratichp#escolo e dello sfalcio;

* Interventi per lI'incremento della biodiversita fastica attraverso la costituzione di

microhabitat.

Nell’area Sud si prevedono invece interventi agmioo volti a ricostituire le caratteristiche
chimico-fisiche e biologiche di suoli oggi copedtill’asfaltato dell’autoporto.

Entrando nel dettaglio della progettazione, suldeduperfici destinate ad ospitare gli “orti
urbani” si prevede di piantumare alcune siepi arbedrangivento che, in futuro, possono
fungere anche da delimitazione di proprieta. Perelizzazione di tali siepi si prevede
I'utilizzo di alcuni moduli tipologici arbustivi dilarghezza pari a 3 m e con differenti
lunghezze che, disposti in maniera alternata, cwaf;no alle formazioni lineari una
suggestione di “codice a barre”, riprendendo imtado il tema architettonico ricorrente nel
Fabbricato Uffici e nella recinzione a Sud dell’Ar€ecnica.
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Per maggiori informazioni si rimanda al documerfd®?2-C3C-TS3-0206 Relazione tecnico
descrittiva degli interventi connessi all’Agripardella Dora" e ai documenti in essa citati.

6.12 Sistemazioni a verde

Gli interventi di mitigazione ambientale proposting stati progettati in funzione di diverse
problematiche ambientali, paesaggistiche e tecniche insieme costituiscono un punto di
partenza imprescindibile ad un corretto approccietoaiologico. Il progetto di opere di
mitigazione ambientale, infatti, ha I'obiettivo pcipale di rendere meno conflittuale il
rapporto tra 'opera in costruzione ed il contestwitoriale in cui essa s’inserisce, prendendo
in considerazione diversi aspetti che sarebbe dimt considerare in maniera singola ed
univoca, al di fuori di una visione sistemica dexjéssi.

Gli interventi proposti sono stati definiti considado, quindi, i seguenti punti chiave:

« Rispetto della situazione naturalistica e paes#gagidel territorio;

* Mantenimento e riqualificazione delle componenggaggistiche presenti;

* Cura nella scelta delle specie vegetali da imprantael rispetto del contesto
paesaggistico e naturalistico del territorio; tuéespecie utilizzate, come da richiesta
CIPE, sono prettamente autoctone ed adatte al stonganbientale in cui vengono
inserite;

« Contenimento dei livelli di intrusione visiva;

* Miglioramenti dal punto di vista faunistico otteauprogettando alcuni interventi ad
hoc quali le aree umide.

In definitiva, gli interventi di mitigazione proptssono il risultato della necessita di
minimizzare l'impatto dell'opera, ma allo stessomp® sono stati considerati come
un’occasione per intervenire alla riqualificaziode alcuni ambiti territoriali degradati o
caratterizzati da frammentazione. Essi sono pertamilti a “ricucire” la continuita

paesaggistica intaccata dalle attivita antropicheamite un “restauro paesaggistico ed
ambientale delle colture erbacee, arbustive edragbo

Per rispondere anche alle prescrizioni del CIPHeesallecitazioni dell’Osservatorio Tecnico
Torino Lione e del Comune di Susa, alcuni intervgraesaggistico ambientali verranno
anticipati gia nelle primissime fasi di costruzioad esempio realizzando, con lo scotico
proveniente dalle aree di cantiere, delle duneriratdi altezza di circa 3 m a sezione trapezia
lungo gran parte delle recinzione dei cantieril@atea industriale di Susa.

La descrizione delle opere di interventi di mitigeee e ripristino ambientale sono contenute
nella relazione “PD2-C3C-TS3-0171" e nei documengssa citati.

Entrando nel merito delle singole sistemazionatreamente all’area della Piana di Susa, gli
interventi si possono cosi sintetizzare:

Imbocco Est del Tunnel di Base Nella zona piu prossima al versante si prevede la
piantumazione di specie arboree arbustive in ma@dcotlegare la sistemazione a verde con la
copertura a “sedum” posta sulla galleria artifieigbn la vegetazione esistente sul versante
non interferita dal cantiere.

La galleria artificiale e ricoperta da un tetto derestensivo realizzato con I'uso di pannelli
vegetati con una miscela di “sedum”.

A completamento dell'intervento si prevede la messaopera di una sistemazione di
ingegneria naturalistica consistente in una grata un legname sulla scarpata della
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sovrastante montagna in modo da conseguire anchestabilizzazione della scarpata
permettendone il rinverdimento e di conseguenzacametto inserimento dell’opera sul
territorio.

Intervento presso l'area di Susa OvesL’intervento si compone di una stretta fascia aleer
che corre lungo il muro di delimitazione della NL@Rklla parte della borgata Braida a partire
dalla piazzola di sicurezza e fino a via Montello.

Interventi presso I'Area di Susa EstLa sistemazione e suddivisa in quattro aree, dsieda

e due a nord della nuova ferrovia in cui si previiderbimento e la realizzazione di moduli
arbustivi con la suggestione dei “codici a barrspdsti in maniera alternata a formare siepi
caratterizzate da giochi di colore e da altezzisata

Interventi presso il sottopasso faunistico.L'intervento € mirato a creare condizioni
ecologiche favorevoli all'utilizzo del sottopasstesso da parte della fauna. Pertanto si
prevede la creazione di un’area umida di circa 1@ linerbimento dell’area, il
posizionamento di moduli arbustivi e la realizzagali una barriera artificiale che direzioni
il transito degli anfibi verso zone sicure.

Interventi presso il Ponte sulla Dora.Gli interventi riguardano l'area rimaneggiata dai
lavori per la costruzione dellopera d’arte e deljine limitrofo. Poiché la zona ricade
all'interno della fascia B del PAI non sono posisilsi messa a dimora di arbusti o piante ma
si é prevista una semplice sistemazione a verde ewitlare ostacoli al deflusso delle acque.
Si prevede anche la realizzazione di un’area undidairca 1500 rha fini faunistici e
I'inerbimento del nuovo argine a protezione delitato di S. Giuliano.

Interventi presso I' Area Tecnica e di Sicurezza dSusa.Gli interventi riguardano diversi
ambiti:

» Fascia arbustiva a copertura del muro a nord degf di pertinenza ferroviaria. Il suo
scopo e quello di mitigare l'impatto paesaggisti®la linea nei confronti degli
automobilisti transitanti sulla SP 24 e sull'autadh A 32.

» Fascia arbustiva a copertura del muro a sud deédArecnica. Il suo scopo e quello di
mitigare l'impatto paesaggistico del muro in pastéze nei confronti delle due
proprieta private limitrofe all’Area Tecnica, pealgaguardare le quali il progetto
Definitivo dell'infrastruttura nella Piana di Sugastato rototraslato rispetto al Progetto
preliminare.

Questa fascia € il naturale completamento dell’dayco Sud.

e Aiuole interne all’Area TecnicaQueste aiuole, che dividono spazi adibiti a diverse
funzioni nellArea Tecnica, sono inerbite ed in ph& caso anche piantumate ad
arbusti.

* Muri di sostegno dell’elisuperficie. L'interventov@rde consiste nella messa a dimora
di piante rampicanti al fine di ricoprire i muri.

» Fascia esterna a nord dell’Area Tecnica compresdatrdeviazione della SP 24 e
I’Autostrada A32. Nella fascia compresa tra le duieastrutture viarie I'intervento
consiste in semplice inerbimento di tutta la fascia

Imbocco Ovest del Tunnel di Interconnessionel’intervento di mitigazione e recupero
ambientale dell’'area interessata dall'lmbocco Owkt Tunnel di Interconnessione € stato
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sviluppato con l'intento di ricucire linterventonsopico con il paesaggio circostante,
rispettando quello attualmente presente.
Esso e suddiviso in tre principali aree:
* Intervento a verde, mediante inerbimento e utiliszanoduli arborei ed arbustivi,
sull'area di versante, sovrastante il portale dgdleria interessata;
e Copertura della galleria artificiale con la posaudi tetto verde estensivo di pronto
effetto realizzato mediante I'uso di pannelli vegieton una miscela @edunsp.;
* Intervento a verde sulle superfici in scarpata piano limitrofe al piazzale di servizio
posto a lato dell'imbocco della galleria.
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7. Tunnel di Interconnessione
7.1 Imbocco lato Susa

Per i dettagli si veda il documento “PD2_C3A_460®16-00_10-01_Relazione illustrativa
Tunnel dell'Interconnessione di Susa”.

L'imbocco Ovest del tunnel di Interconnessione {Tslltrova nel comune di Susa; in zona
Traduerivi. Si colloca in una zona compresa trédae Strada Statale n. 24 a Nord e |l
binario dispari della linea ferroviaria storica fwsirca 150 m piu a sud dall’'asse del binario
pari della Nuova Linea Ferroviaria. Il versante elosaranno realizzati gli scavi di
sbancamento per la costruzione delle gallerieicidtiif € attraversato dal canale idroelettrico
Coldimosso a servizio della centrale idroelettnoaonima.

La zona all'aperto della piana di Susa terminaingiksso della linea nel tunnel
dell'Interconnessione che € predisposto anche penide in futuro I'ingresso del Tunnel
dell'Orsiera. L'imbocco della galleria si trovaalbk 63+807 BP.

La lunghezza della galleria artificiale sul binapari e di quella sul binario dispari sono
diverse in quanto i portali in sotterraneo sui dueari vengono sfalsati per minimizzare
I'altezza degli scavi e I'impatto visivo durantevori. Il portale sotterraneo del binario dispari
€ piu avanzato rispetto a quello del binario pari.

Anche verso l'esterno la galleria artificiale haortali sfalsati per evitare il ricircolo dei fumi
tra le due canne in caso di incendio in una di.esse

La galleria artificiale e definita secondo i critdr inserimento paesaggistico utilizzati anche
per il Tunnel di Base.

Figura 65— Imbocco lato Susa del Tunnel dell'Interconnession

All'uscita del portale il corpo ferroviario si suppa in rilevato. Sul lato del binario dispari si
trova un muro di sostegno di lunghezza circa 20hetessario a sostenere il rilevato dei
tronchini di manovra dell’Area tecnica e di sicmazhe presentano pendenza longitudinale
del 2%.. | binari di corsa presentano pendenza [guaga (12,5%0 circa) in quanto devono
sottopassare il Canale Coldimosso in corrisponddeita zona di imbocco.

Il Canale Coldimosso e un canale artificiale cheohigine dalla Dora a Susa e convoglia le

acque all'impianto idroelettrico di Coldimosso pmatvalle della Interconnessione. La portata
massima del canale & di 12 fs. Nel tratto interferito corre a mezza costareacil3 m al di
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sopra del piano campagna. L'interferenza viendtasteviando localmente il canale su una
lunghezza di circa 280 m.

Il passaggio sulla NLTL e realizzato con un martofat c.a. che sostiene sia la nuova sede
del canale sia la viabilita di collegamento delzpae di imbocco. Il manufatto ha una
lunghezza di 73 m e mantiene invariata l'attualelletta. La viabilita prima descritta
scavalca il portale, per permettere I'accesso atzale del fabbricato antincendio posto a
nord oltre la NLTL e, in caso di sversamento delate, evita che I'acqua possa allagare la
sottostante ferrovia e il tunnel dell’Interconness.

Il manufatto del Canale all'imbocco del Tunnel deterconnessione € un’opera complessa
formata da uno scatolare costituito da una sofgéaa in c.a. di spessore 40 cm, retta da tre
travi rialzate a formare la sezione del canaleladihezza pari a 5m e la sezione stradale
adiacente costituita da una carreggiata larga 3eldue marciapiedi laterali larghi 0.8 e 0.8
m.

L'impalcato risulta incastrato in corrispondenzasiti delle spalle e del setto centrale. Esso
presenta 4 campate di lunghezza (misurata in dssnale) pari a 17.05 + 22.06 + 21.38 +
12.51= 73 metri. La pendenza longitudinale e p&il® %.

| due setti di estremita sono spessi 100 cm, bétti intermedi sono spessi 100 cm e sono
disposti in pianta con un angolo medio di circa 5i8petto alla linea ferroviaria. La
fondazione, spessa 120 cm, € realizzata come giemttinua.

Per maggiori dettagli si rimanda ai documenti “PO2A-TS3-4677 Deviazione canale
Coldimosso — Relazione di calcolo ponte canalePB2-C3A-TS3-4677 Deviazione canale
Coldimosso — Relazione muri di accesso al pontalean

Il piazzale del fabbricato antincendio ha un’areaiita 2400 M ed & posto alla quota di 470
m s.l.m. |l fabbricato antincendio e un edificio@d piano fuori terra in cemento armato.

La fondazione é costituita da una platea di spess@rcm, le strutture verticali consistono in
muri e pilastri in cemento armato realizzati in i@ed il solaio € una soletta piena in c.a. di
spessore 35 cm.

Per maggiori dettagli si rimanda al documento “REBA-TS3-4637 Fabbricato all'imbocco
— Relazione di calcolo”.

Accostato al portale lato binario dispari si trobvedificio tecnico contenente la vasca
antincendio ed i relativi locali di pompaggio, awseo del Tunnel dell’Interconnessione.
L’accesso a questi locali tecnici ed alla zonantlbdcco e garantito da una strada di nuova
realizzazione a nord della linea, che si ricollatia viabilita di servizio dell’ Area Tecnica.
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Figura 66— Ortofoto planimetria di imbocco

L’'imbocco dell'interconnessione lato Susa €& co#ttwda due gallerie artificiali che si
innestano a partire dalle sezioni dei cameronnidio scavo in naturale. Le gallerie artificial
iniziano in corrispondenza del fronte d’attacconaturale dei cameroni e proseguono fino
all'innesto con il sottoattraversamento della $tma& a ponte-canale gia realizzata. Le
strutture artificiali proseguono oltre il ponte eda per completare I'architettura del portale
d'imbocco con uno sfalsamento di circa 22 m traué dornici. Entrambi gli scatolari piu
esterni presenteranno una sagoma tagliata diagens#gmper un miglior inserimento
all'interno dell’area. Nei paragrafi sottostantipesenta nel dettaglio la geometria delle due
gallerie artificiali.

La galleria artificiale del binario dispari inizia corrispondenza della pk 0+060 del binario
dispari della linea di Interconnessione e prosdmeealla pk 0+180. Il tratto € suddiviso in
due parti: una prima parte di lunghezza 75 m aoseziettangolare con inclusa la struttura di
ponte canale, una seconda di innesto nel camemineate con sezione interna semicircolare
che garantisce la continuita con il rivestimentéirdévo del camerone. Questo secondo tratto
ha lunghezza 45 m.

La larghezza della sezione e variabile per gaeantrsagoma minima in funzione della
posizione tra il binario di interconnessione e fuptincipale della linea. La sezione minima
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si ha in corrispondenza del portale di ingressowmanlarghezza di circa 16.30 m, la massima
in corrisponda dell'imbocco in naturale con largreedi 19.93 m.

Si riportano qui di seguito le sezioni tipologictiella galleria artificiale del binario dispari
con indicate le dimensioni.

SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - INT. BD pk 0+135 - 0+180
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - INT. VI pk 0+135 - 0+180

'AXE INTERCONNEXION Vi

ASSE INTERCONNESSIONE BD

ASSE BD
AXEVI

e ‘
|
o {
<
i ‘
: \
[ 1 [—————FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 42200
OA\/TI;)clIJ;TNROE:g; BPSSU:A(}"‘E?:SE% ::; :gg: 1‘: - CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 4200
L | CoNDUITE INCENDIE 5200
FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION —_ | CONDOTTA ANTINCENDIO 2200
T COMMUNICATION 52200 | rourreAUX POUR CABLES T 40200
TUBI PER CAVI DI SEGNALAMENTO E TELECOM 5200 | = CAVIDOTTO PER MEDIA TENSIONE 45200
COLLECTEUR WATIERES oHo —} | [~ CotLecTEUR oE DRAAGE en PPHD
COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE in PPHD  +——+— COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD
L 520 L Var. |

Figura 67— Sezione galleria artificiale BD

SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - INT. BD pk 0+060 - 0+135
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - INT. VI pk 0+060 - 0+135

ASSEBD

AXEVI

ASSE INTERCONNESSIONE BD.
"AXE INTERCONNEXION VI

]
1

1093
873

POUR GABLES DE SIGNALISATION 42200
I ; CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 40200
QURREAUX POUR CABLES BT 120110 —— iy ity ‘%\\
CONDUITE INCENDIE 0200

Fous
‘CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 1261110 LA
|+ GONDOTTA ANTINCENDIO @200
FOURREAUX POUR GABLES DE SIGNALISATION — 4
€T POUR CABLES MT 40200

T peRGADISEOMANOTOE T E OB | £] ] O OTIO P NEaA TN 45200
CoLLEcTEUR = ) I COLLEGTEUR DE DRAINAGE on PPHD
COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE  PPHD COLLETTORE DI RENAGGIO I PO
ol am var, J1oo)
]

Figura 68— Sezione galleria scatolare BD
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La galleria artificiale del binario pari inizia corrispondenza della pk 63+805 del binario pari
della Nuova Linea Torino Lione e prosegue fino alka63+880. Il tratto € suddiviso in due
parti: un primo tratto di lunghezza 50 m con inelda struttura di ponte canale a sezione
interna rettangolare, la seconda parte di innest@amerone naturale a sezione semicircolare
per consentire la continuita del cassero in usdtalunghezza di 25 m.

La larghezza della sezione € variabile per gamidirsagoma minima richiesta in funzione
dell'allargamento tra il binario pari della lineaova e quello di collegamento. La larghezza
massima si ha in corrispondenza del portale d’imbocon circa 16.28 m misurati
esternamente.

In corrispondenza dell'imbocco della galleria natada larghezza si riduce a 14.9 m.

Si riportano qui di seguito le sezioni tipologictiella galleria artificiale del binario pari con
indicate le dimensioni.

SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - BP pk 63+855 - 63+880
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - VP pk 63+855 - 63+880

AXE VOIE DE COMMUNICATION
AXEVP

wi
B4
=}
3
g|
E
3
=
E
9l
g
=}
H
g
4
!
4
<

ASSE BP.

1261

FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 42200 ——
CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 42200

CONDUITE INCENDIE @200 —

[~—FOURREAUX POUR GABLES BT 120110
CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 12110

‘CONDOTTA ANTINCENDIO @200

FOURREAUX POUR CABLES MT 42200 —
CAVIDOTTO PER MEDIA TENSIONE 42200

[~—FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION
ET COMMUNICATION 5@200
TUBI PER CAVI DI SEGNALAMENTO E TELECOM 5@200

|™—COLLECTEUR MATIERES DANGEREUSES en PPHD
GOLLETTORE MATERIE PERICOLOSE in PPHD
5.40 \PCOLLECTEUR DE DRAINAGE en PPHD

% COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD

P

Figura 69— Sezione galleria artificiale BP
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SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - BP pk 63+805 - 63+855
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - VP pk 63+805 - 63+855

ASSE BINARIO DI COMUNICAZIONE

"AXE VOIE DE COMMUNICATION

1073

FOURREAUX POUR GABLES DE SIGNALISATION 40200
CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 48200

(CONDUITE INGENDIE @200 —

[~7 7]~ FOURREAUX POUR CABLES BT 126110

CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 120110

[~~—FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION
ET COMMUNICATION 58200

TUBI PER CAVI DI SEGNALAMENTG E TELECOM 53200

N

u
i
I

GONDOTTA ANTINGENDIO 2200
FOURREAUX POUR CABLES MT 43200 —
GAVIDOTTO PER MEDIA TENSIONE 421200

1.00

|~~—COLLECTEUR MATIERES DANGEREUSES en PPHD

‘l COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE in PPHD
L 520 1.00 [™~—COLLECTEUR DE DRAINAGE en PPHD

1

4

J1.00]

Vi
I COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD
|

Figura 70— Sezione galleria scatolare BP

Si riassume nella tabella sottostante la geomeaagi imbocchi.

LUNGHEZZA TRATTI GALLERIE ARTIFICIALI
G. ARTIFICIALE G. ARTIFICIALE
RETTANGOLARE SEMICIRCOLARE TOTALE
Pk inizio Pk fine Lunghezza| Pkinizio Pk fine Lunghezza | Lunghezza
[km] [km] [m] [km] [km] [m] [m]

IMBOCCO A
DISPARI 0+060 INT | 0+135INT 75 0+135 INT 0+180 45 120
MBOETC | 63+805 LN| 63+855 LN 50 63+855 LN 63+880 LN 25 75

Tabella 3— Lunghezza gallerie artificiali

Nella configurazione finale il tratto di gallerigtificiali comprese tra 'imbocco in naturale e
la struttura del ponte canale verra completametabato e risistemato a verde, la pendenza
delle scarpate avra un rapporto tra il vertical®gzzontale compreso tra 1:3 e 2:3 in modo
da non prevedere ulteriori interventi per la sitbitlel versante. Sara ripristinato un sentiero
pedonale esistente che sale sul versante dal $&one del binario pari della nuova linea
ferroviaria. Il nuovo sentiero, nel tratto di atteasamento al di sopra della zona d’imbocco,
costeggera il ponte-canale e il suo tratto risistem

Le acque di ruscellamento sul pendio, nonostantpeladenza sufficientemente dolce del
versante risistemato, saranno convogliate all'mdedi due fossi di guardia in terra rivestiti
con materiali geosintetici mimetici.
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Un fosso sara sistemato al piede della zona dliatép a costeggiare il nuovo sentiero
pedonale, l'altro sara posto piu a monte rispetthati di shancamento e verra preparato
prima dell’inizio dei lavori di scavo in modo dasese subito operativo.

EBEREE BB

SCALA GRAFIGA 1500
ECHELLE GRAPHIGUE 1500

Figura 71— Planimetria sistemazione finale

7.2 Tratta in sotterraneo

Per i dettagli si veda la relazione PD2_C3A_470006%®0_10-01_Relazione illustrativa
Tunnel dell’ Interconnessione.

7.2.1Tracciato

Il tracciato delle gallerie del Tdl & stato defini partire dagli innesti alla NLTL ed alla Linea
Storica, in modo da ottimizzare le pendenze edsvile interferenze con le gallerie esistenti
(autostradale “Prapontin” e ferroviaria “Tanzej@elle della NLTL che saranno realizzate in
una fase successiva (Tunnel dell'Orsiera).

Di conseguenza sono state definite due gallerie payallele quasi totalmente in curva, di
circa 2 km di lunghezza e con pendenze e raggioidiatura variabili. La galleria del binario
pari € leggermente piu lunga, in quanto esterr@naua salto di montone per lo scavalco della
futura galleria dell'Orsiera.

Le sezioni tipo e le soluzioni tecniche per l'immpenbilizzazione sono analoghe a quelle
descritte per il tunnel di base. Va ricordato cheguest'opera, essendo le pressioni di falda
previste inferiori a 10 bar, le gallerie sono statalmente impermeabilizzate.
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Fanno inoltre parte del progetto del Tdl i ramcdilegamento tra le gallerie e i cameroni di
smontaggio delle frese da utilizzarsi in secondse fper la realizzazione del tunnel

dell'Orsiera.
i - -F’ / (-
.wd"'-.. l—-ﬁ?

e ;.
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Figura 72— Planimetria generale interconnessione

7.2.2Interferenza con la futura galleria dell’Orsiera

Visto il ricoprimento esiguo tra I'arco rovesciolldegalleria Pari dell’Interconnessione e la
chiave del futuro tunnel del Binario Pari dell’Gas, € necessario irrigidire la parte inferiore
della Galleria Pari dell’'Interconnessione lungo darzione interferita dal futuro scavo
dell'Orsiera, al fine di ridurre il rischio di pab#i deformazioni e/o danni alla struttura
ferroviaria che restera in esercizio durante lwsdad tale futura galleria.

A tale scopo sono state inserite due travi longaid lungo il contatto tra i piedritti e I'arco
rovescio, che permettono di riprendere le defororazindotte in direzione trasversale e
longitudinale dallo scavo delle future gallerie iRaDispari dell’Orsiera. Sono stati previsti
inoltre micropali inclinati di ancoraggio nei prolgamenti esterni delle travi di irrigidimento.

7.2.3 Drenaggio delle acque

Per quanto riguarda il drenaggio delle acque del 8[prevede la raccolta e smaltimento per
gravita con raccolta e trattamento presso la zartsstante I'imbocco lato Bussoleno e
successivo smaltimento nel fiume Dora.

Per il binario pari, le acque vengono incanalatepdato alto del salto di montone sopra la
futura galleria dell’Orsiera (Pk 0+800) verso ghbocchi. Verso Bussoleno la raccolta
avviene per gravita, mentre verso Susa le acqueanms convogliate nella Galleria
dell'Orsiera quando questa sara costruita in sexofade. Durante la prima fase, in
corrispondenza del punto basso del BP, le acqugovmenincanalate verso la caverna di
smontaggio della TBM dell'Orsiera e raccolte in wesca di accumulo per poi essere
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pompate con un impianto di sollevamento allimbodetia galleria. Di li verranno inviate ad
un impianto di trattamento per il loro successin@miimento.

Analogamente in questa prima fase I'evacuazionke @elque dal punto basso del binario
dispari nel camerone del tunnel dell'Orsiera si fa&r pompaggio.

7.3 Imbocco lato Bussoleno

Per i dettagli si veda la relazione PD2_C3A 571076%0_10-01_Relazione descrittiva
imbocco.

7.3.1 Geometria della galleria artificiale

L'imbocco Est del tunnel di Interconnessione sv@roel comune di Bussoleno; la nuova
linea di interconnessione passera a cielo apeitane@ compresa tra i due binari della linea
storica Torino - Modane e il flume Dora Riparia.

L’ingresso in galleria del binario pari € postoiec& 10 m piu a sud rispetto all'imbocco
esistente della galleria ferroviaria Tanze, qud#bbinario dispari & piu a sud di circa 30 m.

Figura 73— Area di imbocco durante la fase di cantiere

La zona prevista per linizio dello scavo del tuhdeinterconnessione, come emerge dai
profili geologici, si trova in un’area caratterizaala scarse coperture con presenza di depositi
glaciali e alluvionali.

La quota del piano di fondo scavo richiesta per pene le lavorazione, in corrispondenza
dell'imbocco, é di 453 m s.l.m. Per raggiungerauntp previsti di inizio scavo della galleria

naturale sono necessari degli scavi di shancam¥etoa realizzata una trincea per ciascuno
dei due imbocchi. Lo scavo in corrispondenza dedlana pari si estende per circa 60 m a
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partire dalla progressiva chilometrica di imbocoonaturale, quello del binario dispari per
circa 100 m. L'altezza massima di shancamentoogrci 18 m.

Attualmente il piano campagna dell’area di lavoroidosso del versante interessato dallo
sbancamento si trova a una quota superiore di @roa rispetto al piano di fondo scavo
richiesto; anche questa zona verra ribassata adisaqgichiesta.

L'imbocco dell'interconnessione lato Bussoleno estitoito da due gallerie artificiali;
planimetricamente i due portali sono sfalsati dicai20 m. | primi tratti delle gallerie
artificiali presentano sezioni interne semicircblahe danno continuita alle sezioni delle
rispettive gallerie naturali. L'ultimo tratto deiogali € invece a sezione rettangolare.
Esternamente i due portali risultano tagliati dizg/mente rispetto al proprio asse per un
miglior inserimento all'interno dell’area.

La galleria artificiale del binario dispari inizala pk 1+920 BD e termina alla pk 1+998 BD,

ha una lunghezza complessiva di 78 m. La sezideenia circolare si estende per 69 m dalla
pk 1+920 BD fino a pk 1+989 BD. Il tratto di scatm@ artificiale ha una lunghezza di 9 m,

misurato sull’asse del binario, dalla pk 1+989 Bla pk 1+998 BD.

Si riportano qui di seguito le sezioni tipologictiella galleria artificiale del binario dispari
con indicate le dimensioni.

SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - INT. BD pk 1+920 a pk 1+989
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - INT. VI pk 1+920 a pk 1+989
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/ \
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CONDUITE INCENDIE @200 — h bt P~ / ~———FOURREAUX POUR CABLES BT 1209110
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Figura 74— Sezione galleria artificiale BD
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SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - INT. BD pk 1+989 pk 1+998
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - INT. VI pk 1+989 pk 1+998

1120
940

FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 48200 ———
GAVIDOTTO PER GAVI SEGNALAMENTO 46200
CONDUITE INCENDIE @200 —— | ———FOURREAUX FOUR CABLES BT 120110
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~~—— FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION
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GOLLEGTEUR DE DRAINAGE on PPHD — 100 1270 L1.00

COLLETTORE DI DRENAGGIO in PPHD

! IS

14.70

Figura 75— Sezione scatolare BD

La galleria artificiale del binario pari € lunga @b inizia alla pk 1+890 BP e termina alla pk
1+935 BP con una lunghezza complessiva di 45 riratto a sezione interna circolare si
estende per 36 m dalla pk 1+890 BP alla pk 1+926 [BDsezione rettangolare che termina
all'esterno ha una lunghezza di 9 m, dalla pk 1+3RP@lla pk 1+935 BP.

Si riportano qui di seguito le sezioni tipologictiella galleria artificiale del binario pari con

indicate le dimensioni.

SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE - INT. BP pk 1+1890 - 1+926
COUPE DU TRANCHE COUVERTE - INT. VP pk 1+1890 - 1+926

1.96

10.35

839

———FOURREAUX POUR CABLES DE SIGNALISATION 48200
CAVIDOTTO PER CAVI SEGNALAMENTO 43200

| CONDUITE INGENDIE 2200

FOURREAUX POUR CABLES BT 128110 —{~
CONDOTTA ANTINGENDIQ 2200

CAVIDOTTO PER BASSA TENSIONE 128110
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COLLECTEUR MATIERES DANGEREUSES en PPHD — % ———
COLLETTORE MATERIE PERICOLOSE in PPHD I \'

1 ~ COLLECTEUR DE DRAINAGE e PPHD
| oho COLLETTORE DI DRENAGGIOin PPHD

Figura 76 — Sezione galleria artificiale BP
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SEZIONE TIPO GALLERIA ARTIFICIALE SCATOLARE - INT. BP pk 1+926 - 1+935 ‘
COUPE DU TRANCHE RECTANGULAIRE - INT. VP pk 1+926 - 1+935

631
1
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Figura 77— Sezione scatolare BP

Si riassume nella tabella sottostante la geomeéaagi imbocchi.

LUNGHEZZA TRATTI GALLERIE ARTIFICIALI
G. ARTIFICIALE G. ARTIFICIALE
CIRCOLARE RETTANGOLARE TOTALE
Pk inizio Pk fine Lunghezza| Pkinizio Pk fine Lunghezza | Lunghezza
[km] [km] [m] [km] [km] [m] [m]

IMBOCCO
DISPARI 1+920 1+989 69 1+989 1+998 9 78
MBOSCO | 14890 1+926 36 1+926 1+935 9 45

Tabella 4- Lunghezza gallerie artificiali

7.3.2 Sistemazione definitiva

L’Interconnessione sbocca lato Bussoleno con dilergaaffiancate ad una interdistanza di
circa 30 m. A fianco della galleria Pari, distamieca 25 metri, si trova I'imbocco della
Galleria Tanze appartenente al binario Pari dellzed Storica Torino-Modane. Vista la
morfologia dei luoghi in questo punto a pendenz&ejol'ultimo tratto delle gallerie e
realizzato in artificiale. Tra i due portali di &ss0, in sotterraneo, € stato previsto un edificio
tecnico atto a contenere gli impianti di segnalaimensicurezza a supporto della linea nonché
la centrale antincendio con il serbatoio d’acqua.
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Tra l'imbocco e i ponti sulla S.P. 24 e sulla Dératato ricavato un piazzale a servizio delle
gallerie, raggiungibile dal ponte Dora Est, pitadley, ove € prevista una strada di servizio.

Il piazzale serve sia i due binari dell’Intercorsiese, sia i binari della Linea Storica e su di
€SS0 SoNno ricavati i passaggi a raso per i meardbali.

e o o TR
) s OZA l'lé',"ﬂ !
) S0/ ) U]

s
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Figura 78 —Tunnel dell'Interconnessione imbocco lato Busswmlen

L’edificio tecnico integrato nellimbocco Est tr@& Idue gallerie di interconnessione €& un
fabbricato interrato a due piani di dimensioni 24 21,50 m circa. Al suo interno hanno sede
al piano terra il gruppo di pompaggio ed il serb@atdell’impianto antincendio della galleria

di Interconnessione, la cabina elettrica degli enpiausiliari e di sicurezza delle gallerie, la
sala batteria ed i servizi igienici, ed al pianaya i locali consegna e misura Enel. Questi
ultimi due locali hanno accesso indipendente da&é#aferroviaria e sono raggiungibili da un
piazzale posto al di sopra dell'imbocco collegdta wiabilita pubblica attraverso una strada

poderale, attualmente utilizzata per I'accessaiah di imbocco della Galleria Tanze (binario
pari Linea Storica Torino — Modane).
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Figura 79— Pianta Tunnel imbocco lato Bussoleno Tunnel deédliconnessione
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La struttura dell’edificio e in c.a. e il rivestimt® esterno di facciata & previsto con elementi
in doghe di cotto smaltato su una sottostrutturadoiaio zincato secondo gli indirizzi della
Carta Architettonica e in analogia a quanto sviatpmella Piana di Susa.

Per maggiori approfondimenti sul fabbricato si nmda alla relazione “PD2-CRA-TS3-5779
Progetto architettonico del fabbricato allimbocd@elazione illustrativa”.

L
. | | ]
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Figura 80— Prospetto fabbricato all'imbocco lato Bussoleno

7.3.3 Strade di accesso e canale

La strada poderale esistente verra ripristinatawsoandamento plano- altimetrico analogo a
quello attuale; tra i due imbocchi, in corrisporzierdell’accesso al locale ENEL, verra
realizzato un piazzale di circa 108 per permettere la manovra ai mezzi.

Dall’area posta al di sopra dellimbocco sara pulsiaccedere alla zona dei portali per
mezzo di una strada di servizio collocata tra irenche si sviluppa a partire dal portale della
Galleria Pari e il nuovo piazzale di imbocco deBalleria Tanze (Binario Pari della Linea
Storica Torino-Modane).

Nella sistemazione del portale & stato previstosifione per il canale ad uso irriguo che
attraversa l'area. Tale sifone & necessario sie pame fasi dei lavori.

Il canale irriguo nella configurazione finale saeviato all'interno di un sifone idraulico che
attraversera il piazzale di imbocco ad una quotarda 2 m al di sotto del piano del ferro.
Un’ulteriore viabilita di servizio, che si snodapartire dalla strada poderale e scende sul
versante a lato della galleria artificiale dispaermettera di raggiungere il sifone del canale
irriguo per le attivita di manutenzione.
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8. Innesto a Bussoleno

8.1 Generalitar’

Il tratto all’aperto nella Piana di Bussoleno siteasle dall'imbocco Est del tunnel
dell'interconnessione alla radice Ovest della staeidi Bussoleno e precisamente al termine
del flesso della linea di corsa individuato allaagr Km 0+364,90 binario pari della linea
storica Torino-Modane ed alla progr. Km 44+530,f@&ko dispari della linea storica Torino-
Modane.

Le opere d’arte principali di questo tratto sonoktopasso stradale della SP 24 in destra
Dora, il ponte ferroviario Dora Ovest (Interconness Dispari e Linea Storica Torino-
Modane Binario Dispari), il ponte ferroviario DoEsst (Interconnessione Pari e strada di
accesso RFI allimbocco Est dell’interconnessiondyie sottopassi nel nuovo corpo
ferroviario in sinistra Dora.

Figura 81— Planimetria generale interconnessione e dell'ingcerella stazione di Bussoleno
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Figura 82— Planimetria tratto all'aperto interconnessione emhésto nella stazione di Bussoleno
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8.2 Le opere civili allaperto dell'Interconnessione (tatto di Bussoleno)

In questa zona avviene l'inserimento dell'Interassione nella rete ferroviaria storica di RFI
per cui subiscono modifiche sia la linea Storicaif@Modane sia la linea storica Torino-
Susa (tratto Bussoleno-Susa). Queste modifiche dhamcadute sia sull’armamento e
sullimpiantistica ferroviaria, sia sulle opere iiiyPonte Dora Dispari e corpo ferroviario).
Inoltre, poiché non e possibile interrompere I'es&o ferroviario sulle linee storiche, e
necessario prevedere una complessa fasizzazioeeogelre con ricadute significative anche
sulle opere civili.

Le opere civili allaperto della Interconnessionguardano il tratto dall’imbocco lato
Bussoleno del Tunnel dell'Interconnessione allazistee di Bussoleno e si possono cosi
riassumere:

* Imbocco lato Bussoleno e piazzola di emergenzamenallo sbocco del Tunnel
dell'Interconnessione e della Galleria Tanze dehaBib Pari della Linea Storica
Torino-Modane con relativi locali tecnici e stratlaaccesso;

* Ampliamento del rilevato esistente del Binario Rigpdella Linea Storica Torino-
Modane per permetterne una leggera deviazione condsentire I'immissione del
Binario Dispari dell’Interconnessione;

e Sottopasso scatolare per il passaggio sotto lavierdella Strada Provinciale 24 (ex
S.S. 24);

* Ponte Dora Ovest per il Binario Dispari dell'Intenrmessione e per il Binario Dispari
della Linea Storica Torino-Modane e spostamento kideério dispari della linea
storica sul nuovo tracciato;

« Demolizione dell'attuale ponte del Binario Dispafella Linea Storica Torino-
Modane;

» Ponte Dora Est per il Binario Pari dell’'Interconsiesie e per la strada di servizio alla
Piazzola allo sbocco del Tunnel di Interconnessione

* Rilevato per I'Interconnessione e per la Linea iStoiT orino-Modane dai Ponti Dora
all'ingresso della stazione di Bussoleno, compratel@pere accessorie quali muri,
sottopassi e opere di protezione idraulica delgubel rilevati.

« Adeguamento per l'ingresso nella stazione di Bussol

Per ottemperare alla prescrizione contenuta neitevan STI SRT, e seguendo le indicazioni
ricevute da RFI, viene realizzato un punto anticend corrispondenza dell’imbocco lato
Bussoleno del Tunnel dell’'Interconnessione, glizspdisponibili hanno reso fattibile la
realizzazione anche se il marciapiede di soccoestessariamente dovra avere la stessa
pendenza del binario (12,5 per mille).

Per maggiori dettagli si vedano gli elaborati “PRBBA-TS3-8412 68 00 _00 — Innesto a
Bussoleno — Planimetria Generale 2 di 2”; “PRF-CB23-8406_68 00 00 — Innesto a
Bussoleno — Sezioni Trasversali da pk. 2+250 2pR50”; “PRF-C3A-TS3-8407_68 00 00

— Innesto a Bussoleno — Sezioni Trasversali da2pk00 a pk. 2+500” e “PRF-C3A-TS3-
8408 _68 00_00 — Innesto a Bussoleno — Sezioni &raalv da pk. 2+550 a pk. 2+750".

8.2.1 Ampliamento Rilevato per deviazione Binario Dispdrinea Storica Torino-Modane
Per poter permettere I'immissione del Binario Drspdell’'Interconnessione nel Binario
Dispari della Linea Storica Torino-Modane & necesffettuare una breve deviazione della
Linea Storica che comporta la realizzazione di wattd di rilevato in affiancamento
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all’esistente nella zona sul fianco ovest dell'imbo del Tunnel dell’Interconnessione da tale
imbocco fino al ponte Dora Ovest.

8.2.2 Sottopasso scatolare della SP 24

L’Interconnessione interferisce con la SP 24 ratdrdi attuale sottopasso stradale della linea
storica Torino Modane.

Oggi la Linea Storica sovrappassa la SP 24 corpdog in c.a. aventi luce pari a circa 24 m.
Gli interventi di progetto prevedono la realizzamadi un nuovo manufatto a sostegno della
deviazione del binario dispari della linea stoecdel Binario Dispari dell'interconnessione, la
demolizione della vecchia sede ferroviaria e ldizeazione del nuovo manufatto per |l
binario pari dell'interconnessione.

Non viene invece interessato dalle nuove opereaihufatto relativo al Binario Pari della
Linea Storica.

L’esigenza di realizzare le opere mantenendo incese la viabilita ed il traffico ferroviario
della Linea Storica e la possibilita di realizzapere di fondazione superficiali su roccia, ha
suggerito di adottare per il nuovo sottopasso whazsne che preveda la realizzazione di un
tratto di galleria artificiale al di sotto dei nudsinari concepita con struttura a portale in c.a.
da realizzare senza interruzioni significative tdaffico sulla SP 24.

La necessita di messa in esercizio della deviaza®ieBinario Dispari della Linea Storica
prima della demolizione del ponte ferroviario aktuaomporta la necessita di realizzare la
galleria artificiale in due fasi distinte.

Lo sviluppo totale della galleria artificiale risalpari a circa 46 m (circa 23 m in prima fase).
Il manufatto presenta larghezza interna pari aacl2,5 m, in grado di accogliere una sezione
di tipo C1 (DM 5/11/2001) ed altezza libera superia 5 m.

Relativamente al tracciato della SP 24 si prevaideamente un lieve spostamento d’asse
(circa 2,5 m) sul lato Susa ottenuto intervenendeoagygio della curva stradale.

Per maggiori informazioni si rimanda alle relaziiAD2-CR2A-TS3-8520 Relazione tecnico
illustrativa”, “PD2-CR2A-TS3-8528 Relazione di calo del sottopasso”, “PD2-CR2A-TS3-
8528 Relazione di calcolo muri del sottopasso”; mpranto riguarda limpianto di
illuminazione si rimanda alla relazione “PD2-C3A3F5042 Illuminazione sottopasso”.

8.2.3 Ponte Dora Ovest

Il nuovo ponte Dora Ovest € realizzato sulla Daraaffiancamento all’esistente ponte in
muratura del Binario Dispari della 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 retizelin acciaio a via inferiore semplicemente
appoggiato, avente luce unica di 75 m, larghezza thca ed altezza 11 m circa

La sua luce e stata dettata da esigenze idrautictecavalco della Dora e da esigenze
ferroviarie di non superare i 75 m per evitare dvel porre in opera giunti sul binario,
incompatibili con il vicino scambio di innesto ddtiterconnessione sulla Linea Storica.

Planimetricamente la posizione della spalla lateddieno e in comune con il Ponte Dora Est,

e opportunamente collegata con la spalla dell'esist ponte del Binario Pari della Linea
Storica ed e coerente con le sistemazioni e |Iselife sponda.
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Costruttivamente il nuovo ponte si prevede montattergo della spalla lato Bussoleno e
quindi varato con l'ausilio di pile provvisorie.

Il ponte sara attrezzato in via provvisoria in mat#oaccogliere il Binario Dispari della linea
storica ed il raccordo ferroviario di collegamengmtiere-linea storica-stazione di Bussoleno.
Al termine dei lavori accogliera il Binario Dispatella Linea Storica ed Binario Dispari della
NLTL nella configurazione definitiva del tracciato.

8.2.4Ponte Dora Est

Il tracciato del Binario Pari dell'Interconnessioirgerferisce con l'attuale Binario Dispari

della Linea Storica proprio in corrispondenza @dliale ponte ferroviario in muratura sulla
Dora realizzato nell’800.

Per tale ragione, dopo una verifica positiva conSkprintendenza ai Beni Culturali ed
Architettonici del Piemonte, si &€ prevista la deimiohe dell’attuale ponte, da eseguirsi
naturalmente dopo avere realizzato il Ponte Dora&sDwed aver messo in esercizio la
deviazione del Binario Dispari della Linea Storica.

Il nuovo ponte € in struttura metallica a campati&cal analogo al ponte Dora Ovest a cui Si
rimanda per le caratteristiche.

Su questo ponte viene posto il Binario Pari detoonnessione ed una strada di
servizio/lemergenza per I'accesso da Bussolengiatzola di imbocco dell'Interconnessione
e della Galleria Tanze della Linea Storica.

Il nuovo Ponte consente anche di aumentare in nsagtoficativo la luce di deflusso della

Dora.

Costruttivamente il nuovo ponte, inserito tra ilrB@®vest ed il ponte reticolare esistente del
Binario Pari della Linea Storica, si prevede mantatergo della spalla lato Bussoleno, quindi
varato con l'ausilio di pile provvisorie.
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Figura 83— Sezione trasversale ponti Dora est e Dora ovedtss8leno
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Figura 84— Prospetto ponti Dora est e Dora ovest a Bussoleno

Per i calcoli dei ponti si rimanda alla relazioneD2-C3A-TS3-8450 Dimensionamento
dell’opera - Nota di calcolo”.

8.2.5Rilevato dai ponti Dora alla Stazione di Bussoleno

L’attuale corpo ferroviario della Linea Storica fieastazione di Bussoleno ed i ponti sulla
Dora viene ampliato sul lato ovest per poter pomme opera i due nuovi binari
dell'Interconnessione. La sua impronta e vincotilesigenza dell'inserimento del tracciato
entro la stazione di Bussoleno, con un raggio dratura che sia un compromesso accettabile
tra la velocita di tracciato e I'occupazione diiterio. La sua altezza € analoga a quella del
rilevato oggi esistente.

L’ampliamento del rilevato risulta interferente clanvecchia sottostazione elettrica RFI (gia
dismessa) che sara demolita.

Il rilevato risulta parzialmente all’interno defiascia A del PAI della Dora, in affiancamento
a quello esistente che é privo di opere atte ab@parenza idraulica. L'intervento di

ampliamento, come dimostrato dagli studi idraulkkdndotti nel tratto Susa-Bussoleno,
diminuisce in maniera insignificante I'area di laxazione della Dora nel tratto a monte degli
attuali ponti sulla Dora e non modifica i livellii dnassima piena. Comunque nelle
modellazioni di progetto & stato preso in considieree I'argine P.A.l. previsto nel primo

stralcio finanziato, posto immediatamente ad Owettcorpo ferroviario in ingresso nella

stazione di Bussoleno.

Nel rilevato esistente, nei pressi della sottostazielettrica, sono presenti due sottopassi; Il
primo denominato sottopasso 1 (alla pk 2+540 BmnBari Interconnessione), che consente il
collegamento della viabilita poderale tra i dué ded rilevato stesso, il secondo, denominato
sottopasso 2 (alla pk 2+354 Binario Pari Intercasiane) che consente il sottopassaggio del
binario Pari dell'interconnessione da parte detlada di servizio di RFI per I'accesso al
piazzale Est dell’'Interconnessione e al fabbricktgervizio ivi previsto.
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Nel rilevato in affiancamento, tra I'attuale bir@rPari della Linea Storica ed i binari di
Interconnessione € prevista una strada in trin¢ea partendo dal nuovo sottopasso 1 si
collega al sottopasso 2 e di qui permette I'accedddonte Dora Est per poi servire, come
prima detto, il piazzale di imbocco dell’Intercoss@ne.

Per lo scarico delle acque di piattaforma e defiiduale sversamento accidentale di liquidi
dai carri ferroviari & prevista una rete di racaotbllegata ad un impianto di trattamento
interrato nel nuovo corpo ferroviario stesso in a&dmmitrofa all’'attuale Sotto Stazione

Elettrica.

8.2.6 Sottopasso 1 alla pk 2+540 Binario Pari Interconrsgsne (pk 44+539,30 Linea
Storica Dispari)

Il sottopasso e costituito da uno scatolare di luéem ed altezza di 5,0 m per una lunghezza
di circa 19 m. La soletta superiore € in c.a. ¢etia opera ed e spessa 100/120 cm, i muri
sono da 120 cm e sono incastrati nella fondazidingyessore 140 cm. Sulla soletta superiore
passano il binario Pari dell'Interconnessione d8irlario Dispari della Linea Storica Torino-
Modane .
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Figura 85— Sezione trasversale sottopasso 1 a Bussoleno

Per il calcolo del sottopasso si rimanda alla reltez “PD2-C3A-TS3-8524 Relazione di
calcolo sottopasso 1 a Bussoleno”.
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8.2.7 Sottopasso 2 alla pk 2+354 Binario Pari Interconrsgsne

Su questo scatolare transita il Binario Pari deféfconnessione. Lo scatolare € costituito da
una soletta a sezione piena in c.a. di spessoren80la soletta risulta incastrata in
corrispondenza dei setti e presenta 3 campate mdjhkeza (misurata in asse alla linea
ferroviaria) pari a 5.52 + 9.10 + 4.24 = 18.86 metr

| setti di estremita sono spessi 100 cm, i due s#trmedi sono spessi 100 cm e sono
disposti in pianta con un angolo di circa 50° ritpealla linea ferroviaria; la fondazione e
spessa 160 cm.
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Figura 86— Sezione trasversale sottopasso 2 a Bussoleno

Per il calcolo del sottopasso si rimanda alla el “PD2-C3A-TS3-8525 Relazione di
calcolo sottopasso 2 a Bussoleno”.

8.2.8 Opere nella stazione di Bussoleno

Il nuovo corpo ferroviario illustrato al capitologeedente si ricollega a quello della stazione
di Bussoleno all’altezza della Sottostazione Ht=itrDi qui in poi gli interventi riguardano
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solo I'armamento e l'impiantistica ferroviaria sanalcuna opera civile di rilievo oltre a
basamenti per pali, cavidotti e pozzetti.

8.2.9 Viabilita di accesso all'imbocco del Tunnel di Inteonnessione

A fini manutentivi e di sicurezza di esercizio, eeysta la realizzazione di una viabilita
carrabile di accesso al piazzale di imbocco estTdeinel di Interconnessione, con una
larghezza minima pari a 4,22 m (sullimpalcato goBtora Est). | sottopassi 1 e 2 limitano
I'altezza libera minima a 4,00 m, tale comunquecdasentire il passaggio dei mezzi di
soccorso (autoambulanze e mezzi VVFF). In corridpoga del sottopasso 2 la strada
presenta un flesso con raggi di svolta minimi veaii con sagoma d’'ingombro di veicolo di
soccorso di 10,00 m di lunghezza e 2,55 m di lazghe

Lo sviluppo complessivo di nuova realizzazione g pairca 750 m e la pendenza massima
pari al 7,5%.

La viabilita parte dal piazzale di imbocco e aténma la SP 24 e la Dora in affiancamento al
Binario Pari dell'Interconnessione (nello scavaldella Dora viene utilizzato il ponte
ferroviario Dora Est). Procede quindi nel nuovevdto ferroviario per un primo tratto in
rampa nell'interspazio tra il Binario Pari dell’srtonnessione e la nuova posizione del
Binario Dispari della linea storica Torino Modansuecessivamente, sottopassato il Binario
Pari dell'Interconnessione con il sottopasso 2¢cede tra questo e I'attuale Binario Pari della
Linea Storica fino a raggiungere I'esistente stnadmale ed il sottopasso 1.
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Figura 87— Planimetria viabilita accesso imbocco

La nuova viabilitd in progetto consente tra I'alteopossibilita di realizzare un accesso per
veicolo bimodale sul Binario Pari della Linea Star{quindi a servizio della Galleria Tanze),

ubicato nei pressi della spalla lato Bussolengdele ferroviario esistente.

Nei pressi della sottostazione elettrica di Bussola nuova viabilita si collega a est con un
sottopasso esistente sotto il corpo ferroviaridadeinea Storica e ad ovest con un nuovo
sottopasso (sottopasso 1) sotto il nuovo rilevaforogetto.

Al fine di garantire i collegamenti poderali esrgiesi prevede di lasciare libero al transito il

collegamento delle aree ai due lati del corpo fearo che utilizza i due sottopassi (nuovo ed
esistente), impedendo invece l'accesso alla rarhpasegue il corpo ferroviario tramite un

cancello.
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Dal lato ovest del corpo ferroviario, allo sbhoca dottopasso 1, sono possibili due percorsi
alternativi.

Il primo, ritenuto come prioritario in caso di ergenza, prevede l'ingresso nell’area
ferroviaria di Bussoleno e, con un passaggio a safla linea Susa- Torino, il collegamento
con la SS25 tramite I'esistente cancello di ingresbex scalo militare.

Il secondo percorso segue invece la viabilita estst costeggiando verso ovest la
sottostazione elettrica e la linea Susa Bussolegmodl passaggio a livello esistente alla fine
del fascio binari dellex scalo militare, e da qu@empre lungo viabilita esistente il
collegamento con la SS25 in corrispondenza di Regimrnella

8.2.10 Interventi su opere esistenti e demolizioni.

La realizzazione dell’interconnessione tra NLTL i@da Storica Torino Modane comporta
nell'area di Bussoleno, oltre i gia descritti inenti sul tracciato del binario dispari della
Linea Storica (spostamento del tracciato, demaiizidel ponte in muratura sulla Dora, e del
sovrappasso ovest alla SP 24), una serie di im@reali demolizioni sull’esistente per i quali
si rimanda all’'elaborato “PD2-C3A-TS3-3295 — Inmest Bussoleno — planimetria delle
demolizioni”.

In particolare risulta necessario intervenire ae#a ferroviaria di Bussoleno nei pressi della
sottostazione elettrica esistente.

Per consentire la realizzazione del nuovo corpoov&rio bisogna demolire tre edifici
ferroviari, aventi originariamente funzione tecnied attualmente dismessi, indicati sulla
planimetria citata come edifici 1B, 2B e 3B.

Figura 88— Edifici ferroviari previsti in demolizione — Edifi¢ B e 3B
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Figura 89 — Edificio ferroviario previsto in demolizione — Edib 2B

Risulta necessario anche lo smantellamento di narioi morto posto a servizio dell’edificio
3B. La posizione degli edifici (aderenti all'atteakottostazione elettrica) e del tracciato,
comporta inoltre la necessita di risistemaziondadetcinzione dellarea e dei piazzali
rimanenti a seguito della demolizione, nonché stesnazione della recinzione e dell’accesso
alla sottostazione elettrica.

Tali interventi sono previsti all’avvio dei lavodi realizzazione dell'interconnessione NLTL
-LS.

All'imbocco del Tunnel di interconnessione € préviso spostamento dell’antenna e della
cabina del sistema di seghalamento GSR-M che, peli&Zzione attuale, interferiscono con il
binario Pari di Interconnessione.

Sempre nella zona di imbocco € previsto, in contaimaa con la realizzazione del rilevato
per il nuovo tracciato del Binario Dispari dellanea Storica, lo spostamento di un canale
irriguo in sifone sulla larghezza del piazzale pemsentire il sottoattraversamento dei binari
dell'interconnessione.
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9. Costruzione

Per i dettagli si vedano la relazione “PRV_C3A_60®01-02_10-01_Costruzione -
Relazione generale illustrativa costruzione laatidt e la relazione “PRV_C30_0085 35-00-
00_10-01_Conoprogramma dei lavori - Relazione gdagianning di costruzione”.

9.1 Criteri di sviluppo generale

| criteri generali adottati per la scelta dei ditcantiere hanno ricalcato i principi gia adottati
in sede di Progetto Definitivo approvato.
In particolare si sono seguiti i seguenti principi:
« rigoroso rispetto delle prescrizioni CIPE in accampamento all'approvazione del
Progetto Definitivo;

« minimizzazione degli impatti causati dai movimedti materiali lungo la viabilita
stradale esistente;

« ottimizzazione delle attivita allo scopo di contende occupazioni temporanee del
territorio;

« localizzazione dei cantieri in aree a ridotto poeginbientale;

« massimo utilizzo delle pit moderne tecnologie edstre al fine di minimizzare i
tempi di realizzazione delle opere (e quindi i dissonseguenti ai cantieri);

« rigorosa applicazione delle norme di sicurezza;

« rigorosa applicazione delle norme ambientali erdcedure a salvaguardia ambientale;
« prossimita dei cantieri alle principali vie di comcazione;

+ utilizzo della viabilita secondaria per I'accesscantieri;

« massima autosufficienza degli approvvigionamenti;

+ minimizzazione delle emissioni verso I'esterno;

- facilita di allaccio del cantiere alle reti dei flici servizi.

Inoltre, rispetto alla precedenti fasi di progettae si € prestata una particolare attenzione al
tema della sicurezza dei cantieri. L’approccio didinizione delle aree di lavori, dei cantieri
di imbocco e dell’area industriale ha tenuto codégli aspetti e delle precauzioni previste
dallo specifico studio di sicurezza condotto peantieri italiani.

9.2 Scenario costruttivo di riferimento
Al fine di studiare e dimensionare gli aspetti camstici e logistici si e tenuto conto di quanto
di sequito illustrato:

+ la tipologia, i quantitativi e le tempistiche rel&t ai materiali provenienti dagli scavi
della galleria (marino);

+ la possibilita di riutilizzo del marino nellambitadel progetto (aggregati per
conglomerati cementizi, formazione di rilevati, ententi di rimodellamento
ambientale, etc.);

+ le caratteristiche ed i sistemi di trasporto delindalla galleria alle aree industriali
dove potra essere riutilizzato per la realizzaziolheaggregati, nonché dalle aree
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industriali verso la destinazione finale (siti dpwsito definitivo, opere nellambito del
progetto, etc.);

« le quantita (ed i conseguenti volumi) di materi@di costruzione che sara necessario
stoccare al fine di garantire la continuita deblay

« le caratteristiche ed i sistemi di trasporto deing@pali materiali necessari alla
costruzione.

9.3 Fasi costruttive delle opere in sotterraneo

9.3.1 Generalita

Lo scenario costruttivo del Tunnel di Base e dehrlal di Interconnessione utilizzato quale
riferimento per la determinazione degli aspettidtigi € sintetizzato nella seguente tabella.

Si riportano solo le opere ricadenti in territoiti@liano o che hanno origine da cantieri situati
in territorio italiano.

Pk (BP) Direzione di scavo

Lun[gr:]e zza Metodo di scavo

Opera
Inizio Fine

Area di sicurezza di Clarea

52+598 53+417 19.200 Tradizionale

TBM —
53+417 55+950 3.950 Fresa mista
Tunnel di Base + Fronte aperto
Galleria Maddaleng TBM
+'Area di sicurezza| 55+950 57+400 1.450 Fresa mista
di Clarea Fronte confinato

TBM

57+400 61+076 3.200 Fresa mista v
Fronte aperto

Imbocco Est Tunnel di Base

Piana di Susa — Opere all'aperto (Stazione Intéonaie, opere di linea, viabilita, area tecnicajidatto 132 kV, etc.)

Imbocco Ovest Tunnel di Interconnessione

Tunnel di
Interconnessione 1.950
m (BP) D&B
1.750 m (BD)

Imbocco Est Tunnel di Interconnessione

Innesto Bussoleno — Opere all'aperto

Tabella 5— Scenario costruttivo di riferimento Tunnel disBglato Italia) e Tunnel di Interconnessione.

Oltre al tunnel di Base, al Tunnel di Interconnessi e alle opere a cielo aperto (Piana di
Susa e Innesto Bussoleno) dal territorio Italias@sno inoltre realizzati I'area di sicurezza in
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sotterraneo di Clarea, e le opere di completameeita galleria Maddalena, la galleria
Maddalena 2, i due rami di connessione al tunnbbde e le relative opere di imbocco.

9.3.2 Lavori anticipati

| lavori anticipati consistono nella realizzaziotello svincolo di Chiomonte e nello scavo
delle nicchie nella galleria Maddalena 1.

Lo svincolo di Chiomonte viene realizzato dal me&séino al mese 19. Dal mese 20 al mese
22 sono realizzati lavori di finiture.

Sono previste delle nicchie di lunghezza varialiike 30 e 45 m circa per lincrocio e
I'inversione dei veicoli nella galleria MaddalenaSbno scavate con metodologia tradizionale
nell'ambito di lavori preparatori finiti al mese.12

9.3.3 Lavori di costruzione

Tempo di inizio delle attivita
Si prevede che i lavori di costruzione all’'arezantiere di Maddalena cominceranno a partire
dal mese 13.

Attivita di preparazione
La mobilizzazione dei mezzi e del personale e tmettazione sono previsti dal mese 13 al
mese 16.

La cantierizzazione necessaria agli scavi in satbeo dalla galleria Maddalena 1 e realizzata
dal mese 17 al mese 18.

La cantierizzazione si prosegue fino al mese 22dtiealtri lavori. Le parete berlinese e
I'imbocco di Maddalena 2 sono realizzati dal mesallmese 22.

Calendario di lavoro

Nel caso di avanzamento con TBM, la settimana ke prevede:
e 3 turni di 8h al giorno (24h/24);
* Perlo scavo:
- Settimana lavorativa di 6 giorni su 7;
- 313 giorni lavorativi nell'arco dell’anno solare.

e 1 giorno dedicato alla manutenzione ordinaria ete aventuali indagini in
avanzamento agli scavi.

Nel caso di avanzamento con metodi tradizionakelimana lavorativa prevede:
e 3 turni di 8h al giorno (24h/24);
» Perlo scavo:
- Settimana lavorativa di 6 giorni su 7;
- 313 giorni lavorativi nell'arco dell’anno solare.

» 1 giorno dedicato alle indagini in avanzamento scgivi.
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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 dal mese 19 al mese 28

e La caverna tecnica (calotta e solo una parte dditss) e la varie gallerie di accesso
alla galleria di connessione 2 dal mese 28 al rB2se

» La galleria di connessione 2 dal mese 32 al mes¥iébe scava dalla caverna tecnica
di maniera tale che i lavori non interferiscono cpelli della Maddalena 2, che sono
sul percorso critico.
Lo scavo del resto dell'area di sicurezza iniziantsse 46.

Realizzazione della galleria Maddalena 2 e delieme di incrocio

Alla fine della mobilizzazione dei mezzi del canti@lella zona di Chiomonte (comprendente
gli imbocchi di Maddalena 1 e 2, prevista dal m&8ea 17 Inizia la cantierizzazione e la
realizzazione della zona di imbocco, dal mese 27 airca.

Dal mese 23 al mese 27, la galleria Maddalenanz@&ia con metodologia D&B. In parallelo
la fresa dedicata ai lavori successivi viene maentall'esterno, nell'area di cantiere di
Maddalena.

Al mese 28 iniziano i lavori di preparazione dehde della fresa che viene traslata nella
tratta precedentemente scavata.

La fresa inizia lo scavo della galleria della Maléda 2 al mese 30 con una velocita ridotta a
meta durante 2 mesi (al passaggio da uno scavizitldle ad uno scavo meccanizzato, si
sono dimezzate le velocita per tenere conto dellvacdi apprendimento). Lo scavo di
Maddalena 2 con la fresa prosegue fino a raggiengefunnel di Base. | conci vengono
messi in opera in avanzamento subito a tergo delido.

La fresa si ferma provvisoriamente nel BP del TtiBiase 42 di maniera tale che il back-up
sia al di la della nicchie di incrocio, che vengoealizzate in seguito.

La fermata della fresa permette vari lavori dal @42 al mese 45:

* Lo scavo della nicchia di incrocio tra Maddalena 2a galleria di connessione 2.
Permette la connessione tra Maddalena 2 e l'aresicdiezza che sara in seguito
utilizzata per la ventilazione di diversi fronti stavo nell'area di sicurezza di Clarea;

* Lo scavo della nicchia di incrocio tra il BP delB'@ Maddalena 2, e l'inizio dello
scavo della comunicazione BP/BD. Lo scavo della wapnazione prosegue fino al
mese 47. La comunicazione sara poi utilizzata 'pecésso alla caverna di montaggio
della fresa sul BD;

* La preparazione del nastro in previsione della séaclBM e degli scavi nell'area di
sicurezza di Clarea;

*« La modifica della ventilazione nell'ottica di ulimi fronti di scavo sia nell'area di
sicurezza di Clarea che nel TdB;

* La manutenzione della fresa.
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Realizzazione del Tunnel di Base tra Maddalen®d2sa

La fresa, ferma sul BP fino al mese 45, riprendeckvo al mese 46 in direzione di Susa.

In parallelo, la seconda fresa € montata sul BDnaede 49 al mese 52. La fresa inizia lo
scavo in con una velocita ridotta a meta duranteei (curva di apprendimento).

Per quanto riguarda lo scavo meccanizzato (cona)iresi considera un incremento

progressivo delle cadenze fino ad un massimo déb p@r la seconda canna scavata.
L’esperienza acquisita durante la realizzazionéadalima canna consente di migliorare la
prestazione media conseguibile nella seconda (guesfetto € meno evidente

nell’avanzamento D&B).

Per uno "sfasamento" inferiore a 2 mesi tra le chrme, si considera che le macchine siano
troppo vicine per poter usare questa esperienza.

Il iempimento in parte bassa sono realizzati irafp@o allo scavo. Le fasi del riempimento
sSono:

* Riempimento provvisorio della parte bassa
* Camminamento pedonale

* Ventilazione

* Sottoservizi

Per permettere la realizzazione dei rami, gli el@me le reti posizionati dal lato di questi
ultimi saranno sopraelevati o allora dovranno esseessi tutti dallo stesso lato. Si notera
che, per questo fatto, la posizione di questi eféhmon sara sullo stesso lato del tunnel per le
due canne.

La realizzazione dei rami (0 by-pass) segue quighii riempimenti, con distanza minima di
400 m dal fronte di scavo e massima di 1000 m.

Nell'ottica di rendere possibile, al completamerdelle opere civili, l'installazione di

componenti impiantistiche per la fase di esercizo,stata studiata la fattibilita della
realizzazione dei rami trasversali di collegamantertubo in parallelo all’avanzamento del
fronte di ciascuna canna.

Dall'inizio dello scavo dalla seconda canna, il pemmedio di scavo e di rivestimento dei
rami e di circa 1.5 mesi (valore medio per i vaui di ramo).

Scavo delle rocce verdi

Le frese raggiungono le rocce verdi al mese 78 @R) mese 83 (BD). Si fermano prima
durante 3 mesi in maniera tale che le frese agistioa di cantiere siano messe in conformita
con il potenziale carattere asbestiforme dellaieocc

Lo scavo con le frese prosegue con una velocitattaddi 4.0 m/gg che consente |l
trattamento, il trasporto e lo stoccaggio in sotieeo delle rocce verdi. Le frese escono a
Susa e sono traslate nella galleria artificialmake 85 (BP) e al mese 91 (BD) dove vengono
lavate prima di essere smontate all'aperto.
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La realizzazione a Susa della galleria artificialeziché la mobilizzazione dei mezzi, le
installazioni di cantiere e la preparazione debaoco sono innanzitutto previste dal mese 72
al mese 82.

Una galleria pilota di lunghezza di circa 55 m avsta e riempita di cls dal BP per costituire
in fase definitiva un pilastro tra i due tubi delnhel di Base. | lavori che necessitano lo
smontaggio dei conci sono realizzati durante i n@&ie 87 (durata: 1.5 mese). Segue
l'alesaggio della caverna dell'imbocco sul BP dghezza 55 m con metodo MDI (Martello

Demolitore Idraulico) e con una velocita di 32 mémgscavo di 130-140 mc/gg) durante i
mesi 87 e 88.

Lo scavo delle caverne dell'imbocco sul BD sondizeate con lo stesso metodo dal mese 91
al mese 97. Le velocita di scavo variano di 30 nsén@unghezza 87 m) a 19 m/mese
(lunghezza 55 m) considerando una produzione diosgal30-140 mc/gg.

Imprevisti

Per le tratte scavate con TBM, oltre agli impravitnatura geologica, nella redazione del
cronoprogramma si € tenuto conto anche della pssiecorrenza di fermi cantiere per
importanti guasti meccanici. Tale evenienza e gaafiente rappresentata nel
cronoprogramma “spazio-tempo” mediante I'inserinoedit un ritardo fittizio alla fine dello
scavo; tale ritardo risulta proporzionato alla lnegza della tratta scavata con TBM, nella
misura di circa 2 mesi per ogni 10km di scavo.

L’impatto sui tempi di costruzione determinato dagiprevisti (geologici e geomeccanici) e
pil convenientemente trattato, secondo un apprgu@babilistico, mediante analisi DAT
(Decision Aids in Tunneling), che e stato svoltdapresente fase progettuale (vedi relazione
PRV_C3A_8200 _39-01-01_10-01"Analisi DAT: illustreze modello").

Per la tratta scavata con la TBM tra il cantiereMiddalena e Susa che presenta una
lunghezza 10.4 km, si adotta una durata per aleatigmeccanici conservativa di 3 mesi,
rappresentata dal mese 97 al mese 99 nel plannrifgrimento.

Rivestimento definitivo della zona alesata e firetu

Dal mese 100 al mese 103 sono realizzati i laveguenti:

* Rivestimento delle caverne allimbocco Est del Tlroi Base sul BP e il BD con
velocita di 80 m/mese (velocita ridotta rispettta adezione corrente del TdB che
presenta una sezione minore);

* Fine dello scavo e del rivestimento dei rami dlegdmento;

« Lavori di finiture nel Tunnel di Base prima del paggio al lotto Impianti.

Fine lavori del lotto opere civili

| lavori del lotto opere civili dedicato all'opene sotterraneo si fermano al mese 103. Dal
mese 104 iniziano i lavori dedicati al lotto impiache, tuttavia, comprendono lavori civili.

Realizzazione del Tunnel di Base tra I'area dirizna di Clarea e Maddalena 2
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Lo scavo della galleria di connessione 2 permettenumero maggiore di fronti di scavo
dall'area di sicurezza di Clarea. Di conseguernzapre un nuovo fronte di scavo dall'area di
sicurezza di Clarea verso Susa al mese 47. Il BIPB® sono rispettamene scavati con
metodo D&B tra 'area di sicurezza e le tratte atawcon frese dal mese 47 al mese 53 e dal
mese 54 al mese 64.

Le tratte scavate con metodo tradizionale dalla¢teaconsentono di ipotizzare che lo scavo
ed il getto dellarco rovescio e del riempimentosgno avvenire parallelamente
allavanzamento del fronte, prevedendo normalmeng compartimentazione longitudinale
mobile del tratto di galleria interessato, osstarabndo lungo i due paramenti della galleria
lo scavo e il getto dell’arco rovescio e l'utilizzh una rampa in materiale riportato per
consentire l'accesso al fronte superiore. Alteksatiente, € ipotizzabile il ricorso a ponti
reticolari mobili e carrabili che consentono ilrts#o dei mezzi in presenza di lavorazioni in

arco rovescio.

Si considera una velocita di avanzamento di 140esénper la realizzazione del rivestimento
definitivo a fine scavo del TdB.

Il rivestimento definitivo della tratta del Tunndil Base scavata in metodo D&B lato Italia
realizzato fino al mese 66.

Area di sicurezza di Clarea

L'area di Clarea e scavata con metodo D&B. Gli sraxziano il mese 28 con lo scavo della
caverna tecnica, dopo l'arrivo della galleria dimessione 1. A partire della caverna tecnica si
scavano la galleria di connessione 2 (dal mesee32)tratte in tradizionale del TdB (vedi
capitolo precedente). La fine degli scavi avvierensese 73, il completamento del
rivestimento definitivo & previsto per il mese Iiza.

9.3.4 Percorso critico
Le opere sul percorso critico sono le seguenti:

» Berlinese nel cantiere di Maddalena e scavo comadwoetradizionale della galleria di
Maddalena 2;

* Scavo con la TBM della galleria di Maddalena 2 &€ Bfe del Tunnel di Base (un
ritardo sul BP genererebbe un ritardo sul BD dowaltflusso di stoccaggio limitato
delle rocce verdi nelle due caverne di stoccaggeme);

* Scavo e rivestimento del BD del Tunnel di Base;

» Alesaggio e rivestimento del BD nella zona di imtimc

9.3.5 Sintesi dei lavori
Le fasi maggiori di costruzione sono le seguenti:
« Da 13 a 19: Cantierizzazione esterna e scavo sieflimne di innesto Maddalena 1;

« Da 20 a 46: Cantierizzazione, scavo della zona nabocco, della galleria di
connessione 1, della galleria di connessione 2a diéhddalena 2 e dell'innesto con il
TdB;
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« Da 46 a 73: Scavo D&B area di sicurezza di Clarea;
« Da 46 a 90: Scavo con TBM del TdB;

« Da 86 a 103: Scavo con MDI del TdB nelle rocce verdine del rivestimento del
TdB;

« Da 69 a 103: Rivestimento definitivo area di siezeedi Clarea;

« Da 106 a 121: Rivestimento discenderie e gallaérmdnessione, e realizzazione della
centrale di ventilazione di Maddalena.

9.4 Tempi di realizzazione nella Piana di Susa

Con riferimento al plannig schematico di seguitegdto, vengono sinteticamente descritte
esigenze e priorita inerenti la costruzione delldNe gli interventi sulle infrastrutture.

Per maggiori dettagli si rimanda ai documenti: “RRSA 6479 33-50-35 10-01_ Relazione
fasi-Susa”, “PRV_C3A 6484 33-50-35_30-05_ Dossisr faalizzative” e “PRV_C3A__35-
01-03 _90-01_Opere Piana di Susa e Bussoleno— Rtafmbarres™.

L’eliminazione del cantiere del TDB, del cantierelustriale e del carico su treno a Susa,
semplifica, sotto alcuni punti di vista, I'organ@ione delle fasi dei lavori interessanti la
piana di Susa; per contro lo slittamento in avdali'inizio dei lavori della piana di Susa e del

TDI, le esigenze di security sui cantieri e susprarti, gli stessi trasporti di cantiere, hanno
indotto ad una successione delle fasi che in alcasi si discosta da quella proposta nel
Progetto Definitivo approvato.

Con riferimento al plannig di sintesi, di seguittegato, vengono descritte esigenze e priorita
inerenti la costruzione della NLTL e gli interventille infrastrutture.

Le date cardine che sono state considerate peyahizzazione delle fasi di costruzione di
Susa, e di conseguenza di Bussoleno, sono rappaiesea:

- awvio delle attivita nella piana di Susa a parntiattempo TO

- arrivo previsto dello scavo del TDB a Susa; quirgilizzazione propedeutica del
cantiere per I'imbocco ed il suo collegamento GpAB2.

- data di inizio del cantiere di armamento del TRied TDB (non modificate rispetto al
PD2); quindi completamento delle opere di Bussolgitevati ferroviari, ponti sulla
Dora), del Tunnel di Interconnessione e delle opke@attaforma ferroviaria di Susa
(Area Tecnica, ponte sulla Dora, piattaforma felaoa in nord Dora).

Gli interventi di costruzione sono stati quindi anggzzati in primo luogo per rispettare i
suddetti vincoli.

Nel flusso dei lavori risulta inoltre necessariar@gia nel Progetto Definitivo approvato,
dare priorita ad alcuni interventi per poter avgliespazi o le condizioni per poter eseguire
quelli successivi. Inoltre, come detto, in faseadisione del planning delle opere della Piana
di Susa si € data ancor piu importanza alla pddaildii collegare le diverse aree di cantiere
della piana tra loro e con la A32 e senza utiliezagrcorsi di viabilita ordinaria e di avere |l
piu possibile aree di cantiere perimetrabili cotingioni di sicurezza e piste di sorveglianza,
con limitate modifiche all'impronta nel tempo deglessi.

In sintesi si e individuata quindi la seguente sgs®mne nel tempo degli interventi, meglio
dettagliata nei paragrafi successivi.
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Nord Dora

Realizzazione del nuovo svincolo della A32 (lo solo di Susa Est rimane in
esercizio utilizzando le piste dell’Autoporto);

realizzazione della deviazione temporanea delldb®S1a messa in servizio;

realizzazione del sottopasso e della nuova seda 8825 (possibile solo dopo il
completamento del nuovo svincolo della A32);

realizzazione della deviazione temporanea delkalii@rroviaria Susa—Torino e di via
Montello (possibile solo dopo I'apertura del sotiego e della nuova sede della SS25)
e la sua messa in servizio;

realizzazione dell'innalzamento in sede della Shs@no e delle opere di scavalco
della NLTL e contemporanea realizzazione del sadep di via Montello (scavi
possibili solo dopo lo spostamento della lineadaaria); in contemporanea viene
installato il cantiere per I'lmbocco est del TundelBase, per il quale si prevede un
percorso di collegamento alla A32indipendente dadailita pubblica;

messa in esercizio sulla sede modificata dellealifierroviaria Susa-Torino e
completamento della SS25;

costruzione della stazione Internazionale e corapiento delle opere della NLTL.

Sud Dora

Realizzazione della deviazione temporanea della28Rf) dopo la sua messa in
servizio, del collegamento tra il cantiere imboosest del TDI e I'area ex autoporto;

spostamento del canale Coldimosso per consentimeele di imbocco del TDI,

realizzazione della deviazione temporanea della g&#&sibile dopo I'apertura del
nuovo svincolo in nord Dora) e sua messa in sayizi

innalzamento in sede della A32 e completamentoaofdesottopasso della NLTL e
successiva messa in servizio;

realizzazione del ponte della NLTL sulla Dora (pbis nella fase finale del carreggio
Maddalena-Salbertrand);

realizzazione della nuova sede della SP024 e saaanie servizio;
completamento delle opere ferroviarie e civili takka Tecnica della NLTL.

PRV_C3A_1010_05-02-00_10-01_Relazione_Generale_d&bcc 147/152



Bureau d'études TSE3 — Gruppo di progetto TSE3
BG Ingénieurs Conseils - AMBERG — LOMBARDI — ARCADIS - TECNIMONT CIVIL CONSTRUCTION - STUDIO QUARANTA — GEODATA ENGINEERING
— ITALFERR — SYSTRA

Rapport général génie civil / Relazione generakregivili
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Figura 90 - Planning di riferimento per la costruzione

9.5 Tempi di realizzazione del Tunnel di Interconnessioe
Tempo di inizio delle attivita

Si richiamano per inquadramento le fasi descritfmeagrafo precedente.

| lavori iniziano al mese 45 con l'interruziones#ecizio del canale Coldimosso. Come detto,
i lavori di scavo del Tunnel di Interconnessionastegati a quelli di Susa , in maniera tale
che il materiale di scavo possa essere utilizzatoatleguamento di pezzatura e selezionatura
in loco, per la costruzione dei rilevati della p@drma ferroviaria nell’attuale area Autoporto
— pista di Guida Sicura.

Calendario di lavoro

Per lo scavo con metodi tradizionali (D&B), la setina lavorativa prevede
e 3 turni di 8h al giorno (24h/24);
e Settimana lavorativa di 6 giorni su 7;
» 1 giorno dedicato alle indagini in avanzamento scgivi.
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» 313 giorni lavorativi nell'arco dell'anno solare.
Descrizione generale dei lavori

Questo capitolo e dedicato al Tunnel di Intercosime®e che comprende:
* Due gallerie di linea di lunghezza 1740 m per il 82850 m per il BP;
* Rami di comunicazione ubicati ad una distanza mpesore a 333 m;

e Caverne NLTL BP e BD (caverne che permettono Vardi un fronte di scavo nella
fase 2 del progetto con il futuro Tunnel dell'Oraje

Lavori di scavo e gallerie artificiali

| lavori iniziano al mese 45 con linterrupzionees#rcizio del canale Coldimosso e la
preparazione degli imbocchi.

Lo scavo della canna Dispari inizia al mese 5hisde al mese 69. Lo scavo della canna Pari
inizia al mese 50 e finisce al mese 72. La gallertdiciale lato Susa viene completata dal
mese 53 al mese 60.

Lo scavo dell'imbocco lato Bussoleno (BD e BP) &@izeato dal mese 55 al mese 62. La
galleria artificiale lato Bussoleno, iniziata dalese 66 al mese 73, viene completata
immediatamente dopo la fine dello scavo del Tdlndase 69 al mese 76 insieme ai lavori di
finitura in galleria.

Realizzazione del Binario Pari

In parallelo allo scavo sono realizzati I'arco m®uie, il rivestimento definitivo e lo scavo
delle caverne NLTL e dei rami di communicazione.

| lavori del Tunnel di Inerconnessione vengono clatai al mese 76 (6 anni e 4 mesi)
immediatamente dopo il rivestimento dei rami di caummicazione e la sistemazione del
piazzale lato Bussoleno.

9.6 Tempi di realizzazione a Bussoleno
Tempo di inizio delle attivita

I lavori iniziano al mese 37 con l'installaziond dantiere per l'innesto di Bussoleno e i ponti
sulla Dora.

Fasi di lavoro

Innesto fase 1
Le fasi di lavoro sono:
» Dal mese 37 al mese 38: Installazione e delimitezmantieri;
» Dal mese 39 al mese 41: Demolizione degli edifststenti;
* Dal mese 39 al mese 54: Realizzazione dei murigiamento dei rilevati lato Ovest;
» Dal mese 39 al mese 45: Realizzazione dei sottopads muri ovest della rampa di
accesso ai rilevati.

Innesto fase 2
Le fasi di lavoro sono:
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« Dal mese 71 al mese 73: Spostamento BD LS e coampégito dei muri della rampa
di accesso ai rilevati;
» Dal mese 72 al mese 77: Completamento dei rilevati.

Ponti sulla Dora

Le fasi di lavoro sono:
» Dal mese 44 al mese 68: Realizzazione ponte DoestQv
» Dal mese 68 al mese 72: Demolizione ponte Dora LS;
» Dal mese 72 al mese 96: Realizzaione ponte Dora Est

Le opere civili a Bussoleno finiscono al mese 96e(fanno 8), per consentire a partire dal
mese 99, I'armamento ferroviario del TDI.

9.7 Altre aree
Siti di deposito
Il cronoprogramma dei siti di deposito e oggettibedeslazione PRV_C3A _TS3 2535.

Cantiere di Salbertrand

Il collegamento allA32 e il ponte sulla Dora vengorealizzati dal mese 7 al mese 18.
L'accesso alla zona di cantiere e possibile dakmés La costruzione del cantiere industriale
di Salbertrand e del fascio binari per il caricatoettei treni sono realizzati fino al mese 28.
Questi lavori di preparazione dell'area di cardmmo sul percorso critico.

Le attivita di trattamento dei materiali a Salb&nd iniziano al mese 28 e finiscono al mese
123.

La sistemazione finale dell'area viene realizzatantbse 124 al mese 135.

9.8 Organizzazione dei cantieri

Al fine di permettere la realizzazione delle opargrogetto ricadenti in territorio italiano
saranno necessari i seguenti cantieri.
Cantieri di costruzione:

« Cantiere “Innesto Bussoleno”;

« Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Interconnessione”;

« Cantiere “Imbocco Ovest Tunnel di Interconnessione”

« Areadilavoro di “Susa”

« Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Base”;

+ Cantiere “Maddalena”.

Area industriale di supporto alle attivita dei ¢antdi costruzione:
« Areaindustriale “Salbertrand”.

In funzione delle tipologie di opere da realizzarsantieri sono stati distinti in:
« cantieri di imbocco per la realizzazione delle epersotterraneo;
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aree di lavoro per la realizzazione delle operela @aperto;
area industriale di supporto ai cantieri di imhmcc

La Tabella 6 riporta la denominazione adottata per i cantiegvsti per la realizzazione delle

opere di progetto e la descrizione sintetica ddlieita svolte o delle opere da esso realizzate.

Denominazione dei cantiere

Principali attivita / opere realizzate dal
cantiere

Area Industriale “Salbertrand”

Attivita di supporto ai cantieri di costruzione:

- produzione aggregati

- fornitura aggregati e materiali idonei per riléva
- prefabbricazione dei conci

- trasporto del marino via treno

Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Base”

Preparazione Imbocco
Realizzazione della galleria artificiale di imbodest
del Tunnel di Base

Cantiere “Imbocco Est Tunnel di Interconnessione”
+

Cantiere “Innesto Bussoleno”

Imbocco Est del Tunnel di Interconnessione

Opere a cielo aperto per I'innesto tra la Linea Wuo
Torino-Lione e la Linea Storica Torino-Bardonecchia
(rilevati e ponti)

Cantiere “Imbocco Ovest Tunnel di Interconnessione”

Imbocco Ovest del Tunnel di Interconnessione
Tunnel di Interconnessione
Opere preparatorie a cielo aperto Piana di Susa

Cantiere “Maddalena”

Area di sicurezza in sotterraneo di Clarea
Galleria di Maddalena 2
Gallerie di connessione (di Maddalena 1 e 2)

Getto dei rivestimenti definitivi delle gallerie di
Maddalenal e 2

Opere a cielo aperto (centrale di ventilazione)
Scavo dei due fornici principali del tunnel di béest®
Italia fino allimbocco di Susa.

Area di lavoro di “Susa Autoporto*

Attivita di supporto ai cantieri delle opere a ocielperto
“Piana di Susa™:

- Stazione Internazionale
- Opere di linea

- Ponte sulla Dora

- Area Tecnica

- Viabilita stradale

- Cavidotto 132 kV

Tabella 6- Denominazione dei cantieri e attivitd/opere rezdte.
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Per tutti i cantieri si prevede I'impiego di tecagie e di mezzi d’opera omologati per il
rispetto dei limiti di emissione stabiliti dalletprecenti norme nazionali e comunitarie alla
data di inizio dei lavori.
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