Dati e percentuali sulla Torino Lyon a cura di Legambientevalsusa
Documento sintesi di  www.legambientevalsusa.it
 

* Dati tratti dai Siti Transpadana e LTF sulla Torino Lyon:

 

Lunghezza linea: 254 km  lunghezza linea attuale 287  differenza in meno 33 km

Velocità dichiarata: 220 km ora

 

Tempi percorrenza oggi tra Torino e Parigi oggi: 5,30 h      To-Lyon secondo LTF  4h17 *

    “             “         futuri previsti “            “       : 3,30 h           “                        “      1h45 *

 

Costo biglietto attuale: A/R  2° Classe To – Paris             Euro 130      Costo futuro ?

    “          “            “        Sola A 1° Classe  To – Paris       Euro 125      Costo futuro ?

 

Persone trasportate dai convogli AV oggi   (?) 

Persone          “                    “          domani   - minimo  (?)

N.B. Il TGV Torino Lyon è stato cancellato dal 16-12-2003 per mancanza di passeggeri
 E’ stato dichiarato dagli stessi proponenti che il trasporto ersone non giustificherebbe economicamente la costruzione di una nuova linea come questa.

Quantità di merci trasportate oggi:  9,5 milioni di tonnellate

       “      in futuro:  20 milioni entro il 2020  obiettivo finale “a tendere” 40- 65 milioni di tonnellate 

Secondo LTF (sito internet) nel 2015 la linea storica ammodernata trasporterebbe 16 mil ton anno.*

 

Numero treni circolanti oggi giornalmente sulla linea storica del Frejus – 141

       “                      “                               in futuro         “                    “     -  160      “a tendere”    200 

 

Contemporaneamente sulla nuova linea circolerebbero 80 treni all’inizio ed “a tendere” 300  

  

Totale treni oggi         141

Totale treni al 2020    520

 

Modello di esercizio della linea:

Oggi:Misto,merci/passeggeri lunga percorrenza (TGV), pendolari, modalhor (autostrada ferroviaria)

Futuro linea storica: Misto, merci, passeggeri, TGV, pendolari.

Futuro nuova linea: Misto, merci, TGV, Autostrada Ferroviaria (AF)

N.B. Unico caso in Europa di una nuova linea AV(220) non dedicata, ovvero non specializzata per soli treni passeggeri (come accade ovunque).
 

Percentuale utilizzo dei valichi alpini ferroviari italiani ( dati Cipra 2002):

Ventimiglia- Non conosciuto

Tenda-          Non conosciuto

Frejus-         37%

Sempione     14%

Gottardo      60%

Brennero      33%

Tarvisio        18% 

 

N.B. Il valico del Brennero recentemente ammodernato, con una potenzialità di 220 treni giorno ha le stesse caratteristiche di quello del Frejus, ancora in fase di ammodernamento.
 

* dati desunti dal sito internet LTF

 

 

Come funziona la prenotazione su un TGV tra Italia e Francia?

Innanzi tutto oggi sulla linea storica ci sono 3 corse (3 Andata e 3 Ritorno) al giorno di TGV/Pendolino ( in alternativa).

I posti vengono riservati al 50 % circa tra i due paesi e non possono essere ceduti all’altro paese. Inoltre i posti vengono venduti a tre categorie di prezzo: Prima, Seconda, e Giovani/studenti. Difficilmente con questo sistema si supera la prenotazione del 30 % dei posti durante l’anno. Fanno eccezione naturalmente eccezione i periodi delle festività.

Ogni convoglio potenzialmente può trasportare tra i 300 ed i 400 posti a seconda del numero dei vagoni di ogni treno. 

 

Come funziona l’Autostrada Ferroviaria (AF) Tra Orbassano e Aiton.

Oggi i Modalhor circolanti sono 4 (4Andata e 4Ritorno) ogni giorno.

Ogni convoglio ribassato di questo tipo può trasportare 18 camion TIR.

Potenzialmente possono quindi essere trasportati 144 camion ogni giorno con carico o cisterna al seguito.

Questo servizio ha avuto inizio attorno alla fine di novembre 2003 provocando il cambio degli orari dei treni passeggeri e l‘annullamento di alcune tracce passeggeri a favore dell’AF.

Nel mese di novembre il servizio era sperimentale e gratuito e si sono visti molti camion caricati sui Modalhor. Con il passaggio da gratuito a pagamento i convogli si sono svuotati e solo in alcuni giorni di neve si sono rivisti da allora dei camion sull’Autostrada Ferroviaria.

Nel mese di gennaio risulta che l’Unione Europea abbia rifinanziato l’AF con 26 milioni di Euro. 

 

 

Lo slogan di LTF: Creare una “Linea di Pianura” sotto la montagna.

In realtà il nocciolo dell’opera consiste nel sostituire la galleria  del Frejus della linea attuale situata a 1300 metri di altitudine presso Bardonecchia, avente una lunghezza di 14 km con un’altra galleria, la più lunga immaginata finora in Europa, di 53,1 km. Il punto di accesso sul lato italiano nel massiccio d’Ambin (3.200 metri) è situato a 550 metri d’altitudine a Venaus. L’imbocco francese a Saint Jean de Maurienne è a circa 600 metri. La stazione sotterranea di Modane, grossomodo situata a metà della galleria è a 300 metri di profondità.

 

Traffico merci sui valichi alpini: 

Nel 2002 sono transitati attraverso la Alpi italiane 116 milioni di tonnellate di merci.

In Valle di Susa complessivamente è transitato il 35 % di tutte le merci.

La previsione dei proponenti è di un aumento dell’80% entro 15 anni. Questa previsione si basa su una crescita economica costante, simile almeno a quella degli anni di Boom economico. Come si può osservare oggi però c’è crisi, ed infatti i diagrammi dei proponenti risultano già sfalsati. Invece di transitare 11 o 12 milioni di tonnellate oggi sulla nostra linea storica ne passano solo 9.5.

 

Modificazione dei flussi merci:             

Flussi su ferrovia nel 1970: 32% del totale

     “              “         1998: 14,1  del totale

 

Le altre giustificazioni sulla necessità della nuova linea secondo i proponenti sono: 

Riequilibrare  il rapporto  tra traffico strada e ferrovia;

Diminuire l’inquinamento da emissioni  dovute al traffico;   

Il riequilibrio però è difficile a causa degli alti costi/ tempi del trasporto Modalhor.

Le emissioni diminuiscono via via che si passa a categorie di motori meno inquinanti.

L’aumento dell’80% in 15 anni come già dimostrato e verificabile non può avvenire.

 

In cosa consiste la nuova linea:

254 km di cui: 

 

Tratta Nazionale Italiana affidata a RFI  Km 47:

da Settimo torinese a Borgone di Susa

23 km Galleria Musinè – Gravio, 6 km gallerie area Venaria, viadotto 3 km, rilevati o trincee all’aperto km 13.

 

Tratta Internazionale affidata a LTF (totale tratta da Borgone a Sain Jean km 72):

lato Italia km 28,5:

 Borgone di Susa, Frontiera italiana 

5 km stazione Bruzolo, 12,1 km Galleria Bussoleno, 1 km Viadotto Cenischia, 10 km galleria da Venaus alla frontiera.

 

Tratta Internazionale affidata a LTF lato Francia km 43,5:

43 km da frontiera a Saint Jean de Maurienne (compresa stazione sotterranea di Modane).

 

Tratta nazionale Francese (non affidata) km 135 

Km 20 Tunnel Belledonne, km 20 Tunnel Chartreuse, 97 km in trincea o rilevato all’esterno.

 

Riepilogo suddivisione tra Italia e Francia

Totale gallerie Italia         km   52 circa

Totale all’aperto Italia      km  22 circa

 

Totale gallerie Francia     km  83 circa

Totale all’aperto Francia  km 97 circa          

Totale 254 km di cui 72 tratta internazionale con  contributo max del 20% della UE

 

In realtà di gallerie se ne costruirebbero molte di più per  finestre, discenderie, viabilità, sicurezza, la stima dei buchi ulteriori assomma a circa 50 km di galleria monotubo, dato che è utile ricordare per capire quanto materiale realmente viene estratto con i lavori. Questo dato è importante sia per capire la portata delle discariche che per capire il potenziale aumento di materiali pericolosi.

 

Tratta internazionale.

Questa è la parte più costosa della linea ed anche quella che rappresenta la maggiore difficoltà a causa di uno scavo sotto a montagne di 3200 m, forti pressioni, presenza faglie con presenza acqua, movimento delle rocce, fonti termali in salita, calore interno alla montagna intorno ai 24 gradi. 

Nella zona inoltre sono presenti vene di pechbenda uranifera e sono stati rilevati con analisi spettrografia aerea oltre 16 punti di affioramento di rocce con presenza radioattiva nel trapezio geografico analizzato tra Novalesa, Chiomonte, Oulx, Bardonecchia ed il territorio francese vicino.

 

Costi della tratta internazionale:

la tratta internazionale  ( 72 km) secondo LTF * avrebbe un costo di investimento di 6,7 miliardi di Euro (valore gennaio 2003). Questa tratta consiste in 53,1+ 12,2 km gallerie un viadotto a Venaus di un km e la stazione e posto interscambio a Bruzolo per circa 5 km. 

6,7 miliardi di Euro / 72 km corrisponde ad un costo chilometrico di 93 milioni di Euro

Si può considerare quindi che il costo unitario di un km di galleria non possa essere inferiore a 90 milioni di Euro, questo dato servirà per calcolare il costo della tratta nazionale.

Costi della tratta nazionale italiana:

Per calcolare i costi della tratta all’aperto facciamo riferimento ai costi della Novara-Torino, 23 km con costo di 1,426 Miliardi di Euro, totalmente priva di gallerie, che costa circa 62 milioni di Euro al Km ( 120 MLD di vecchie Lire).

 

Riepilogo costi Torino Lyon:

Italia

Parte nazionale km 29 gallerie a 93 milioni di Euro =  2,697 miliardi Euro

Parte nazionale all’aperto 18 km a 62 milioni al km =  1,116        “

Parte internazionale italiana  km 23 a 93 milioni      =  2,139        “

Tot lato Italia 4,952

Francia


Parte internazionale  km 43 a 93 milioni km             =  3,999         “

Parte naz francese gallerie 40 a 93 milioni al km      =  3,720
“

Parte naz francese all’aperto  97 km a 62 milioni     =   6,014
“
Tot lato Francia 13,733

 

Totale costo per 254 km 18,685 miliardi di Euro ovvero 36.000 Miliardi di lire (stima precedente all’apertura dei cantieri).

Come tutti sanno però il costo conclusivo è sempre enormemente più alto della stima.

Si fa notare come il costo sia grossomodo per i 2/3 a carico dei francesi e per 1/3 degli italiani.
 

Concorrenza (Riportiamo testualmente dal sito LTF*):

Una prima autostrada ferroviaria, per fare un esempio concreto, è stata inaugurata nel 2002 per collegare Friburgo (Germania) a Milano passando attraverso la Svizzera. L’apertura di nuove linee ferroviarie sotto le Alpi è prevista per i prossimi anni: la prima sotto il Lotschberg (con un tunnel di base lungo 36 km, un costo pari a 2,5 miliardi di Euro e l’aperura prevista per il 2007), la seconda sotto il Gottardo ( con un tunnel lungo 57 km, un costo pari a 5,4 miliardi di Euro e l’apertura prevista nel 2013 ( 94,7 milioni al km).

 

Altri dati essenziali estratti dai progetti:

Secondo il Politecnico di Torino il 40% del materiale scavato nelle gallerie sarebbe riutilizzabile, il 50 non utilizzabile e da mettere in discarica, il 10% composto da gessi e anitriti.

Verrebbero estratti per realizzare le gallerie almeno 1.151.000 metri cubi di materiali da aree con presenza di rocce amiantifere ( il 50,5 di quello estratto sulla tratta nazionale).

Verrebbero seriamente compromesse decine di fonti d’acqua con possibili danni ad acquedotti ed alle falde interne delle montagne.

La fascia di rispetto nelle zone all’aperto (principalmente per il rumore) sulla linea internazionale risulta per legge di 30 m mentre sulle stesse linee in Francia le fasce sono di 150 m.

Verrebbero danneggiate ampie aree agricole di pianura tra Venaria e Caselette.

Sarebbero realizzate numerose discariche di inerti lungo la valle per depositare tra i 4 ed i 6 milioni di metri cubi di “smarino”. 

Per ogni milione di metri cubi si tratta visivamente di un impatto simile a quello di una fila di case di due piani, con base 10 per 10 per una lunghezza di 15 km. Quindi in totale una fila di case lunga minimo 60 km e massimo 90 km. La distanza tra Torino a Venaus è 60 km.
 

Percentuali gallerie:

In Italia sono il 67% della lunghezza, in Francia il 45% in totale la linea avrebbe il 51% di gallerie.

 

Risparmi tempi percorrenza reali:

Se la linea venisse realizzata evidentemente, nel migliore dei casi, viste le lunghe gallerie non sarebbe possibile viaggiare ai 220 km orari. Nei progetti risulta chiaro che nelle gallerie la velocità massima per i convogli passeggeri sarebbe 110  e 80-60 per i merci ( a seconda dell’elaborato progettuale). Da ciò si deduce che i tempi di percorrenza tra Torino e Lyon (passeggeri) non potrebbero essere inferiori a:

Gallerie 130km per 110 km ora

Tratte all’aperto 110 km per 220 km ora 

Primi 5 ed ultimi 5 km velocità 50 km ora     Totale circa 1h50 più o meno quanto dichiarato da LTF che però è stato calcolato per linee dedicate ( non merci –passeggeri) che si danneggiano prima e che non hanno l’inconveniente di trovarsi con dei convogli diversi, con diverse velocità sulla stessa linea.

 

Dalla Teoria alla Pratica

Il passaggio è importante, infatti come si vede dai pochi dati forniti dai progetti sul modello d’esercizio si annota come solo 28 treni su 296  (9,4%) sarebbero passeggeri sulla nuova linea  parliamo del tunnel di base internazionale), mentre la vecchia linea  su 96 treni ala stazione di Bruzolo, 8 sarebbero lunga percorrenza e 40 passeggeri degli altri tipi. Questi dati non coincidono comunque con i dati giustificativi della linea forniti in altre parti dei progetti che davano numeri diversi, fino a raggiungere un numero a regime di 520 treni al giorno che sarebbero la giustificazione economica all’opera( ammesso che i camion vengano realmente caricati sui vagoni Modalhor).

 

Ma allora quanto tempo passerebbe prima che l’eventuale linea possa diventare economica?

La risposta la fornisce il Libro Bianco della Commissione delle Comunità Europee del 12 settembre 2001  quando recita: ”Molti progetti di grandi dimensioni richiedono diversi decenni prima di generare ritorni sugli investimenti effettuati”
 

Risparmi di tempo convogli passeggeri: 

Sulla carta tra Torino e Parigi si risparmierebbero 2 ore, in realtà la cosa non è così sicura perchè i pochi tremi passeggeri verrebbero instradati tra i numerosissimi ( sempre sulla carta) merci in galleria e la gestione di una liea veloce per treni con due diverse velocità non è così semplice e scontata.

 

Risparmi tempo merci: 

Non indicati- con la modalità Modalhor (Autostrada Ferroviaria) va calcolato anche il tempo di carico-scarico dei 68 tir che sarebbero caricati su ogni treno ( previsti 40 treni al giorno) ma oggi non riescono neppure a riempirne uno.

 

Costi di gestione: 

? Non valutabili al momento ( vedi Eurotunnel tra FR e GB dove 700.000 azionisti francesi hanno perso tutto, lo stato ha ricapitalizzato la società e le azioni sono dinuovo a livelli bassissimi a causa dei "costi di gestione non previsti" sui 52 km di tunnel realizzati in un solo tipo di roccia calcarea (a differenza del tunnel del Moncenisio dove i tipi di roccia, temperature, cenute d'acqua, pressioni sono diverse e non costanti). 

 

Anni di cantiere: 

tra i 5 ed i 6,5 solo per la galleria di base Tatale cantieri 10-12 come minimo. Un'altra opera realizzata nella zona del tunnel di base (ma più in superficie) doveva concludersi dopo 3 anni, è ancora in corso dopo 6.

 

Obiettivi  dichiarati con la nuova linea :

La concorrenza dell'aereo ha annullato i vantaggi propagandati dai proponenti in un primo tempo che per questo hanno tramutato il progetto in merci ed Autostrada Ferroviaria, utilizzando la nuova linea eventuale solo per pochi convogli persone, 28 per la precisione.

Le quantità di merci non stanno crescendo come invece propagandano i proponenti, e comunque il peso specifico delle merci trasportate sta diminuendo per effetto della diminuzione di merci materie prime e l'aumento di prodotti tecnologici finiti leggeri ma voluminosi.

Nei progetti si parla più volte di treni merci "modulari" di 750 metri per modulo con due moduli collegati, in realtà le strutture (stazioni e scambi) sembrano indicare la lunghezza massima dei convogli in 750 metri (un modulo) e non di 2 moduli, cioè 1.500 metri. E' chiaro che il calcolo della quantità di merci trasportate varia ( raddoppia) se con lo stesso numero di convogli si trasportano moduli da 750 o 1.500 metri. In questo modo però i proponebti possono dimostrare anche l'indimostrabile, ovvero che esista una quantità di merci a tendere di circa 60 milioni di tonnellate( la metà circa dei 116 milioni che tra strada e ferrovia attraversano oggi loe Alpi) da far passare dalla valle di Susa. 

Insomma, o si sposteranno le merci per divertimento o i consumi dovrebbero raddoppiare. Non pare plausibile. 

 raggiungibili con il miglioramento della linea 

 

Obiettivi raggiungibili con il migliore utilizzo di tutti i valichi:

Secondo lo studio De Bernardi di Polinomia, esperto in matematica e trasporti si potrebbe raddoppiare tranquillamente la quantità di merci trasportate attraverso le Alpi semplicemente utilizzando al meglio i valichi esistenti con poca spesa di manutenzioneed aggiornamento, suddividendo i traffici, evitando la creazione di "corridoi di servizi lungom le valli alpine e riducendo l'inquinamento immediatamente, non fra 10-20 anni come proposto con la realizzazione di "Grandi Opere". 

Secondo uno studio indipendente francese solo l’uno per cento delle merci sarebbe trasferita dalla strada al ferro con la costruzione dell’opera, ragion per cui solo un intervento “politico” con tassazione dei TIR tra i 100 e i 200 euro per ogni carico ai valichi potrebbe invogliare i trasportatori a cambiare mezzo di trasporto ( con sovraccarico di prezzo per la merce finale). 

 

Numero abitanti coinvolti: 

60.000 in valle di Susa, 300.000 se si considera l’area dei comuni interessati da Settimo Torinese a Venaus in Valle di Susa.

 

Danni ambientali:

Rumore, discariche smarino, dispersione di polveri pericolose, aumento delle polveri leggere del 3% (dato ufficiale RFI) in fase di cantiere, cancellazione di  molte falde acquifere di pianura o loro inquinamento ( vedi Mugello) abbassamento della falda di montagna e perdita di decine di fontane con conseguenze sugli acquedotti. Un rapporto inviatoci dal Dottor Pagliacelli funzionario del parco del Gran Sasso circa le conseguenze nella zona del Parco dopo la realizzazione del secondo tunnel nel massiccio spiega come la falda si sia abbassata di 700 metri in quelle montagne che però sono notoriamente più basse del massiccio d’Ambin. 

Danni sociali:

Se evitiamo di parlare dei danni possibili causati dalle eventuali malattie da asbesto, asbestosi, carcinomi, di quelle possibili con la dispersione di materiali uraniferi, come  le leucemie, di quelle dovute a stress da rumore dei treni dall’aumento del traffico, che causerebbe anche incidenti e dispersione di polveri con conseguenze poco piacevoli, possiamo parlare dei danni più materiali:

L’”effetto Bronx”, ovvero l’invivibilità di vaste aree vicine alla ferrovia con inserimento di criminalità e fasce di popolazione estranee alla cultura ed alla vita della valle è senza dubbio il rischio maggiore,  ma anche il deprezzamento di vaste aree edificate, la trasformazione dell’economia, la cancellazione dell’agricoltura con conseguenze sul commercio e la piccola industria, sui servizi, provocherebbero il mutamento di una valle alpina di origine glaciale in un “corridoio di servizio” con possibili gravi conseguenze in caso di alluvioni ( piuttosto frequenti in zona), di forti venti ( pressoché ripetuti e di forte intensità).

Già oggi la mancata manutenzione capillare del territorio crea problemi ambientali enormi, trasformare un simile territorio a semplice “servizio” creerebbe problematiche ambientali, climatiche, sociali, mediche, ben superiori a qualsiasi eventale ma finora neppure dimostrato beneficio propagandato dai proponenti interessati alla costruzione della linea.

L’unico affare è infatti la costruzione, la movimentazione di inerti, sui circa 11.000.000 di metri cubi di materiali da spostare o riutilizzare almeno la metà verrebbero lasciati nelle discariche della valle per sempre, alla mercè degli agenti atmosferici, delle piene dei fiumi, con grande rischio per le città più a valle come Torino.  

Finiamo con una domanda: perché i General Gontractors ( costruttori) delle linee TAV in Italia, identificati con appalto tra quelli italiani e non europei come richiederebbero le attuali normative europee, sono la FIAT e L’ENI che si occupano di mobilità in concorrenza proprio con i treni?

( E’ di oggi la notizia che la maggioranza della Fiat Engineering è stata venduta dalla Fiat stessa, va ricordato  però che nel prezzo di vendita sono calcolati anche gli appalti già in portafoglio e quindi gran parte delle opere della TAV, compresa probabilmente anche la tratta Valsusina) 

 

 

 N.B. Ricordare sempre. La valle di Susa da Caselette a Susa è lunga 40 km, tra Torino e Venaus ci sono 40 km circa.  La valle è larga tra i 500 metri e i 1.500, al suo interno esistono 25 comuni, l’autostrada del Frejus, la ferrovia Torino Modane, la Dora Riparia, i suoi affluenti. Insistono sul suo territorio i traffici provenienti dal Moncenisio, dal Frejus, e dal Monginevro. Vi sono inoltre diverse strade provinciali, due elettrodotti, canali, fabbriche, centinaia di borgate, la maggior parte delle quali sui versanti della valle. 

E’ una valle ricchissima di storia a partire dal periodo preistorico, celtico, romano, medioevale, rinascimentale,  al suo interno ci sono i parchi dei laghi di Avigliana e del l’Orsiera, la riserva del leccio di Chianocco, una serie innumerevoli di castelli, la Cascina Rolland (con la  mitica pietra tagliata dalla spada Rolando)  l’Abbazia di Novalesa e la Sacra di San Michele, simbolo della regione Piemonte( alla base della quale si vorrebbe realizzare una discarica di 500.000 mc con le rocce amiantifere estratte dalle gallerie della Torino Lyon. 

 

 

