PARTE FRANC ESE:

Questa parte, il cui Committente è il gestore

della Rete Ferroviaria Francese (RFF), si

estende dall'est di Lione a Saint Jean de

Maurienne (esclusa), estremità ovest della parte
comune italo-francese. Questa comprende:

  un itinerario viaggiatori ad alta velocità:

fra l'est di Lione e il Sillon alpin (ad est

di Chambéry), con un attraversamento in

galleria del massiccio di Dullin e di

quello di L'Epine; questa linea fa parte

dell'itinerario ad alta velocità che collega

Lione all'est di Chambéry.

  un itinerario merci e Autostrada

Ferroviaria: fra l'est di Lione e il Sillon

alpin (ad est di Chambéry), con un

attraversamento in tunnel del massiccio

di Chartreuse (la cui consistenza è stata

definita nella Decisione ministeriale del

17 febbraio 2006);

  un itinerario misto (Viaggiatori e Merci)

fra il Sillon alpin (ad est di Chambéry) e

l'ovest di Saint-Jean-de-Maurienne, con

un attraversamento in galleria del

massiccio di Belledonne e di quello del

Rocheray.

Un terminale di Autostrada Ferroviaria sarà

realizzato ad Est di Lione per il servizio a

grande gabarit.

PARTE COMUNE ITALO-FRANC ES E

DELLA S EZIONE INTERNAZIONALE (il

"Progetto" o "Progetto d’insieme" oggetto

del presente dossier)
La "parte comune italo-francese" della sezione

internazionale (o "parte comune"), da Saint-

Jean-de-Maurienne, incluso, a Condove, si

sviluppa in galleria su oltre il 90 % della sua

lunghezza: tunnel di base (di circa 51,5 km) e

tunnel di Mattie (di circa 22,5 km). Il tracciato è

all'aperto soltanto in 3 zone: Saint-Jean-de-

Maurienne in Francia, Chiomonte e in

prossimità del portale Est del tunnel dell'Orsiera,

in Italia. Sono previste delle interconnessioni

con la linea storica a Saint-Jean-de-Maurienne

(per necessità di servizio) e in prossimità di

Condove. Peraltro, sono previsti degli impianti

di manutenzione alle due estremità della parte

comune. Infine, diversi impianti di sicurezza e di

esercizio sono previsti all'imbocco delle

discen derie e gallerie di accesso ai tunnel.

L'imbocco del tunnel di base è situato ad est di

Saint-Jean-de-Maurienne. Dopo circa 51,5 km, il

tunnel sbocca all'aperto in territorio italiano,

all'estremità ovest delle gorge della Dora, nel
comune di Chiomonte. La linea attraversa con
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par un court viaduc (250 m) les gorges de la

Dora et se prolonge par le tunnel de l’Orsiera.

Du point de vue de la sécurité, les deux tunnels

étant très rapprochés, ils sont considérés comme

un tunnel unique.

un breve viadotto (250 m) le gorge della Dora e

prosegue con il tunnel dell’Orsiera. Dal punto di

vista della sicurezza, essendo i due tunnel molto

ravvicinati, sono considerati come un tunnel

unico.

L'opera ferroviaria comprende due canne a

binario unico, di un diametro interno di 8,40 m

minimo (il che permette la circolazione

dell'Autostrada ferroviaria a grande gabarit),

posizionate con un interasse che varia tra 30 e

80 m. Da entrambi i lati del binario sono previsti

un marciapiede di evacuazione (lato interno) ed

un marciapiede di manutenzione (lato esterno).

Ad un'interdistanza regolare, i marciapiedi di

evacuazione delle due canne ferroviarie sono

collegati tra loro da un ramo di comunicazione,

il cui gabarit utile ha una larghezza di 2,40m ed

un'altezza di 2,20 m.

A metà del tracciato del tunnel di base è prevista

una stazione di sicurezza e di soccorso per

l'evacuazione dei viaggiatori ("Modane bis"). E'

prevista un'altra stazione di sicurezza, in gran

parte in galleria, nell'attraversamento delle gorge

della Dora. Inoltre, ad intervalli regolari sono

previsti 5 "siti d'intervento" per il trattamento

dei treni merci o di AF con un incendio a bordo:

Saint-Martin la Porte, La Praz, Modane bis

(abbinato alla stazione di soccorso), Clarea,

Chiomonte, Mattie.

Sono peraltro previste stazioni di sicurezza alle

2 estremità della parte comune, a Saint-Jean-de-

Maurienne (all'aperto) ed a Comba, in

prossimità del portale Est del tunnel dell'Orsiera.

Nelle due zone di estremità (Saint-Jean-de-

Maurienne e Condove) sono anche ubicati

diversi impianti per l'esercizio e la

manutenzione. In queste sono previsti anche i

binari necessari per lo stazionamento dei treni di

soccorso e di evacuazione. Gli impianti messi in

opera devono permettere di garantire la

continuità nell'esercizio della circolazione e la

manutenzione delle opere civili e degli impianti.

Sono previsti dei mezzi specifici per assicurare

la sicurezza dei treni e dei viaggiatori, in

particolare in caso di incendio rilevante o di

incendio, in attuazione delle norme specifiche

definite dalla CIG.

PARTIE ITALIENNE : PARTE ITALIANA:
La parte italiana, il cui Committente è il gestore

della Rete Ferroviaria Italiana (RFI), si estende

da Condove a Settimo Torinese.

Il tracciato sviluppato da RFI secondo gli

orientamenti del Governo in occasione del

Tavolo di Palazzo Chigi comprende:

  un nuovo itinerario misto (viaggiatori e

merci) tra Condove e Bivio Pronda: una

prima parte del tracciato è realizzata in

sotterraneo, a fianco alla linea storica

esistente; nella seconda parte, la linea

attraversa in galleria i colli tra la Val di

Susa e la Val Sangone per raggiun gere la

piattaforma intermodale di Orbassano;

infine, la linea mista è realizzata all’aria

aperta ad ovest di Torino, fino a Bivio

Pronda;

  un nuovo itinerario, principalmente per il

trasporto merci, fra Bivio Pronda e

l'inizio della linea ad alta velocità ed alta

capacità" Torino – Milano: questa nuova

linea è realizzata in galleria sotto Corso

Marche, a partire da Bivio Pronda,

quin di in parte in sotterraneo ed in parte

all'aperto nella circonvallazione nord di

Torino detta "Gronda nord".

Nota – L'itinerario viaggiatori, a partire da

Bivio Pronda, utilizza le linee esistenti,

quindi il Passante di Torino fino alla

stazione di Torino – Porta Susa, e prosegue

poi fino a Torino Stura dove i treni

viaggiatori raggiungono la linea "ad alta

velocità e grande capacità" Torino –

Milano.

Il terminale di Autostrada Ferroviaria di

Orbassano sarà rinforzato per il servizio a

grande gabarit.
Al presente documento è allegata una sintesi del

planning delle attività del Progetto. Le principali

attività sono descritte di seguito, in riferimento al

planning.

1 PROCEDURE FRANCESI

DUP della Parte Comune

L'inchiesta pubblica è stata realizzata in maggiogiugno

2006. Il Rapporto della Commissione

d'inchiesta, che era favorevole, con alcune

raccommandazioni, è stato trasmesso il

12/09/2006 al Ministero delle Infrastrutture

francese che lo ha trasmesso a sua volta al

Consiglio di Stato il 30/03/07. L'Istruzione del

dossier da parte del Consiglio di Stato sarà

realizzata da aprile alla fine dell'estate 2007. Il

Decreto di Pubblica Utilità è previsto tra

settembre e dicembre 2007.

adatto.
