Da Legambiente valsusa

IL TRACCIATO

Il relatore, l'Ing. Moretti ha evidenziato brevemente gli aspetti tecnici del progetto, ma le perplessità dei Sindaci non sono state chiarite, anzi, dopo l'esposizione altri dubbi sono emersi, in particolare si è capito che si continua a tentare di "vendere un prodotto", ma senza spiegare a cosa serve, da chi sarà pagato e se porterà realmente i vantaggi che da anni vengono strombazzati.
Tre essenzialmente le certezze di Moretti che ci riguarderebbero in quanto territori coinvolti:
1- Sulla nuova linea sarebbe convogliato almeno il 25% del traffico merci stradale.
2- Il problema più grosso di cui dovremmo preoccuparci sono i cantieri.
3- La linea attuale sarebbe utilizzata essenzialmente come una linea passeggeri a servizio della valle, con la possibilità di far transitare fino a 60/80 treni locali al giorno. 

Invece noi diciamo che:
1- Gli studi SETEC utilizzati dalla CIG dicono che in realtà solo l'1% delle merci passerebbe dalla strada alla ferrovia.
2- Sappiamo bene dove sorgerebbero i cantieri e siamo già preoccupati! Perché noi sappiamo anche cosa si estrarrebbe: roccia amiantifera!
3- Sono anni che chiediamo treni più puliti ed in orario, magari con qualche vagone in più, non ci servono decine di treni locali. La gente non passa la giornata in treno, caso mai se ne serve per recarsi a scuola ed al lavoro, bisognerebbe che qualcuno lo spiegasse a Moretti e compagnia.

Poca serietà in casa FS: Abbiamo saputo che in una recente riunione le FS hanno ammesso di aver presentato, il 12 aprile, un tracciato per la zona Savonera-Brione ma di averlo modificato sensibilmente il giorno 15. Per questo motivo, nei nuovi documenti che presentiamo, il tracciato in quella zona sarà con curve meno accentuate e più a sud rispetto a quello originale visto presso la Prefettura.
Questo grave fatto dovrebbe far riflettere tutti: Le Fs possono cambiare percorso all'infinito, basta una riga di pennarello, tanto paga Pantalone, per non parlare della continua presa in giro nei confronti degli amministratori dei territori interessati..
 

Le planimetrie delle zone devastate dalla linea fuori galleria
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l tracciati rappresentati nella cartina sottostante sono i più significativi tra quelli presentati precedentemente all'incontro sopraccitato.



Clicca per ottenere un'immagine più grande
Fonte Alpetunnel
Scheda tecnica del tracciato di Alpetunnel
(in gran parte ancora valide dopo il 12-4-2002)
Il progetto di base prevede un tunnel da St. Jean a Venaus; l'attraversamento in viadotto della val Cenischia; un nuovo tunnel sotto Mompantero, fino a Chianocco; una stazione di smistamento, la cosiddetta Bussoleno est, con un fascio di binari, forse otto, lungo tre chilometri, per lo stazionamento; un tratto in viadotto e un nuovo tunnel immediatamente prima di Borgone, sotto la frazione di Chiampano, più o meno, con uscita nella zona di Caprie; infine l'attraversamento della valle in viadotto in direzione di Alpignano.
L'unica variante significativa prevista da Alpetunnel è il collocamento del fascio di binari di stazionamento tra l'attuale stazione di Bussoleno e Foresto, una corta galleria sotto Bussoleno, con uscita a valle di San Giorio, l'attraversamento della valle da San Giorio a san Didero in viadotto, e il seguito come nel progetto principale.
E' stato detto che, poichè non è possibile seguire l'andamento del terreno - in pendenza eccessiva - la linea e, a maggior ragione, il fascio di binari di stazionamento, dovranno alzarsi rispetto al livello del suolo, formando una diga, larga circa 70, 80 metri, e sempre più rilevata, fino a raggiungere, nel punto di massima altezza qualcosa tra 20 e 30 metri. Come se tutto questo non bastasse, sono necessarie due duplici interconnessioni con la vecchia linea, una prima di Borgone e l'altra tra Chianocco e Bussoleno.

Poche certezze, tanta propaganda! La sicurezza non è un optional
Per prevedere la massima sicurezza nella gestione del tunnel, si pensa al momento di realizzare due canne (fino a poco tempo fa si parlava di tre). In effetti, i progetti parlano di realizzazione delle due canne in tempi diversi, nell’arco di 10/15 anni. Come si può desumere facilmente dallo schema propagandato da Alpetunnel che fedelmente riportiamo, l’evacuazione eventuale delle persone non sarebbe semplice e c’è da credere, visto i progetti presentati, che gli studi risalgano a prima della tragedia del tunnel del Monte Bianco, perché lo schema di evacuazione era molto simile...
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                      Schema tratto dal depliant di Alpetunnel                                                  Foto tratta da "La Repubblica"
 

Tracciato della galleria e problemi geotecnici
La partenza del tunnel è prevista a Susa (si parla di Venaus) e lo sbocco a St. Jean de Maurienne, dopo 54 km. sotto le montagne. Circa a metà strada (20 km. da Susa) la galleria dovrebbe passare sotto Modane, in corrispondenza della quale è prevista non una stazione passeggeri, ma una stazione di servizio a circa 200-250 m. di profondità. 
Lo scavo di un tunnel come questo pone dei problemi in relazione non solo alla sua lunghezza ma soprattutto al materiale roccioso sovrastante la galleria e ai materiali trovabili lungo il percorso. La geologia della zona che sarebbe attraversata dal tunnel è estremamente complessa sia per il tipo di formazione delle montagne (ancora in fase di innalzamento) sia per i limiti dei diversi materiali; in più ci sono sicuramente delle faglie che possono dare problemi durante lo scavo. E' possibile risalire al tipo di formazioni che si incontrerebbero nello scavo con dei sondaggi e con indagini in sito (ad es. al Gottardo è prevista una galleria di 5,5 km. per esplorazione del materiale roccioso). Il problema è che il tunnel unisce delle formazioni rocciose con resistenze classificabili come medie o medio-scarse a dei carichi che agiscono su queste formazioni molto elevati (2500 m. nel punto di massima copertura); di conseguenza il problema della stabilità della galleria si gioca sul fatto che la roccia sarà soggetta a sforzi molto elevati (un'esperienza del genere si ha nel tunnel del Monte Bianco, con coperture di 2500 m., ma con materiale granitico, quindi molto più resistente); possiamo perciò dire che ci si troverebbe in condizioni di scavo difficili. Ma questi problemi non sono insormontabili, nel senso che è sicuramente possibile scavare questo tunnel. Il problema è di stabilire il costo e confrontarlo con i benefici.
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Tempi di realizzazione 
La profondità e le caratteristiche della roccia condizionano il metodo di scavo e la scelta del metodo (tra esplosivo e fresa) condiziona la durata del lavoro. La fresa sarebbe preferibile, perchè permetterebbe di portare a termine in cinque anni uno scavo pensato con 4 imbocchi (a Susa, da Modane nelle due direzioni e a St. Jean de Maurienne); ma a quelle profondità e con quei materiali la fresa non è sempre utilizzabile, perchè rischia di bloccarsi in presenza di materiali sfuggenti, per cui è più pensabile un sistema misto fresa-esplosivo. In questo caso i tempi di realizzazione si orienterebbero sui 10 anni (lo scavo del tunnel sotto la Manica è durato 8 anni; per quello del Gottardo, con una lunghezza prevista di 50 km., si parla di 9 anni); ma tutto è comunque in relazione a ciò che si troverebbe.
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Qualche problema specifico 
Un problema è legato alla temperatura: alle profondità previste per il tunnel la temperatura (secondo alcuni studi fatti dall'Università di Grenoble) sfiorerebbe i 50 gradi e per almeno 15 km sarebbe superiore ai 35; ne deriverebbe la necessità di un sistema di raffreddamento all'interno del treno, con costi elevati (per il sistema di raffreddamento sotto la Manica il costo è stato di 500 miliardi). 
Un altro problema, legato alla profondità e alla lunghezza del tunnel, è quello della sicurezza: se un treno si ferma a metà di una galleria del genere, cosa succede? Raggiungere le canne di collegamento non sarebbe comunque semplice. Si tratta di un problema rilevante che richiede una tecnologia molto avanzata relativamente, ad esempio, alla pressione interna ai treni e alla protezione dagli incendi, cose che presuppongono un innalzamento di standard nelle nostre ferrovie. 
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Velocità dei treni in galleria 
A causa della situazione di instabilità che è probabilmente critica in molti punti, le sezioni delle gallerie non potrebbero essere molto elevate (si parla di 7-8 m. di diametro); questo, insieme al problema del calore, fa sì che le velocità del treno debbano essere limitate (sicuramente non 300 km/h...). Un calcolo a tavolino della possibile velocità è difficile da fare in mancanza di dati; ma si può vedere cosa succede nei casi già esistenti: ad es. il treno sotto la Manica impiega da un imbocco all'altro 30' (circa 100 Km/h di media). Questo significa che il tragitto da Venaus a St. Jean de Maurienne si potrebbe compiere in 30'. Sulla base dell'orario dei treni attuali, da Bussoleno a St. Jean si impiegano, calcolando le varie fermate, 1h e 30'. Se decurtiamo le fermate, si può stimare 1h e 10'; quindi il guadagno in termini di tempo sarebbe di 40'. 
Dagli ultimi documenti della C.I.G. (Commissione Intergovernativa), risulta che per il traforo Venaus - St. Jean de Maurienne, la velocità massima sarà di 70 Km/h, mentre gli stessi studi propendono per la realizzazione di una galleria per volta, per ragioni legate agli alti costi di gestione.
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Alcuni problemi per la Valle di Susa 
Un primo elemento problematico riguarda lo "smarino" estratto dallo scavo, che da qualche parte dovrà pur essere messo. Si può fare un calcolo di massima pensando che venga suddiviso equamente tra italiani e francesi: si tratta di 5 milioni di metri cubi di materiale con un 50% di aumento una volta estratto, per cui si può stimare intorno ai 7,5 milioni di metri cubi (come dire una torre con una base di m. 100 x 100 e un'altezza di 750) da dividere in due parti tra Italia e Francia ma da sistemare da qualche parte... 
Poi c'è il problema della preparazione del calcestruzzo per il rivestimento: ne occorreranno centinaia di migliaia di mc., e bisognerà pur prendere da qualche parte la ghiaia, perchè lo smarino non ha le caratteristiche idonee ad essere usato a questo scopo. 
Il problema del cantiere della costruzione del tunnel e del piazzale di sbocco sarà tanto più pesante quanto più si punterà a realizzare una "autostrada ferroviaria" (caricare sui treni i TIR), cosa che richiederebbe ad es. di trasformare un'area vastissima in un piazzale di enormi dimensioni.
