Osservazioni tecniche al progetto preliminare e relativo SIA delle variazioni/integrazioni
richieste dalla Regione Piemonte con DGR n. 68-10051 del 21/07/2003 al Progetto preliminare
relativo al nodo urbano di Torino, potenziamento della tratta Bussoleno-Torino e cintura

merci, gia pubblicato il 10/03/03, depositato in data 10/12/03 ai sensi della L. 349/86.

PREMESSO che il Sistema degli Enti locali, per tutelare i cittadini ed il territorio, ha posto in essere
una serie di azioni attuate dal punto di vista politico a mezzo del Comitato Istituzionale di Valle e
della Conferenza dei Sindaci, supportati tecnicamente mediante la costituzione di gruppi di lavoro
composti da esperti nei settori ambientali e trasportistici, coadiuvati, per la parte giuridica, da

assistenza legale specifica in materia di diritto dell'ambiente e di tutela del territorio;

RICHIAMATO il documento licenziato in data 20 gennaio 2003 dalla Comunita Montana Alta
Valle di Susa, dalla Comunita Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia, dai Sindaci della
Comunita Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia , Val Ceronda ¢ Casternone e della cintura
Nord-Ovest di Torino col quale, esprimendo considerazioni sui lavori del tavolo regionale tecnico-
politico, istituito su richiesta degli Enti Locali per aprire un confronto sul quadro complessivo
dell'infrastrutturazione territoriale conseguente ad un nuovo collegamento ferroviario ad AV/AC, si
esprimeva un motivato parere negativo all'ipotesi progettuale della nuova linea Torino-Lione,
auspicando un nuovo confronto a livello regionale su due filoni tematici: riaffermazione del ruolo
della programmazione per promuovere lo sviluppo sostenibile, ribadendo il ruolo centrale degli Enti
Locali di essere co-protagonisti delle scelte che influenzano i loro territori; ridefinizione della

strategia trasportistica su gomma e ferro e le ipotesi progettuali di trasporto merci attraverso le Alpi;

RIBADITA la posizione politica del sistema degli Enti Locali di contrarieta alla realizzazione della

nuova linea ferroviaria ad alta velocita/capacita Torino-Lione;

SI RITIENE DOVEROSO nel ribadire la posizione politica di contrarieta alla realizzazione
dell'infrastruttura, esprimere le proprie osservazioni allo Studio di Impatto Ambientale al citato

progetto preliminare, motivando nel merito tecnico, ambientale, finanziario, le posizioni di criticita.

In data 10/12/03 ITALFERR Sp.a., in nome e per conto di RFI-Rete Ferroviaria Italiana, ha

pubblicato il Progetto preliminare e relativo SIA delle variazioni/integrazioni richieste dalla



Regione Piemonte con D.G.R. n. 68-10051 del 21/07/03 al Progetto preliminare relativo al nodo
urbano di Torino, Potenziamento della tratta Bussoleno -Torino e cintura merci, gia pubblicato il
10/03/03, ai fini della procedura VIA ai sensi dell'art. 3, c.1 del D.Lgs 20 agosto 2002 n. 190, e ai
sensi dell'art. 6 della legge 8 luglio 1986 n. 349.

La Comunita Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia ha ritirato, dalla Regione Piemonte, in
data 11/12/03 per le finalita di cui all'art. 5, c. 2 del D.Lgs 190/02 copia del progetto che ¢ stata

messa a disposizione di Enti, Associazioni e cittadini.

Considerata la vastita e I'impatto dell'opera, la complessita del progetto e la concomitanza delle

festivita di fine anno, non ¢ stato possibile approfondire pareri e osservazioni ai sensi dell'art. 6

della legge 349/86.

La Regione Piemonte, riconoscendo tali oggettive difficolta, ai sensi del c. 4, art. 3 del D. Lgs
190/02 si ¢ fatta interprete di tutto questo e ha invitato gli Enti Locali a continuare il lavoro di
approfondimento tecnico nei successivi 60 gg, dopo la scadenza del 09/01/04 imposta al sistema

degli Enti locali per le osservazioni. Tutto cio anche ai sensi dell'art. 18 della L.R. 40/98.

Con questo documento si vogliono far emergere alcune delle criticita di area vasta che siamo

riusciti faticosamente ad individuare, senza la pretesa di considerare questo un percorso concluso.

1) CRITICITA' AL MODELLO DI ESERCIZIO.

Non si pud non rilevare la mancata scelta progettuale del raccordo tra la linea AV/AC e quella
storica, in corrispondenza del bivio Pronda, lungo il tracciato ipotizzato di C.so Marche. Il raccordo
lungo il virtuale C.so Marche tra la gronda merci e lo scalo di Orbassano non compare negli
elaborati progettuali; ¢ prevista infatti semplicemente la predisposizione dell'interconnessione tra il
Posto di Movimento ubicato nel territorio di Pianezza e 'asse di C.so Marche.

A nostro avviso la scelta di progettare la gronda senza il raccordo lungo C.so Marche rafforza il
nostro dissenso in quanto vanifica completamente la funzionalita e la presunta utilita dell'intera
tratta, sicuramente rispetto a Torino e al Piemonte. Posizione ribadita con forza anche dalla
Provincia di Torino.

In assenza di questo raccordo ¢ essenziale sottolineare che:



¢ Tutti i treni merci sulla direttrice di Torino-Orbassano, cui si aggiungeranno i convogli
dell'AFA (Autostrada Ferroviaria Alpina) recentemente attivata, e quelli che attraverseranno il
nodo di Torino sulla direttrice sud-ovest (Liguria occidentale e Cuneo), continueranno ad essere
instradati sulla linea storica. Potranno invece utilizzare la nuova Gronda i soli treni merci da /per
Novara-Milano oltre eventualmente a quelli instradabili verso Alessandria e Genova, via

Mortara-Valenza.

¢ [ treni passeggeri a lunga percorrenza sulla direttrice Parigi/Lione - Milano e viceversa, per non
saltare Torino, dovranno utilizzare la linea storica tra Settimo e Bussoleno-Bruzolo, non

percorreranno e quindi non trarranno il minimo beneficio dalla realizzazione della nuova opera;

¢ 1l carico di traffico sulla linea storica tra Bussoleno e Torino risultera quindi di poco ridotto
rispetto all'attuale. Risultera pertanto problematico, se non impossibile, effettuare quel servizio
cadenzato di Metropolitana Ferroviaria al servizio della Bassa Valle di Susa e della cintura ovest
di Torino, giudicata come la piu alta compensazione trasportistica per il territorio, resa possibile

dal grande progetto internazionale;

¢ Il cospicuo numero di treni merci che saranno ancora presenti sulla tratta di linea storica
compresa tra Bussoleno ed il nodo di Torino, ridimensionera drasticamente il previsto
abbattimento dell'inquinamento acustico, uno degli altri fattori di beneficio per il territorio
interessato, ottenibile dalla possibilita di riservare 1'uso di tale linea ai soli convogli leggeri,

passeggeri, molto meno rumorosi.

Risulta incomprensibile questa scelta perché per essere razionale dovrebbe partire dalla
valorizzazione e da un utilizzo delle infrastrutture gia esistenti sul territorio, prima tra tutte lo scalo
di Orbassano, sede di una concentrazione di funzioni logistiche al servizio dell'area industriale
torinese non trascurabile. Occorre infatti sottolineare che la scelta di FS (maturata negli anni '80) di
trasferire ad Orbassano il proprio scalo di smistamento, oltre a generare un notevole consumo di
territorio, ha prodotto in modo indotto altre scelte di allocazione di strutture legate alla logistica e ai
trasporti, € in particolare la costruzione del centro intermodale di SITO e la ricollocazione dei
Mercati Generali nella nuova realta del CAAT (Centro Agro Alimentare) di recente apertura, che
sono situati nelle immediate vicinanze dello scalo. A questo, occorre aggiungere il fatto che
nell'area esiste uno scalo intermodale gestito da CEMAT (attualmente sottoutilizzato) e che

attraverso Orbassano avviene il collegamento con la rete FS dello scalo FIAT del Drosso.



RFI ha anche investito, sullo scalo di Orbassano, ingenti risorse finanziarie per la sperimentazione,

rivelatasi fallimentare, del sevizio di Autostrada Ferroviaria Alpina (ALFA).

Queste scelte sembrano anche confermare quanto da sempre ipotizzato circa la volonta di RFI di

marginalizzare la linea storica e in particolare il bacino turistico dell'Alta Valle di Susa.

Inoltre questo progetto, non prende in esame il tema, discusso piu volte al tavolo tecnico-politico
istituito dall'Assessore ai trasporti della Regione, della connessione diretta della ferrovia regionale
To-Ceres con la gronda e il passante, in modo da poter organizzare treni diretti tra Caselle e Milano

o con Malpensa.

I1 modello trasportistico proposto rimane quindi nell'ambito dell'Alta velocita e non quello dell'Alta
Capacita: si presenta piu come infrastruttura per treni passeggeri a lunga percorrenza, in
concorrenza con l'aereo, piuttosto che per il trasporto di merci. La mancata connessione con
I'infrastrutturazione torinese delle merci, tutta collocata a sud ovest, dice con chiarezza che
l'opzione dell'alta capacita non ¢ mai stata presa seriamente in considerazione da RFI.

L'interesse a fare della nuova ferrovia una vera alternativa al trasporto merci su gomma non sembra
interessi piu di tanto né il Governo né la dirigenza delle ferrovie, né interessa la questione della

sostenibilita economica dell'opera.

Tutto il sistema degli Enti locali ¢ interessato all'opportunita di migliorare i collegamenti ferroviari
dell'area torinese con I'Europa. Le proposte avanzate hanno avuto lo scopo di evidenziare e quindi
ridurre l'impatto ambientale sul territorio attraversato, nella logica che un territorio gia
pesantemente infrastrutturato non possa sostenere ulteriori aggravamenti del loro peso sulla
vivibilita complessiva nell'area. Il criterio guida quindi € che il territorio che accoglie una nuova
infrastruttura deve vedere complessivamente ridotto il carico ambiente totale. Il progetto di una
nuova infrastruttura dovrebbe essere 1'occasione per migliorare la vivibilita complessiva del
territorio. Nel caso della Torino Lione questo puo tradursi nella riduzione del traffico merci su
gomma, nel miglioramento del sistema ferroviario locale, nel miglioramento del sistema viario
anche per sopportare il carico derivante dai cantieri, nell'interramento delle linee aeree di trasporto

dell'energia elettrica ad alta tensione, ecc.



Attualmente non ci ¢ stata offerta dal progetto nessuna seria prospettiva in questo senso. Il nuovo
progetto colloca il percorso in fregio alla tangenziale sul lato interno verso Torino, ma se pure tale
percorso costeggia in Venaria principalmente aree industriali, proprio nel tratto invece dove vi sono
edifici residenziali il percorso in galleria artificiale viene abbandonato: questo risulta inaccettabile.
Cosi come risulta inaccettabile il carico derivante dalla presenza dei cantieri sul tessuto viario in
un'area che a malapena sopporta il traffico odierno.

Gia sono previsti infatti interventi alla spl e alla ss 24 nel territorio di Venaria per far fronte al gia
collassato sistema degli assi di penetrazione che collegano le valli di Lanzo e del Canavese e della
Valle di Susa con il sistema tangenziale. Inoltre, pressoché nello stesso periodo sarebbe previsto
l'intervento nell'area dello stadio delle Alpi per la ristrutturazione dell'impianto sportivo e per la
edificazione di un grande centro commerciale: il tutto in una situazione che vede lo svincolo della
tangenziale che serve l'area dello stadio incompleto con la conseguenza che lo svincolo impegna

massicciamente la viabilita comunale di Venaria.

In ultimo non pare considerato da RFI e dalla Regione Piemonte il problema di aprire
contestualmente una discussione con tutti i Comuni interessati sulla ferrovia regionale Torino-
Ceres, il cui progetto di "scollegamento e di ricollegamento”" col passante sembra affare tutto
interno alla citta di Torino, mentre la Regione Piemonte, proprietaria della linea, sembra non stia

valutando con attenzione cosa si stia realmente prospettando.

L'effettivo funzionamento della ferrovia To-Ceres, il suo ammodernamento, un esercizio che
preveda cadenzamenti da vera linea metropolitana almeno da Cirié a Torino (tra 10 e 20 minuti), il
suo instradamento sul passante, la possibilita di collegamenti diretti tra Caselle e Malpensa/Milano,
sono parte delle richieste che il Comune di Venaria avanza perché il progetto si faccia carico del
peso derivante dalla presenza della nuova infrastruttura ferroviaria ad alta velocita e che

servirebbero a provare a rendere vivibile il territorio.

2) DISSESTO IDROGEOLOGICO.

Rilevanza enorme costituisce il problema del dissesto idrogeologico tale da rappresentare un serio
pericolo per la residenzialita e la salute dei cittadini dei Comuni coinvolti.
I1 progetto si inserisce in un tratto di fondovalle che presenta il tipico profilo ad U con andamento

pressoché pianeggiante e insiste quasi totalmente su terreni alluvionali. Su tale area esistono



evidenti problemi di esondabilita, in primo luogo causati dal fiume Dora Riparia e poi per le
interferenze col reticolo idrografico minore, tutt'altro che trascurabile.

La Dora Riparia ¢ un corso d'acqua caratterizzato da valori di portata piena modesti, se raffrontati
all'estensione del bacino idrografico sotteso (1220 kmq), ma da aree inondate di rilevante
estensione. L'alveo della Dora ¢ infatti modestamente inciso (eccetto che nel tratto finale dove
attraversa il fronte morenico ad Alpignano-Rivoli), quindi presenta una ridotta capacita di
convogliamento in condizioni di piena.

L'indagine storica mostra che il corso d'acqua ¢ andato progressivamente perdendo 1'andamento a
rami multipli e le fasce boscate che lo caratterizzavano nel secolo scorso, quindi riducendo le
possibilita di allagamento senza procurare danni. Ancora nel giugno del 1957, I'inondazione aveva
interessato rilevanti estensioni del fondovalle che, oggi, essendo pit o meno densamente
urbanizzate, devono essere protette dagli allagamenti, pertanto occorre evitare, nelle aree oggi
libere, ogni ulteriore riduzione degli spazi potenzialmente utilizzabili per l'invaso delle acque di
piena.

Nel tratto di fondovalle il territorio ¢ quindi caratterizzato da un elevato rischio idrogeologico per la
presenza contemporanea di vincoli ambientali e territoriali, di rischio idrogeologico dal punto di
vista morfologico-idraulico e di zone di interesse a protezione naturalistica.

Tale parte di territorio ¢ infatti caratterizzato da un'estrema peculiarita e fragilita sia per la natura
idrogeologica, sia per il carico antropico sviluppatosi negli ultimi decenni (in particolare per il
numero e la natura delle infrastrutture esistenti). In estrema sintesi le antropizzazioni sono costituite
da nuclei abitati, dalle vie di comunicazione (S.P. - SS. 25 - SS. 24 - autostrada A32 - ferrovia
internazionale Torino-Modane) e dai numerosi manufatti connessi al reticolo idrografico minore.
Gli effetti evidenti legati all'azione fluvio-torrentizia sono stati rilevati nella zona in esame gia
nell'alluvione 2000, allorquando tutte le vie di comunicazione sono state interrotte (fatta eccezione
dell'autostrada) e molti centri abitati sono stati esondati con altezze d'acqua che variavano da un
minimo di 40 cm. ad un massimo di 150 cm.

C'¢ da osservare che gia la presenza dell'autostrada Torino-Bardonecchia ha di fatto creato una sorta
di sbarramento tra l'alveo inciso e gli alvei golenali e ci0 ha costituito un evidente ostacolo al
naturale deflusso delle acque della Dora e dei molteplici canali, bealere e rii minori esistenti in tale
parte di territorio, impedendo la laminazione delle onde di piena.

In questo quadro la realizzazione di un'opera qual ¢ quella dell'AV/AC costituisce un ulteriore
elemento di turbativa di un equilibrio gia di per sé fortemente precario e che richiede gia allo stato
attuale notevoli interventi strutturali al fine di mettere in sicurezza gli abitati e le principali

infrastrutture esistenti, cosi come ¢ stato previsto dall'Autorita di Bacino.



In presenza di altri elementi di intralcio alla naturale laminazione delle acque, quale sara
sicuramente l'intervento dell'AV/AC, come gia anticiparono gli esperti quando si parlo
dell'autostrada Torino-Bardonecchia, si accentuera un processo che ¢ gia innescato e/o si accelerera
l'evoluzione in negativo, cosi come ¢ stato confermato dall'alluvione del 2000 con i suoi riflessi non
solo a livello locale, ma anche a valle dei punti critici esistenti lungo il fondovalle ed in particolare
a Torino.

E' opportuno ricordare che la conservazione delle aree inondabili ¢ uno degli obiettivi dell'azione
dell'Autorita di Bacino del Fiume Po, che ha approvato il Piano stralcio delle Fasce Fluviali. La
riduzione delle aree inondabili determina 1'aumento delle portate al colmo in caso di piena e questo
effetto, nel caso della Dora Riparia avrebbe conseguenze non tollerabili in Torino, ove il corso
d'acqua attraversa aree densamente popolate.

Qualsiasi altro intervento nella Valle dovra essere pertanto subordinato alla rimozione degli
elementi di rischio di cui ai sopracitati punti critici.

Con tali premesse si puo affermare che, visti i caratteri geomorfologici ed idraulici che
caratterizzano in generale l'area pianeggiante per il tracciato dell'AV/AC, essi portano in primo
luogo a subordinare la fattibilita dello stesso ai risultati di un'accurata valutazione del sito di
imposta del tracciato e della situazione locale al contorno, cui dovranno essere adeguate le soluzioni
progettuali mantenendo le limitazioni ed i vincoli derivanti.

Tutto cid contribuirebbe a limitare ulteriormente la capacita di laminazione delle acque con
pericolo di incanalare l'acqua verso Torino, accentuando il rischio idraulico per la citta che,
notoriamente, in relazione ai suoi ponti, non sarebbe in grado di recepire portate superiori a quelle
che si sono riscontrate in occasione dell'alluvione del 2000.

La descrizione della componente "rischio idraulico" rappresenta quindi una sintesi di quanto
descritto finora, integrata da considerazioni specifiche su elementi critici e/o caratteristici quali:

[0 aree esondate;

| tracciato alternativo.

La necessita dell'approfondimento delle soluzioni proposte discende dall'esigenza di affrontare
l'insieme delle problematiche ambientali, idrogeologiche e socio-economiche del fondovalle in
modo coordinato e finalizzato al conseguimento della compatibilita tra sicurezza idraulica, tutela
dell'ambiente, sviluppo economico ed esigenze infrastrutturali piu generali.

In data 06 febbraio 2004 si ¢ tenuto, in Comunita Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia, un
incontro tecnico che ha visto la partecipazione della Regione Piemonte (con i Tecnici di alcune
Direzioni Regionali), della Provincia di Torino (pianificazione territoriale), consulenti tecnici della

Provincia e della Comunita Montana, Tecnici Comunali, ITALFERR.



Per rispondere a queste problematiche ¢ stato attivato, dopo l'incontro del 06/02/04, un gruppo di
lavoro che ritiene indispensabile la predisposizione di uno studio complessivo sul dissesto

idrogeologico.

3) LINEA E STAZIONE ELETTRICA.

Dall'esame degli atti progettuali si ¢ riscontrato, con somma sorpresa, che l'elettrodotto, con relativa
sottostazione elettrica, aveva subito una significativa modifica di tracciato, andando ad interessare
pesantemente una vasta area dei Comuni di Alpignano, Caselette e Pianezza.

Nella zona interessata esiste gia un elettrodotto da 380 KV che non poche preoccupazioni e
polemiche sollevo in occasione della sua progettazione e realizzazione. Inoltre, proprio sul tracciato
in cui si vorrebbe realizzare I'elettrodotto, ne insiste un altro da 132 KV.

La progettazione del nuovo elettrodotto ne prevede la costruzione tra la S.S. 24, la collina morenica
di Rivoli e il Monte Musiné e a poche decine di metri dal Castello di Camerletto.

La costruzione della sottostazione elettrica occuperebbe circa 15.000 mq di terreno a qualche
centinaio di metri dal Castello di Camerletto (bene culturale tutelato). Con stupore abbiamo letto
nella relazione ITALFERR la seguente dicitura: "Non si rilevano particolari sensibilita in quanto le
aree interessate dalla nuova stazione elettrica e dal tracciato del nuovo elettrodotto sono indicate
dalla strumentazione come aree agricole". Questa frase ha dell'incredibile per una serie di azioni che
la Regione ha messo in atto nel campo della valorizzazione agroalimentare.

L'area in esame ¢ tra le piu idonee all'attivita agricola dell'intera Valle, un settore che la Regione
Piemonte, la Provincia di Torino e la stessa Comunita Montana stanno valorizzando ritenendo che
non si possa prescindere da un'agricoltura di qualita e di rintracciabilita del prodotto specialmente
in area montana o pedemontana.

Tra l'altro la Valle di Susa ha avuto finanziato un patto territoriale tematico sull'agricoltura che sta
rilanciando con forza il settore puntando alla multifunzionalita e alla qualita dei prodotti.

Il Comune di Caselette sta operando un riordino urbanistico trasferendo alcune importanti aziende
agricole dal centro storico al fondovalle. Questo progetto, oltre al grave impatto ambientale e
paesaggistico, determinerebbe un danno specifico patrimoniale e produttivo in conseguenza del
frazionamento dei poderi e un danno economico rilevante collegato alle nuove forme di incentivi
economici che saranno erogati, dal 2004, dalla nuova PAC (Politica Agraria Comune) con il
cosiddetto disaccoppiamento. Cio¢ una nuova forma di contributo unificato in rapporto al valore

dell'azienda (sostegno al reddito), in sostituzione dei diversi contributi oggi erogati dalla U.E. in



rapporto alle produzioni rese (sostegno ai prezzi, in contrasto con le regole per la globalizzazione
del mercato).
In molti casi trattasi di aziende con imprenditoria e personale di giovane eta che hanno investito e

scommesso sulla riqualificazione dell'attivita agricola anche con processi di modernizzazione.

Fatte queste poche note di premessa, veniamo a sottoporre all'attenzione della Regione Piemonte

quanto segue.

Il precedente progetto, presentato il 10 marzo 2003, seguiva un percorso che interessava altri
Comuni.

Si deve presumere che a seguito delle legittime osservazioni delle Amministrazioni interessate si sia
deciso di traslocare la linea su Caselette.

A nostro parere seguendo un percorso logico, le motivazioni che possono aver determinato questa
traslazione di tracciato non possono che essere due:

a) di natura economica

b) di natura tecnica

Nell'incontro di approfondimento tematico del 1° febbraio 2004, che si ¢ tenuto presso la Regione
Piemonte, ¢ stato posto con chiarezza questo quesito al progettista della linea elettrica, Dr. Foresta,
che ha risposto, con altrettanta determinatezza, che non vi erano ragioni di natura né tecnica, né
economica alla base di questo cambiamento di tracciato.

Nemmeno ¢ stata fornita risposta del perché non era stata fatta una valutazione tecnica - economica
- ambientale dell'interramento della linea e dell'eliminazione della sottostazione elettrica.

Lo stesso Ing. Gino Enzo si ¢ impegnato, per conto della Regione Piemonte, a estendere
ufficialmente, per scritto, a RFI di predisporre una analisi multicriteria sulle diverse ipotesi di
percorso della linea elettrica, ovviamente compreso l'interramento.

Attualmente alcuni Cittadini di Caselette sono costretti, gia oggi, a vivere ed operare sotto 1 tralicci
dell'attuale elettrodotto.

Gli stessi Cittadini, in presenza del nuovo elettrodotto ipotizzato, sarebbero costretti a vivere tra due
elettrodotti, uno a nord e uno a sud delle abitazioni.

E' parimenti incredibile la debole spiegazione che questo elettrodotto verrebbe affiancato ad uno
esistente.

Non ¢ sostenibile che se un territorio sacrifica residenzialita e salute per ospitare un'infrastruttura,

questa scelta viene a giustificare anche future infrastrutture.



Manca nel progetto, qualsiasi attenta valutazione sul valore complessivo di inquinamento
elettromagnetico dovuto all'elettrodotto esistente e a quello in progetto, con relativa stazione

elettrica.

4) INQUINAMENTO ACUSTICO.

Il progetto preliminare di RFI per la nuova linea ad alta capacita va giudicato come un piano di
potenziamento globale di un asse di trasporto, che non comporta solo la costruzione di una nuova
linea, ma l'interconnessione con la vecchia e l'utilizzo di entrambe in un modello di esercizio unico.
I1 tentativo di trasformare questo canale in uno degli assi fondamentali del trasporto delle Alpi, se
non nel piu grande, richiedera che prima o poi si facciano passare dei treni merci molto pesanti.
2000 tonnellate per treno ¢, a nostro parere, il valore minimo perché il passaggio risulti
concorrenziale. Sotto questo punto di vista il progetto ¢ strutturalmente inadatto a salvaguardare i
paesi della Valle di Susa, attraversati dalla linea storica, da condizioni di inquinamento acustico e
vibratorio intollerabili.

La mancata interconnessione con la linea storica e con Orbassano, con il passante di C.so Marche, ¢
elemento decisivo per questa affermazione. Parimenti non sembra credibile la previsione di limitare
a 750 metri la lunghezza dei binari di stazionamento dell'interconnessione di Bruzolo.

Per quanto concerne il rumore prodotto dalla infrastruttura, non risulta che i metodi di calcolo di
propagazione del suono adottati tengano conto dello studio elaborato dai tecnici del Politecnico di
Torino e acquisito dal Tavolo Tecnico-Politico coordinato dalla Regione Piemonte con la presenza
di RFTe LTF.

Non risulta cio¢ preso minimamente in considerazione il problema della propagazione del rumore
nelle zone montane che non beneficia dell'abbattimento dovuto all'effetto suolo quando i "ricettori
sensibili" sono posti sul versante piu in alto rispetto alla fonte e alla piana valliva.

Non risultano inoltre rispettati i piani di zonizzazione acustica che dividono i territori comunali in

classi.

Lo studio commissionato al Politecnico di Torino dalla Comunita Montana Bassa Valle di Susa e
Val Cenischia, comprendeva una previsione basata su elaborazioni al calcolatore dei livelli acustici
generati da un esercizio ferroviario analogo a quello dichiarato dai promotori della linea ad Alta
Capacita (AC) Torino - Lyon per giustificarne la costruzione. Il traffico suddetto era considerato

ripartito sulla linea storica fino ai limiti della sua capacita e su quella AC, dove per quest'ultima si
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era considerato il tracciato distribuito da LTF ai Sindaci in forma di CD durante la riunione del
tavolo tecnico-politico sulla tratta piemontese della nuova linea AC Torino - Lione, svoltasi il

giorno 11 luglio 2002 a Torino.

I calcoli eseguiti riguardavano la regione di Bruzolo - San Didero, per la quale erano state eseguite
delle misure di confronto, ed in particolare un ricettore posto alla distanza di 643 m. dalla linea
storica e di 425 m. da quella AC. Tale ricettore era in posizione tale per cui la propagazione del
rumore fino ad esso poteva ritenersi libera o, in altri termini, non radente al suolo e soggetta ai
relativi effetti di attenuazione. Oltre a rappresentare una situazione assai frequente in una valle
alpina, questa posizione evidenziava un ottimo accordo tra i valori calcolati e quelli misurati e

quindi permetteva di accettare 1 primi con fiducia.

Un calcolo dettagliato, analogo a quello svolto nello studio citato, ma aggiornato per tenere conto
dei nuovi tracciati, ¢ improponibile nel lasso di tempo assurdamente breve concesso per la
presentazione di osservazioni al progetto preliminare. L'approfondimento dovrebbe essere garantito

con il concorso degli Enti Locali.

Lo studio dell'impatto acustico presentato da RFI non prende in esame il valore di picco del rumore,
ma solo il valore medio equivalente, nei due periodi diurno e notturno. E' a nostra conoscenza che
l'attuale normativa non prevede limitazioni dal valore massimo, ma ¢ facile dimostrare che il valore
di picco ¢ un parametro fondamentale per stimare la possibilita 0 meno di riposo notturno (la
Comunita Montana Bassa Valle di Susa ¢ Val Cenischia e il Comitato Habitat lo hanno gia fatto
nella documentazione allegata all'esposto presentato alla Procura della Repubblica di Torino per la
causa civile in corso contro RFI per I'impatto acustico della linea storica).

Nel discutere le forme di mitigazione della tratta Torino Novara, I'Ing. Tartaglia, del Politecnico di
Torino, ha ottenuto che venisse accertata la limitazione anche di questo parametro.

Il progetto, poi, non tiene conto di cosa RFI ha presentato ai Comuni per la mitigazione del rumore
dovuto alla linea storica.

In particolare RFI, per la linea storica, non mette in campo nessuna indicazione riguardante le scelte
operative da attuarsi qualora il piano-campagna fosse piu basso del piano binari rispetto alle
condizioni standard di pianura.

Osservando la rappresentazione schematica di una barriera antirumore standard, ¢ facile evidenziare

come il muraglione di cemento armato che ne deriva sara lungo tutta la linea storica (a volte
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formate da qualche km. di struttura) ed alto quanto la distanza verticale che c¢'¢ fra il piano di
campagna € piano rotaia.
Vorremmo capire quali condizioni di residenzialita e sicurezza si possono prevedere per gli abitati

interessati da tratte in superficie.

Nel progetto ITALFERR manca completamente la valutazione dei costi di costruzione e di
manutenzione e lo studio della compatibilita e funzionalita dei dispositivi citati con le esigenze della
linea. Parliamo di un tratto di infrastruttura che prevede un modello di esercizio ferroviario, a

regime, che contempla:

> Nuova linea 120 treni AFA
148 treni merci tradizionali

28 treni passeggeri a lunga percorrenza

» Vecchia linea 08 treni AFA
40 treni regionali
40 treni merci

08 treni a lunga percorrenza

per un totale di ca. 400 treni.

Cio¢ in un'area residenziale ¢ previsto un passaggio ogni 3 minuti (considerando un tempo di
utilizzo di 20 ore al giorno) e in queste condizioni non prendere in considerazione il valore di picco
del rumore diventa qualcosa di fortemente pericoloso per i cittadini. Pensare di risiedere in un'area

valliva con un treno ogni 3 minuti ¢ semplicemente assurdo.

Una considerazione viene automatica: sono veri questi dati?

Si possono ipotizzare due risposte:

a) le cifre sulle tracce - merci non sono reali e vengono avanzate solo per giustificare 1'opera.
Considerazione amara visto l'impegno di imponenti risorse e il devastante impatto territoriale;

b) la previsione ¢ ritenuta plausibile senza fornire, pero, alcuno studio serio che supporti una
previsione del genere. Questo anche in considerazione di quanto dichiarato per l'ennesima volta
dalla SITAF nella conferenza stampa del 9 febbraio 2004 circa la ferma intenzione della Societa di

realizzare il raddoppio autostradale del Frejus. Pensare che una Societa autostradale impegni 500
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milioni di Euro per mantenere lo stesso traffico, o accettare una drastica riduzione, sembra
francamente poco credibile.

Proprio in questi giorni i1 giornali nazionali hanno riportato in auge la vicenda dell'eurotunnel sotto
la Manica. Tunnel costato ai privati 14 miliardi di Euro e ai poteri pubblici, in modo indiretto dei 20
miliardi, sta crollando sotto una montagna di debiti (9 miliardi di Euro).

Il Direttore Generale di Eurotunnel, Richard Schirreps, ha affermato recentemente "se avessimo

saputo, non lo avremmo costruito".

I1 sito di Orbassano che ha impegnato circa 1.700.000 m2 di fertile terreno agricolo e ingenti risorse
pubbliche viene oggi messo seriamente in discussione (a pochi anni dalla sua ultimazione).
Sono esempi che dovrebbero portare ad una riflessione piu attenta anche in previsione dell'entrata in

vigore del tunnel svizzero.

5) PROBLEMA SMARINO E CANTIERI.

Questo ¢ un problema grave e complesso anche in considerazione di un programma lavori che ¢
previsto duri qualche decennio.

I dati forniti dallo studio di VIA rappresentano calcoli teorici in situazioni ideali, che sono
nettamente differenti da quelle reali.

In questo senso puo essere determinante il confronto tra le ultime due grandi infrastrutture costruite
in valle. Esse mostrano che la durata effettiva dei lavori ¢ piu che doppia del preventivato e che i
problemi di disturbo, per le condizioni obiettive del meccanismo degli appalti, non sono mitigabili
anche con sofisticati strumenti di controllo, come ¢ stato il caso della Commissione Paritetica -
AEM enti locali integrata da una apposita "Alta Sorveglianza ".

In questo raffronto appare ancor piu inconsistente il contenuto di questo Studio di Impatto
Ambientale, che non prevede organi speciali di sorveglianza, non prevede organi di controllo, non
prevede un sistema di cauzioni, né tantomeno strumenti ancor piu efficaci dei tre appena accennati,
per garantire 1'effettivo rispetto delle leggi e delle garanzie minime da offrire agli abitanti coinvolti
nei lavori.

Un rapido esame degli ultimi grandi lavori in valle, pud essere un elemento di valutazione
concreto, per le opere previste dal progetto in esame, e per i calcoli forniti dallo SIA.

I lavori per 'autostrada del Frejus iniziarono nel 1979. 1l tratto di alta valle sino a Susa venne aperto

nel dicembre 1992 . ( Nel tunnel di Serre la Voute i lavori, che dovevano durare 30 mesi, durarono
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70). L'intera autostrada venne aperta nel luglio 1995. Nel totale ha richiesto 16 anni e, per gli
elementi che vengono esaminati piu avanti, si pud sicuramente dire che i lavori della tratta
TAV/TAC tra Settimo e Borgone non avranno durata inferiore .

La galleria di Bussoleno di circa quattro chilometri, costruita tra il 1992 ed il 1995 doveva essere
realizzata in 22 mesi e ne ha richiesti 41. Il costo dichiarato di quasi 700 miliardi di lire, ¢
comunque indicativo dell'impennata che possono prendere i costi una volta che questi sfuggono al
controllo, e quindi delle difficolta di finanziamento che, a lavori iniziati, possono impedire lo
svolgimento di un cronoprogramma stabilito.

Le denunce per inquinamento della Dora, delle acque superficiali e sotterranee, per lo sversamento
di oli e sostanze velenose, per occupazioni abusive di terreni, per apertura di piste in fondi privati,
per diffusione di polveri, ed in generale, per il non mantenimento degli impegni presi, fanno ormai
parte della storia di questa valle.

I lavori dell'impianto idroelettrico AEM di Pont Ventoux - Susa, sono iniziati nel 1995 con una
previsione di termine entro 5 anni . Attualmente sono al 90 %, e quindi dureranno almeno 10 anni,
cio¢ il doppio del preventivato. Per questi lavori c'¢ un contenzioso in arbitrato che a fronte di un
importo di aggiudicazione di 370 miliardi di lire, vede contrapporsi le richieste di danni dell'Astaldi
di 240 miliardi di lire e quella dell' AEM di 200. La Astaldi comunque ha gia ottenuto un aumento di
35 milioni di euro (circa 70 miliardi di vecchie lire ) per lo spostamento della centrale in caverna

dovuto alla pessima qualita della roccia in cui l'aveva collocata il progetto originario.

I gravi danni causati dallo scavo delle gallerie alle sorgenti ed agli acquedotti di Salbertrand, Exilles
e Giaglione, che vengono attraversati per 14 Km vanno commisurati alla dimensione relativamente
piccola della condotta, che ¢ di 2 metri di diametro, mentre per i lavori della Gronda merci sulla
Torino Lione si trattera di due gallerie ognuna di oltre 9 metri di diametro, e cio¢ di un impatto

almeno 10 volte maggiore, che va calcolato anche sul maggior sviluppo delle gallerie.

Il lavoro di scavo con le piu sofisticate "talpe" (TBM) esistenti in Europa, gestite da una societa
norvegese ad altissima specializzazione, iniziarono a maggio nel 1996. A dicembre del 1996 ci fu il
primo blocco, che duro alcuni mesi con la perdita di parte della macchina stessa. A giugno del 1999,
ci fu un secondo incidente analogo, un anno dopo un terzo. Poco dopo la ditta norvegese risulta
essersi ritirata, probabilmente per il ripetersi di simili incidenti altrimenti rarissimi. In mezzo ci
sono state, fortissime venute d'acqua (si ¢ scritto di un "lago" interno alla montagna dell'Ambin di
13-14 milioni di mc), ed una sospensione dei lavori nel 1998 dovuta alle sopravvenienti difficolta

tecniche. Nel 1999 ci sono state le proteste degli abitanti di Giaglione per i danni alle abitazioni
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causate da un tratto scavato con volate di mine. A seguito di questo fu resa operativa, con sette anni
di ritardo, la Commissione Paritetica tra 'AEM e gli enti locali e regionali istituita sin dal 1992 per
monitorare bimestralmente i1 lavori. Ma neppure la Commissione Paritetica riusci ad evitare le
violente proteste degli abitanti di alcune zone di Susa per le polveri ed i disagi dovuti al transito di
camion di smarino. La questione venne risolta quasi un anno dopo, ad ottobre 2000 con I'apertura di
un accesso autostradale provvisorio, non essendosi trovato altro modo per fermare l'anarchia dei

trasporti in subappalto.

I disturbo che sara recato alla circolazione dei mezzi di cantiere a seguito dei lavori della Torino
Lione puo essere valutato confrontando i 2,4 milioni di metri cubi teorici da portare a discarica, con

1300.000 metri cubi teorici allora dichiarati per la VIA del progetto AEM.

I1 volume totale degli inerti movimentati, esclusi i luoghi rilevati per la presente mitigazione del
rumore nella piana tra Borgone e Chianocco, ¢ pari a circa 7 milioni di metri cubi, cio¢ 1.360.000

viaggi A/R di mezzi pesanti ordinari e 600.000 viaggi di mezzi di cantiere da 24 t. di portata.

Un terzo esempio, che riguarda i lavori preliminari della linea stessa realizzati in Francia, puo
illuminare sulla effettiva durata di questo cantiere.

La discenderia di Modane, lunga 4 chilometri ¢ stata preventivata con una durata dei lavori di 30
mesi. [ lavori sono iniziati a giugno 2002, e a gennaio 2004, dopo 20 mesi, i lavori, condotti
ininterrottamente, hanno raggiunto la lunghezza di soli 850 metri. L'avanzamento giornaliero medio
¢ di 1,5 metri al giorno contro i 4,5 - 5 metri previsti: per completare i lavori ed arrivare al punto di
attacco del futuro tunnel, occorreranno, senza tener conto delle difficolta crescenti, e supponendo
una regolarita dei finanziamenti, almeno 100 mesi e cio¢ otto anni.

Poiché il disagio per la popolazione ¢ dovuto essenzialmente alla durata dei cantieri, ci troveremo,
come minimo di fronte ad un impatto che ¢ due volte quello previsto.

Come ulteriore confronto si pud notare che a fronte di una lunghezza, di poco superiore a quella
della autostrada Susa Rivoli (43 Km contro 36 Km ), la tratta di ferrovia oggetto di questo SIA
prevede una superficie di aree di cantiere maggiore del 50%. E se ¢ di poco superiore il movimento
complessivo di inerti, si pud notare che il fabbisogno per calcestruzzi, che ¢ I'elemento
maggiormente inquinante per la dispersione di polveri, rumore e sostanze nocive, ¢ anche esso

superiore di oltre il 50%

E' inoltre peggiorativo il fatto che il rapporto tra inerti scavati e fabbisogno di inerti sia in questo
caso positivo e cioé comporti la messa in discarica di almeno 3 milioni di metri cubi, mentre
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l'autostrada ebbe un saldo negativo, che dopo una lunga contrattazione portd al prelievo del
materiale necessario da due cave a fossa di ridottissimo impatto. Qui invece, anche senza stimare al
momento 1 problemi dello smaltimento delle rocce contenenti amianto, si trattera di depositare degli

inerti creando nuove discariche a cielo aperto.

In linea puramente teorica anche solo sui dati forniti dallo SIA possiamo stimare che la fase di
cantiere della gronda merci comportera un impatto enormemente superiore a quello comportato

dall'autostrada che si e gia mostrato intollerabile e le cui ferite sono ancora da rimarginare.

A chi vede 1 cantieri come l'organizzazione di una struttura produttiva, occorre ricordare che nella
pratica chi riceve l'appalto di una grande opera pubblica tende a comportarsi come un soggetto
investito di diritti particolari sul territorio. I cantieri tendono ad allargarsi a loro arbitrio, occupando
le aree intercluse. Le imprese che li gestiscono tracciano da sé le strade per collegarsi nella maniera
piu comoda e disinvolta ai siti dove realizzano delle strutture, depositano e prelevano i materiali, o
tra 1 cantieri eventualmente gestiti dalla stessa impresa. Dove utilizzano la viabilita rurale la
stravolgono per le necessita dei mezzi di cantiere. Dove utilizzano quella locale rappresentano un
fattore di pericolo perché, anche con pochi transiti giornalieri, minacciano la sicurezza della

popolazione per la loro inosservanza delle regole fondamentali di circolazione.

Lo SIA ignora tutti i fattori di disturbo reale, crea delle tabelle di sintesi degli impatti ma poi non
produce dei suggerimenti per attenuarli. Solo in un caso, riferito al problema delle polveri di
amianto, che costituisce un gravissimo caso tutto particolare, propone di bagnare le strade per
sollevare meno polveri. Ma ¢ chiaramente un rimedio inutile, le polveri restano disperse e si
solleveranno ugualmente prima o poi alla prima bufera di vento appena si smettesse di bagnarle o,
al piu al termine dei lavori. Anche la copertura dei mucchi si rivela un provvedimento che, dato
come semplice suggerimento, non riveste alcuna efficacia, perché si scontra con il durissimo regime
di concorrenza degli appalti per il trasporto di inerti che impone 1 ben noti problemi di sovraccarico
"regolare" ( in quanto il vantaggio premia anche su una periodica sanzione), e di rapidita di

trasporto, che impone velocita ben oltre quelle di sicurezza e di minimizzazione del disturbo.

Questo aggiornamento del SIA, invece di approfondire il problema cruciale della messa in discarica
del materiale eccedente (che comunque si ammette che probabilmente sara eccedente al calcolo
fatto), sfugge al problema ipotizzando che "lo smarino non recuperabile dei cantieri venga

trasportato al cantiere di Foresto e da qui, direttamente, tramite nastro, alla cava Paradiso (del
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Moncenisio a 2.100 metri di quota ) che offre ampie volumetrie di deposito " Questo ¢
assolutamente falso, perché la cava del Paradiso (comunque non ancora autorizzata dal comune
francese di Lanslebourg), pud contenere meno di 5 milioni di mc, un quantitativo eccedente
renderebbe troppo ripido il pendio di accumulo, e questo quantitativo di 5 milioni di metri cubi non
¢ neppure bastante per contenere lo smarino della parte italiana del tunnel di base.

Ci troviamo quindi di fronte ad uno SIA che ¢ pericolosamente reticente sui siti di deposito, € lo ¢
ancor di piu per quanto riguarda lo smaltimento di quelli classificabili come rifiuti tossico nocivi
per la presenza di amianto, per cui nulla propone né come stoccaggio provvisorio, né come
stoccaggio definitivo.

La prevista realizzazione, nel tratto considerato, di oltre 23 Km. di gallerie comporta la produzione
di rilevanti quantita di materiali di scavo da estrarre prima, movimentare poi e infine stoccare.

Una cospicua parte di detto smarino, consistente in oltre un milione di metri cubi ¢ costituita da

roccia amiantifera, contenendo a vario titolo forme diverse di amianto (Crisotilo, Tremolite,

Serpentinite), come confermato dai Geologi dell'Universita degli Studi di Siena in una relazione

commissionata proprio da RFI.

Cio ¢ coerente con 'appartenenza delle zone interessate dal TAC al Massiccio Ultrabasico di Lanzo
che comprende la vicina (17 Km dal tracciato ferroviario) cava di amianto di Balangero la piu

grande miniera di amianto bianco d'Europa.

La possibilita che si verifichino condizioni di rischio sanitario ¢ assolutamente rilevante per quanto
riguarda le attivita di scavo e di movimento terra; cio con tutti i problemi di tutela della salute dei

lavoratori addetti a tali compiti.

Analoghe preoccupazioni riguardano perd anche le popolazioni della Valle di Susa , a causa della
dispersione di fibre di amianto nell'aria di una valle molto ventosa con venti prevalenti occidentali

che spirano verso Rivoli con velocita che puo sfiorare i 40 Km/ora.

In particolare vivissime preoccupazioni sono legate allo stoccaggio di 500.000 metri cubi di
materiale di risulta degli scavi delle zone amiantifere nell'area individuata sul territorio di Almese
in zone agricole alla confluenza del Rio Morsino e del torrente Messa, affluenti di sinistra della

Dora Riparia.

Non risulta prevista la realizzazione di opere idonee ad evitare l'infiltrazione dei torrenti succitati
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ora utilizzati a scopo irriguo a valle di detto stoccaggio, mentre la dispersione nell'aria sara massima

con un deposito dei materiali a cielo aperto.

La valle presenta continui e importanti spostamenti di masse d'aria con solo rari momenti di calma
di vento quantificati in meno di tre ore al giorno (cio¢ con velocita del vento inferiore ad un nodo);
In tali condizioni di ventosita, si puo calcolare che la popolazione esposta sara di oltre 200.000
persone con una corrispondente moltiplicazione di rischio.

Il regime anemologico della bassa Valle di Susa ¢ caratterizzato da una spiccata prevalenza dei
venti occidentali (diretti verso Torino) e da un vivace regime di brezza termica giornaliera con
flusso da est diretto verso l'interno della valle.

Ad Avigliana, al centro della valle presso 1'alveo della Dora Riparia e quindi in zona assai prossima
alla finestra di scavo di Rivera, circa il 66% delle misure anemometriche mostrano provenienza dai
settori occidentali che sposterebbero il carico di particelle in sospensione verso le zone densamente
popolate della prima cintura torinese (Pianezza, Collegno, Rivoli).

In particolare durante i frequenti episodi di fohn, le raffiche da Ovest possono raggiungere i 100
km/h e sollevare ingenti quantita di polveri, complice anche l'associata secchezza dell'aria che
giunge durante tali episodi a valori di umidita relativa prossimi al 10-20%.

Circa il 26% delle osservazioni consta invece di provenienze dai settori orientali, legate soprattutto
all'attivazione della brezza termica giornaliera (brezza di valle). In tale contesto le polveri
verrebbero trasportate dal fondovalle verso i1 pendii piu assolati (in particolare in sinistra
idrografica), raggiungendo zone residenziali anche a quota superiore alle installazioni di cantiere.
Una parte del flusso sarebbe invece canalizzato nella valle principale raggiungendo i centri abitati di

fondovalle posti a monte dei cantieri e delle zone di mobilizzazione dei materiali lapidei.

Si ricorda che l'esposizione all'amianto anche a livelli minimi e non legato ad attivita lavorativa,
correla con gravi patologie, tra cui il Mesotelioma, malattia tumorale maligna che dopo un periodo
di latenza anche di 15-20 anni, comporta una prognosi infausta in tempi assai brevi: dal momento
della diagnosi di mesotelioma al decesso del paziente il tempo che intercorre ¢ di 275 giorni (dato

statistico European Journal of Cancer febbraio 2003), quali che siano le terapie instaurate.

Si ribadisce che non esiste un livello soglia al di sotto del quale I'esposizione all'amianto non
comporta rischio per la salute.
Una nuova grande esposizione ambientale potrebbe comportare un aumento di casi di mesotelioma

sino a oltre 500 casi ogni 200.000 abitanti, ogni anno per molti anni.
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Si espongono queste valutazioni come contributo alla conoscenza del problema di impatto
ambientale legato in fase di progettazione e al relativo rischio di amianto.
Per tutelare la salute dei cittadini si fara una dettagliata segnalazione, sul problema amianto, alla

Procura della Repubblica di Torino.

Gli Amministratori del territorio interessato dall'opera ritengono impossibile e improponibile che un
solo metro cubo di materiale possa essere stoccato sul proprio territorio. Tutti parlano della Torino
Lione come di un'opera strategica per una macro-area, pero i danni devono essere tutti per la nostra

micro - area.

I1 progetto deve prevedere i costi reali di un movimento terra con presenza diffusa di amianto senza
"nessuno stoccaggio sul territorio interessato". Per questo motivo il presente documento non

esamina i siti previsti per lo stoccaggio semplicemente perché il progetto li deve cancellare.

6) PROBLEMI IDRICI.

Per quanto riguarda le interferenze con gli acquiferi presenti nel corpo dei sistemi montuosi
attraversati, si ¢ gia posto il confronto con le interferenze avvenute nel corso dei lavori dell'AEM.
Anche la galleria autostradale di Bussoleno, per quanto situata in una situazione sfavorevole, fu
oggetto di un'imponente venuta di acqua che, prima che andasse persa, si penso di intubare sino ad
Avigliana. Lo studio del Politecnico ha gia ampiamente ammesso i rischi e le possibilita di queste
intercettazioni. Quello che si vorrebbe far notare ¢ il danno che conseguirebbe ad un versante
fortemente esposto a Sud e gia soggetto ad una aridita naturale. Le conseguenze di un processo di
steppizzazione e di desertificazione ancora piu spinto priverebbero questi versanti della gia scarsa
copertura vegetale rendendoli piu esposti agli agenti atmosferici e, a media durata, piu suscettibili a

creare forti portate di acque e dissesti a tutto discapito dei centri abitati del fondovalle.

Un altro aspetto delle interferenze con le acque ¢ rappresentato dallo sviluppo di gallerie artificiali
nei tratti di Settimo-Falchera Venaria e Musiné, lo studio nella prima edizione ammette questi
impatti, quello che non dice sono le conseguenze di questi effetti e cio¢ I'innalzamento della falda
con allagamenti dei locali interrati o seminterrati, ristagni di acqua nei campi dopo i temporali, e le

relative conseguenze sulla circolazione e sulle pratiche agricole.
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Il SIA prevede, per alcuni Comuni della Valle di Susa, il taglio delle fonti acquifere che saranno
irrimediabilmente perse.

Per provare ad affrontare il tema dell'approvvigionamento idropotabile il progetto deve prevedere,
nel quadro economico, il costo per la realizzazione preventiva di un acquedotto al servizio
dell'intero territorio coinvolto. L'acqua € un bene primario, una delle poche risorse della montagna,

e rappresenta una vera provocazione ipotizzare interventi tampone in fase di cantiere.

Oltre ai costi per l'approvvigionamento idropotabile, devono essere valutati e risolti
progettualmente anche quelli del fabbisogno di acqua per scopi irrigui a sostegno di una agricoltura
di qualita importante per la sua multifunzionalita. Il progetto ITALFERR ¢ stato predisposto su una
cartografia datata non consentendo una coerente e completa valutazione dei danni arrecati al
territorio e, in tal senso, si sollecita di accogliere la proposta della Coldiretti per 1'utilizzo di dati

aggiornati. (cartografia area AGEA)

7) FASCIA DI SALVAGUARDIA.

Questo progetto di linea internazionale vive due realta normative non tollerabili e che intendiamo
porre con forza anche all'attenzione dell'Unione Europea.

Tra l'altro in data 12/02/04, ¢ pervenuta una formale comunicazione della Commissione Europea, in
risposta ad una nostra richiesta, dove viene ribadito "nessuna ipotesi di violazione alla direttiva
85/337/CEE ha potuto essere identificata riguardo al progetto di linea ferroviaria Torino Lione, in
relazione al quale nessuna autorizzazione alla realizzazione dell'opera risulta essere stata concessa.
Tale opera risulta ancora nella fase dello studio di "fattibilita". Questo documento fa giustizia delle
tante, troppe affermazioni sul fatto che I'Unione Europea ha gia deciso, ha gia finanziato, ecc.

In Francia si ¢ sempre riconosciuto una fascia di salvaguardia di almeno 150 metri da lato binario
(SNCF-Prefecture Rhone-alpes "Nouvelle Liason ..... v/93 fascicolo 6"), in Italia RFI non prevede
alcuna fascia di salvaguardia. Stessa linea, due Stati europei non possono considerare questo
enorme problema in modo diverso e I'U.E. deve essere garante di una uniformita di garanzia per il
Cittadino francese e quello Italiano, entrambi cittadini europei.

Riporto, prodotto in italiano, quanto ¢ scritto a pag. 19 del documento citato prima: "Per il TGV
Nord e per il TGV Rhone Alpes; le acquisizioni hanno potuto, nella totalita, essere realizzate in via

amichevole, grazie a protocolli negoziati, in ogni dipartimento, con gli agricoltori professionali.
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Le procedure di esproprio non sono state utilizzate che per meno dell'1% dei proprietari.

Per il TGV Rhone Alpes non vi sono procedure di esproprio per quanto ¢ costruito.

Come per il TGV Mediterraneo, la SNCF ¢ disposta a mettere in opera una nuova pratica di
esproprio dei confinanti per la linea a grande velocita Lione Torino. Il principio ¢ il seguente:

¢ proposto che ogni proprietario situato a meno di 150 metri da una parte e dall'altra dell'asse
dell'opera, sia libero di domandare in qualsiasi momento alla SNCF di acquistargli la sua proprieta
o di compensare un minor valore in caso di transazione immobiliare. Questo con la riserva che la

linea a grande velocita sia in un sito proprio € non sia sotterraneo.

I problemi particolari (massicciate di grande altezza, case (rese) isolate o dominanti la nuova
infrastruttura) possono essere oggetto di una estensione di questa disposizione, da negoziare caso

per caso.

L'offerta di acquisto ¢ valevole dalla dichiarazione di pubblica utilita e sino a tre anni dopo la messa
in servizio del TGV. Questo permettera a ciascuno di valutare la situazione. Quelli che vorranno
potranno decidere rapidamente, gli altri avranno un lasso di tempo ragionevole per verificare le

conseguenze dell'uso della linea e decidere di scegliere o meno di restare".

Pensiamo che il SIA abbia omesso di affrontare una serie notevole di problematiche rimandando ad
ulteriori fasi progettuali delle soluzioni che invece sono determinanti per verificare la sostenibilita
ambientale di un progetto.

Chiediamo alla Giunta Regionale, senza alcuna strumentalizzazione, di valutare con attenzione
questo documento espressione della volonta dei Consigli Comunali e del Consiglio della Comunita

Montana Bassa Valle di Susa e Val Cenischia.
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