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L’alta velocità Torino-Lione

Il nuovo attraversamento ferroviario
delle Alpi, il tratto più complesso e dif-
ficile del Corridoio 5, e la “grande ope-
ra” più costosa fra quelle previste in
Italia - oltre 7 miliardi di euro, di cui il
tunnel di base, come opera civile di sca-
vo, rappresenta poco più del 50 per cen-
to dell’importo - segna oggi ulteriori
passi avanti, soprattutto dal punto di
vista politico.
L’ultimo in ordine di tempo risale al 5
maggio 2004, quando i ministri delle
Infrastrutture e dei Trasporti di Francia
e Italia hanno firmato, a Parigi, un me-
morandum d’intesa che riafferma la vo-
lontà comune di considerare la Torino-
Lione tra le priorità dei due Governi.
Lo stesso memorandum, alla domanda
fondamentale su come ripartire i costi,
precisa che la tratta comune - compren-
dente il tunnel di base di 53 chilometri,
il tunnel di Bussoleno di 12 chilometri e
i relativi raccordi con la linea storica,
per un totale di circa 74 chilometri -
saranno sostenuti per il 67 per cento
dall’Italia e il 33 per cento dalla Francia.
Formalmente la ripartizione dei costi
sull’intera sezione internazionale sarà
paritetica, al 50 per cento ciascuno, e
non territoriale, perchè nel memoran-
dum si è rimodulata la sua lunghezza,
allungata rispetto a quanto previsto nel-
l’accordo del 29 gennaio 2001, portan-
dola sul lato francese fino a Pont de
Beauvoisin, ad ovest di Chambéry (men-
tre prima si fermava a est della città),
terminando a Settimo Torinese sul lato
italiano.
A questo punto - ha sottolineato il mini-
stro Piero Lunardi dopo la firma - Italia
e Francia dovranno senz’altro ultimare
l’opera entro il 2020: se non rispetteran-
no questa scadenza non avranno più di-
ritto al contributo del 20 per cento a
fondo perduto promesso da tempo dal-
l’Unione Europea (che da sempre ritiene

il progetto un treno da non perdere) e
rischieranno di vedersi imposte pesanti
penalità.

Nodo economico

Secondo l’accordo firmato a Parigi, i
due paesi contribuiranno per circa 5
miliardi di euro ciascuno al costo totale;
gli oltre 2 miliardi di euro restanti do-
vrebbero essere coperti dall’Unione eu-
ropea, proprio perchè il suo bilancio può
finanziare fino al 20 per cento del costo
di opere come la Torino-Lione, cioè in-
serite nell’elenco dei progetti prioritari
che permettono di superare ostacoli na-
turali fra due nazioni.
Il finanziamento dell’UE, comunque,
non è ancora formalmente garantito:
Francia e Italia devono inoltrare una
richiesta di co-finanziamento che verrà
esaminata da un comitato di esperti na-
zionali dei 25 paesi membri dell’Unione
e poi approvato dalla Commissione.
In questo quadro è importante notare
che il memorandum è stato firmato dai
ministri delle Infrastrutture e dei Tra-
sporti, e non da quelli con responsabilità
finanziarie, che concretamente devono
impegnarsi a stanziare diversi milioni di
euro ogni anno, per dieci anni, a partire
dal 2006, quando terminerà il lavoro di
studio e progettazione e dovranno aprir-

si i cantieri veri e propri.
Solo un’atto di questo tipo indica l’av-
vio effettivo dei finanziamenti e solo in
questo caso l’UE fornirà i propri.
Oggi siamo davanti a un fortissimo im-
pegno di principio, che però non è anco-
ra calato sulle finanziarie dei due paesi,
anche se l’Italia sembra essere già molto
avanti in questo senso perchè, almeno
per i prossimi anni, ha già preso degli
impegni semi-formali; la Francia non
ancora.
La disponibilità italiana a farsi carico di
ulteriori oneri finanziari, dimostrando
di credere nel progetto, è stata del resto
dimostrata già in precedenza: proprio su
queste pagine, nel numero di Quarry
and Construction di giugno 2003, il Vi-
ceministro Ugo Martinat ha ricordato
che nel marzo 2003, a fronte della pro-
posta francese di slittare al 2004 il finan-
ziamento del cunicolo esplorativo di Ve-
naus - un costo totale di 100 milioni di
euro - fondamentale per lo studio geolo-
gico del massiccio d’Ambin e quindi per
la stesura del progetto esecutivo, l’Italia
ha stanziato la sua quota e anticipato
quella dovuta dalla Francia, con fondi
FS garantiti dallo Stato, perchè ha rite-
nuto che il rinvio dei sondaggi avrebbe
compromesso i tempi di realizzazione
previsti.
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Tempi e sviluppi del progetto

Secondo il memorandum, la realizza-
zione dell’opera dovrebbe partire nel
2006 per essere completata nel 2015-
2018 (anche se, prudentemente, viene
indicata la data limite del 2020).
Dal punto di vista tecnico, per il Gover-
no italiano il problema è sostanzialmen-
te risolto perchè, in accordo con la parte
francese, il 5 dicembre 2003 il Cipe ha
approvato il progetto preliminare svi-
luppato da Lyon-Turin Ferroviaire (Ltf),
la  società di scopo creata nell’ottobre
2001 per realizzare il progetto, gli studi
economico-giuridici-finanziari e una
serie di lavori preliminari (quattro cuni-
coli esplorativi, tre in Francia e uno in
Italia, a Venaus) oltre all’approvazione
amministrativa nelle due nazioni
Il progetto approvato, compreso l’im-
patto ambientale, sancisce la scelta defi-
nitiva del doppio tunnel a binario sem-
plice, collegato ogni 400 metri con by-
pass, da realizzare contemporaneamen-
te nella sua interezza; il passo avanti è
significativo, perchè rompe gli indugi e
soprattutto abbandona l’idea di uno svi-
luppo per fasi. Successivamente all’ap-
provazione del Cipe, Ltf sta avviando la
programmazione del Progetto di riferi-
mento (Apr) che contiene gli elementi
funzionali e quelli relativi alla
sicurezza e all’esercizio.
Per la tratta in territorio italia-
no - rivela Paolo Comastri, Di-
rettore generale di Ltf - coeren-
temente con quanto previsto
dalla Legge obiettivo Ltf av-
vierà il progetto definitivo cui
seguirà, presso il ministero del-
le Infrastrutture, la Conferen-
za di servizi finale, alla cui
conclusione scaturirà la Di-
chiarazione di pubblica utilità
(Dup) necessaria per l’avvio
dei lavori.
Per arrivarci si dovrà però te-
nere conto delle numerose pre-
scrizioni del Cipe (circa 130),
allegate alla delibera approva-
tiva, in genere di tipo essen-
zialmente ambientale (mitiga-
zione dell’impatto delle opere

e dei cantieri su suolo, sottosuolo, ac-
que, ambiente antropico, ambiente visi-
vo ecc.).
Il programma è molto stretto e le scaden-
ze ravvicinate, tenuto conto che dovran-
no essere eseguiti dei sondaggi geogno-
stici integrativi. Oggi sono operativi due
cantieri, uno a Modane (della lunghezza
prevista di circa 4.000 metri) e l’altro a
Saint Martin La Porte (circa 2.000 me-
tri), mentre a fine anno dovrebbero ini-
ziare quelli di La Praz (circa 2.700 me-
tri) e Venaus (circa 7.000 metri, più altri
3.000 opzionali) - ma Ltf prevede per la
prima metà del 2006 la conclusione della
progettazione definitiva e l’avvio della
Conferenza di servizi.
L’apertura effettiva dei cantieri, succes-
siva alla Dichiarazione di pubblica utili-
tà, avverrà a seguito di un perfeziona-
mento dell’Accordo intergovernativo del
29 gennaio 2001, in particolare riguardo
alle diverse scelte sul modello di finan-
ziamento e di gestione dell’opera, non-
ché alla fase di appalto dei lotti dei lavori
che sarà piuttosto complessa e indicati-
vamente si stima potrà durare da 18 a 31
mesi, anche in base alle scelte di mon-
taggio giuridico e finanziario che ver-
ranno individuate dagli stati.
Non sono previste ulteriori accelerazio-

ni per le fasi
di progetto e
per le procedu-
re - precisa Co-
mastri -e il mas-
simo sforzo è ri-
volto a coordina-
re le procedure e gli atti in Italia e in
Francia con i rispettivi Ministeri, per rag-
giungere un obiettivo e una data comune
di approvazione finale coerente con un
avvio effettivo della fase operativa nel
2007, alla scadenza del mandato di Ltf.

Differenze procedurali

Lo scenario dei tempi è condizionato
anche dalla differenze procedurali fra i
due Paesi: in Italia la Legge obiettivo
prevede che un progetto ottenga la di-
chiarazione di Pubblica utilità alla rea-
lizzazione del definitivo e all’approva-
zione della Conferenza dei servizi asso-
ciata; in Francia la Dichiarazione di pub-
blica utilità (Dpu) avviene solo dopo
l’espletamento di una lunga procedura a
livello nazionale e regionale che porta al
progetto preliminare, chiamato Avant
project sommarie (del resto la Francia
non ha nemmeno la Merloni). In Italia si
richiede un progetto molto dettagliato
per la Dpu, che è appunto il definitivo,

mentre in Francia la PU avviene
su un progetto preliminare, che
però è molto più preciso del pre-
liminare italiano. Per quanto ri-
guarda la definizione del proget-
to la normativa italiana è molto
più puntuale di quella francese:
l’approvazione del preliminare da
parte del Cipe sancisce che - dal
punto di vista della compatibilità
ambientale e da quello urbanisti-
co-territoriale-insediativo (ade-
guamento dei Piani regolatori) -
la linea sarà realizzata entro la
fascia di circa 60-100 metri di
larghezza identificata dal proget-
to, e gli approfondimenti succes-
sivi non potranno spostarla oltre;
in Francia la procedura è molto
più spezzettata, è un processo ite-
rattivo, diverso da quello con-
centrato della Legge obiettivo.

Schema assonometrico della discenderia di Modane della Torino-Lione
e, nella pagina precedente, fronte di scavo della discenderia di Saint
Martin la Porte
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