Progetto Torino –Lione: Decidere con i fatti
1) L’infrastruttura esistente
	1/ Tra Torino e Lione esistono già delle linee ferroviarie [image: image1.emf]
	2/ Esistono altresì installazioni per il trasferimento delle merci dalla strada alla ferrovia:
Ambérieu : Punto di incrocio dei Corridoi Merci 6 e 2 (Rail Freight Corridors RFC6  -  RFC2) [image: image2.emf] [image: image3.emf]
Culoz                                                          Modane
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	La rete ferroviaria esistente è largamente sotto utilizzata e permette di captare i flussi stradali di merci e viaggiatori  


2) Le capacità sulle linee ferroviarie esistenti, senza investimenti 
	1/ Passeggeri: 
	2/ Merci

	Paris-Chambéry: 2h49'

Milano-Parigi: 5h25' / 5h15'

Torino-Lione: 2h40'

Torino-Paris: 4h50'

Popolazione Torino + Lione:

??? 4,5 milioni di abitanti
Popolazione Parigi +Londra:
27 milioni di abitanti

Lo studio COWI Ecorys del 2006 (pag. 105) riconosce una capacità di:

46 Treni Passeggeri 
+ 158 Treni Merci / Autostrada ferroviaria
	Capacità riconosciuta:

- 120 Treni Merci / Autostrada Ferroviaria / giorno oltre ai Treni Passeggeri

- 17,5 Milioni di tonnellate /anno
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Fonte : Réseau Ferré de France, ora SNCF Réseau
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3) La situazione attuale tra la Franciua e l’Italia nelle Alpi del Nord
	1/ Storico e previsioni iniziali 

Previsioni 

Reale


	2/ Storico e previsione aggiornato nel 2012

Constatato

Previsioni RFF
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	3/ Passeggeri tra la l’Italia e la Francia:
	4/ Merci tra l’Italia e la Francia:

	- 3 TGV Milano-Parigi al giorno e per ogni direzione

- Nessun treno regionale sostituito da autobus

	- 20 Treni Merci al giorno dei quali il 23% > di 1200 T necessitano di locomotiva di spinta, mentre il 7% < di 400T circola a vuoto


4) Confronti possibili: Svizzera, Austria, Germania
	1/ Linee esistenti:
	2/ Evoluzione delle merci ferrovia + strada

Milioni di tonnellate 

	Nazione - Galleria  Svizzera - Gottardo

Austria - Brennero
Francia - Fréjus
	Anno di costruzione
1874

1867

1872
	Altezza slm 1 150 m

1 370 m

1 150 m
	Nazione - Galleria  Svizzera – Gottardo 
Austria - Brennero
Francia - Fréjus
	2000

24,4 Mt
34,1 Mt
33,8 Mt
	2007

26,4 Mt
48,3 Mt
27,6 Mt
	2013

24,3 Mt
40,7 Mt
21,5 Mt

	3/ Trasferimento modale sulle linee esistenti - Mt
	4/ Uso % della ferrovia sul totale delle merci trasportate via ferrovia + strada verso l’Italia 

	Nazione - Galleria  Svizzera - Gottardo
Austria - Brennero
Francia - Fréjus
	2000

16,8 Mt

8,7 Mt

8,6 Mt
	2007

15,5 Mt

13,3 Mt

5,7 Mt
	2013

15,0 Mt

11,7 Mt

3,2 Mt
	Nazione - Galleria  Svizzera - Gottardo
Austria - Brennero
Francia - Fréjus
	2000

68,85%

25,51%

25,44%
	2007

59,09%

27,54%

20,65%
	2013

61,73%

28,75%

14,88%

	La linea ferroviaria esistente permette di raggiungere gli obiettivi europei da subito

	Tonnellaggio ferroviario possibile sulle linee esistenti 
Svizzera - Gottardo: realizzato nel 2000: 16,8 Mt
Austria - Brennero: realizzato nel 2010: 14,4 Mt
Francia - Fréjus: capacità riconosciuta: 17,5 Mt
	Anno 2000: 33,8 Mt
49,70%

42,60%

51,77%
	Anno 2007: 27,6 Mt
60,87%

52,17%

63,40%
	Anno 2013: 21,5 Mt
78,14%

66,97%

81,39%

	Obiettivi del Libro Bianco dei Trasporti: sulla ferrovia il 30% delle merci entro il 2030 e il 50% entro il 2050

	Tenuto conto della capacità riconosciuta della linea ferroviaria esistente pari a 17,5 milioni di tonnellate/anno, l'utilizzazione attuale della linea è del 18,28% 


5) Mezzi che permettono immediatamente il trasferimento modale strada/ferrovia  
	[image: image11.emf]
Il sistema Polyrail di Palfinger
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La strada viaggiante utilizzata in Italia, Svizzera, Austria, Germania ...

[image: image13.emf]
Il sistema Multiberce per gli autocarri con rimorchio Ampliroll
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	Ciascuno di questi sistemi non ha bisogno di alcuna infrastruttura né di piattaforma di carico o equipaggiamento dedicato ed è possibile metterle in servizio senza investimento.

L'Unione Europea ha già autorizzato la Francia a sovvenzionare questi sistemi fin dal 2003 con Decisione C(2003) 664. à vérifier ???
Tuttavia, malgrado questa vantaggiosa Decisione, la Francia non utilizza ancora questi sistemi che sono distribuiti dalla società ECORAIL, filiale di SNCF.
	


6) I lavori realizzati sulla linea ferroviaria esistente
	Ponte sul Rodano a Culoz 215 m 5.500 tonnellate[image: image16.emf]
	Ponte ferroviario di Chindrieux

[image: image17.emf]
	Modifica della galleria transfrontaliera del Fréjus alla sagoma GB1

[image: image18.emf]

	Modifica di 19 gallerie alla sagoma GB1 

[image: image19.emf]
	Grazie ai lavori di modernizzazione della ferrovia esistente e della sua modifica alla sagoma GB1, è  possibile, secondo RFF, captare dal 2011 ’80% degli autocarri che circolano nelle Alpi.
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7) Il costo del progetto Torino-Lione
	Galleria di Base (Susa – St-Jean-de-Maurienne)

Le inesplicabili  approssimazioni della società LTF - Lyon-Turin Ferroviaire / TELT
	Costi a preventivo certificati da società interessate al progetto 

	[image: image21.emf]
	TRACTEBEL[image: image22.emf] [image: image23.emf]

	
	TUC RAIL
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	Lo stesso documento presenta un’Analisi Costi Benefici favorevoli 
[image: image26.emf]
Questo studio Costi Benefici è stato realizzatio da uno dei Consiglieri di TELT/Lyon Turin Ferroviaire e, come la certificazione dei costi,  non è quindi per nulla indipendente malgrado gli impegni assunti dai Governi.
	Lo studio eseguito da CEReT Bocconi è quello di Oliviero Baccelli
[image: image27.emf] [image: image28.emf]

	Non ostante la domanda della Corte dei Conti francese del 1/8/2012

[image: image29.emf]
E l’impegno del Primo Ministro francese dell’8/10/2012

[image: image30.emf]
L'insieme del progetto è stato valutato dalla Direzione del Tésoro francese
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	E da RFF -  Rete Ferroviaria Francese (SNCF Rete)
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8) Alcuni confronti possibili per il costo della galleria di base
	La galleria del Gottardo è di  57chilometri : 11,19 Mld di €
	La galleria sotto la Manica di 50 chilometri : 11 Mld di €

	[image: image33.emf]
	12,2 miliardi di Franchi Svizzeri
ossia, al cambio attuale 11,19 miliardi di Euro

Una valorizzazione della galleria di base di 57 km a  8,6 Miliardi di Euro, molto inferiore ai costi di gallerie confrontabili, certificata da società legate commercialmente e giuridicamente, è dubbia.
	
[image: image34.png]9¢ législature

Question écrite n° 07884 de M. Josselin de Rohan *(Morbihan - UMP)

publiée dans le JO Sénat du 18/01/1990 - page 95

M Josselin de Rohan expose & M. le ministre de I'équipement, du logement, des transports et de la mer que des audits réalisés  la
demande de la société concessionnaire du tunnel sous la Manche ont fait ressortir un surcoft de travaux de 70 milliards de francs
‘par rapport aux 50 milliards de francs initialement prévus. L'existence de ces surcofits conduiront le concessionnaire & emprunter
‘auprés des banques les financements complémentaires nécessaires & 'achévement des travaux. Il Iui demande si compte tenu de
I'importance e ces augmentations et de la possibilité d'une nouvelle dérive des coilts le risque n'apparait pas dans un proche avenir
de la mise en jeu de la garantie des deux Etats riverains du tunnel. Il souhaiterait en pareil cas connaitre I'atitude du Gouvernement
frangais sl était sollicité par la société concessionnaire.

Réponse du ministére : Equipement

publiée dans le JO Sénat du 12/04/1990 - page 790

Réponse. - Les négociations conclues le 9 janvier dernier entre Eurotunnel, société concessionnaire du tunnel sous la Manche, et
TML., le consortium regroupant les entreprises constructrices, ont abouti 4 une réévaluation du cot global du projet & 72
‘milliards de francs maximum (en francs courants et y compris les imprévus du projet). Cette estimation réactualisée fait I'objet
dune expertise définitive de la part du maitre doeuvre indépendant et du " conseiller technique " des banques préteuses. Elle
s'accompagne de dispositions destinées & réduire de fagon significative les risques de nouveaux dépassements. Par ailleurs, il
importe de rappeler que le traité concernant la construction et lexploitation par des sociétés concessionnaires d'une liaison fixe
transmanche, dans son article ler, comme la concession concernant la conception, le financement, la construction et lexploitation
de cette méme liaison fixe, dans son article 2, disposent quelle sera financée " sans quil soit fait appel & des fonds des
‘gouvernements ou & des garanties gouvernementales de nature financiére ou commerciale *. Sl devait étre sollicité par le
concessionnaire, le Gouvernement francais ne pourrait donc que les renvoyer aux dispositions de la concession.






9) Perpignan-Figueras: un esempio da non seguire

	[image: image35.emf]
	La linea Perpignan-Figueras, che  avrebbe dovuto permettere dal 2012 il trasferimento delle merci (10.000 autocarri/giorno) sulla strada verso il Perthus) ad un costo di 24,77 M€/km ed una crescita del traffico viaggiatori, è fallita nel mese di luglio 2015.
	Malgrado il fallimento dichiarato nel 2015 e l'obbligo previsto dal Codice dei Trasporti (Art. L1511-6), la valutazione socio-economica non è ancora disponibile.
[image: image36.emf]
Sull’itinerario Torino-Lione circolano 3 volte meno di autocarri (3000/giorno) che sulla Perpignan-Figueras mentre il suo costo di costruzione sarebbe 6 volte più caro (150 M€/km). Come si può pretendere che il progetto della Torino-Lione non sia votato ad ineluttabile fallimento e non violi le regole europee sul debito pubblico ?
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10) Lavori utili e necessari nella regione Auvergne Rhône-Alpes
	[image: image38.emf]
	Cosa afferma  la SNCF (Estratto da un articolo apparso su Mobilicités del 18/3/2016)

In privato, il presidente di SNCF Guillaume Pepy è preoccupato per i fondi che la Francia dovrà dedicare al progetto, probabilmente stornati dai bilanci dell’AFITF per i prossimi quindici anni. "Rappresenterà una somma di denaro in meno per modernizzare la rete ferroviaria esistente".
"Non c'è un bacino di popolazione sufficiente tra Lione e Torino/Milano o tra Parigi e Torino/Milano che possa fare esplodere il traffico. Non è come la Parigi-Londra collegata con la galleria sotto la Manica, spiega un dirigente di SNCF mobilità. Operiamo tre TGV tutti i giorni sull’Italia, ne potremo dedicare in cinque o sei in totale ma non di più, dato che il costo della struttura e la sistemazione delle aree circostanti farà esplodere i pedaggi, esattamente come accade sulla linea AV Tours-Bordeaux (SEA)."

	Dei bisogni urgenti : Raddoppiare la linea a binario unico per la sicurezza e i tempi di percorrenza.
	

	- Aix les Bains - Annecy - Genève ≈ XX M€
- Saint Etienne - Clermont-Ferrand ≈ XX M€
- Saint Etienne - Le Puy en Velay ≈ XX M€
	- Grenoble - Valence ≈ XX M€
- Lyon - Chambéry ≈ XX M€
- Lyon - Rives - Grenoble ≈ XX M€
	


11) Utilizzazione discutibile dei fondi europei
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	Per gli anni dal 2007 al 2011 si legge all’'Attivo dei bilancio di LTF l’importo di € 7.545.837 contabilizzato come "Anticipazioni e Acconti versati su ordini ". Un acconto senza contropartita è di fatto un prestito ingiustificabile nella contabilità pubblica.
Non ostante la domanda di chiarimento, nessuna risposta è stata fornita dai dirigenti di  LTF/TELT.

Si scopre inoltre nel Bilancio di LTF del 2014 che l'investimento per dipendente in attrezzature d’ufficio e informatiche è 6,52 volte  superiore in Italia rispetto alla Francia con un valore dell’investimento a partire dalla creazione della società in Italia di € 941.613 per 18,83 dipendenti in media contro € 256.961€ per 33,5 dipendenti in media in Francia.
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	Alcune imprese legate alla mafia hanno ottenuto degli appalti nel cantiere della Torino-Lione e delle consegne di beni sono state ritenute non conformi all’ordine. Il firmatario di questi ordini è stato promosso direttore generale di LTF- Lyon-Turin Ferroviaire nel mese di marzo 2014.
Il direttore generale di LTF in carica fino al 2011 è stato condannato a 8 mesi di prigione in primo grado e il direttore dei lavori ad un anno di prigione in primo grado.


12) Il Presidente di LTF lo dichiara: [image: image46.png]FRiIBUNE

i 1, . Acteurs de ,

economie
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	In principio siamo effettivamente partiti dall’idea di una linea ad alta velocità. Nel contesto del’epoca, la concentrazione intellettuale era focalizzata su questo tipo di infrastruttura. Era il pensiero dominante. Oggi  in Francia c’è un dibattito sulla politica delle linee ad AV, sul loro senso e sulla loro utilità economica e sociale. In questo contesto la riflessione nazionale intorno a queste opere  non considera più la linea Torino-Lione come prioritaria, mentre altre, più importanti, devono essere riviste. Sbaglieremo se considerassimo ancora utile la costruzione di una linea ad AV in questo luogo. Oggi, l’argomento iniziale non permette più la giustificazione di questo progetto.
	sdf




L’argomento che consisteva a dire che la galleria esistente sarebbe stata saturata non ha più alcuna ragione di esistere. Siamo passati da un’epoca di grande crescita ad una congiuntura economica difficile. Sull’arco alpino italo-francese i flussi si sono stabilizzati. E nella zona delle Alpi del Nord le attività sono in diminuzione. L’evoluzione recente, in particolare a causa della crisi economica dal 2008, ha creato un periodo di non-crescita. 
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