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1)«Rerché in unalinea TAV di pianura come la Torine-Novara
si e scelto un modello enormemente impattante sul piano
paesagg+strco e [drogealegico?

Le linee TGV francesi sono " moito-mene impattanti!






3) Perché in Francia, dove il TGV c’e da 25 anni il trasporto
merci su ferro non e migliore di quello italiano?

Le fret ferroviaire unmarché en déclin...
.-- qui s'ouvre lentement a la concurrence
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Prodi: «La nostra Tay
costa 1l triplo di quea
francese. Perche"»

Spesi 88 miliardi. Il premier: «Indaghere
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Tempi infiniti. Costi lievitati alle stelle. Scarsa trasparenza negli
appalti. Dubbi sulla reale utilita. Cosi il progetto di collegamenti
super rapidi e diventato una voragine per le casse dello Stato

di Riccardo Bocca

economico che su quello progermale. Fer- druplicando qualche tratta. Un intervento
dinando Imposimaro, presidente onorario possibile in termpi rapidi e con circa un de-
aggiunto della Corte di cassazione, non ha cimo della spesa».

problemi a dire che «1’Alta velocita éla pa- Appunte. Il vero tormento, nell’avventura
stoia della po!irica italiana, una fonte di fi- dell’Alra velociti, sono 1 pumert, E non sol-
nanziamento illecito dei partiti e della cri- tanto quelli della Roma-Napoli. Per meri-
amenti efficientl. densita di mina!irﬁ orgar_zizzatan. Gli ambientalist Ig tarsi il nomignolo di Alea Voracira, si € an-
traffico mc;gltiplicata riSpetto :ﬂle normali a:%eflmsc_on{? «inucile, ﬁannnga, .e f_run:_c: di dalri olure, t_)attendo ‘-"'E-’“i precedente su sca-
s Tt et Ae omimen —bom mmmem o 1 VAIUTAZIONG errate». Mentre il carico lina- |3 internazionale (veditabella a pag 27). Un

a cerimonia porta la daca del 19
dicembre 20035, In piena era
berlusconiana, I'Iralia festeggia
Pavvento sui binari della cosid-
derta Alra velocita. Treni che
sfrecciano a 300 all’ora, colle-

www.ecostampa. it



£ rincari voce pey wope TAV: quasi 90 miliardi di Euro

P valori sana in milioni di euro (ITER fusione nucleare solo 10 mid)
Yoce di costo Dati ufficiali Dati e stime su Stime dei costi effettivi
presentati da FFSS  documenti ufficiali di NuovaQluasce

nel 1991 2006 2006
Tratte 9.254 44.040 47.200
Nodi 1.064 5.752 8.400
Materiale rotahile 2.454 7.030 7.500
Infrastrutture aeree 614 2.705 2.950
Interessi intercalari 7170 1.090 8.700
Costi diretti e spese
gi FS, Sistay, Tay, Non noto Non nato 3.900
italferr, Rfi *
Opere indotte e/o
compensative Nan noto Non noto §.200
cohnesse **
Totale 14 155 G5 6Y7 51 838
Elaborazioni NuovaQuasco 14.156 66.617 87.850 +520%

* £ ia stima dei costi diretti ed indiretti, anche per studi e progettazioni, sostenuti dalle societa
con capitale pubblico dall'avvio del programma fino alla conclusione dei lavori.

** £ la stima dei costi per opere ed infrastrutture incluse negli accordi con Regioni, Province

e Comuni a compensazione e risoluZione degli impatti e problemi indotti sui territori interessati.
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5) Perché non si parlacon lo
stesso peso dei supposti
vantaggi anche dei gravi danni
irreversibili che il sistema TAV
italiano ha gia procurato?

Disseccamento reticolo idrografico
superficiale TAV MUGELLO

. torrente Ensa 9/2003



Amnalisi degli studi condotti da LTF 1in merito
al progetto Lione-Torino
(sezione internazionale)

Framework Contract TREN/CC/03-2005
Lot 2 - Economic assistance activities

FINAL

O ref : TREN/OS/ADMSOT. 5451 9200 revized
Version 2

Al comirario. per le zone situate a monte delle estremitd ded nmmnel. 1la portata totale

delle acgue di superficie, & particolammente il finsso mindmo annno, ponebbe essers

madificata, la ripartizicoe fra acque di superficie e sotterranee potrebbe canbiare ra-

dicalmente. Simili variazioni possono inciders sull’ ambiente in generale o s certi

impieghi dell’ acqua. ad esempio;

+  Lalimentazions delle propeietd private. pagsi e citti.

«  Llagricoliura e 1imigazione.

* Lo scorrmmnento delle acque nsate (durante 1l perodo di fusso minimo, le acque
usate potrebbero essers le uniche a scorrers in superficie).

+  Laproduzione idroelettrica

" Vedi nif /340, Sottomassione LTF Mo, 36, Madello idropealogice & peotermice, Tabells 5 e 8,
pii e 30

Firal Report-1T-raw A7

Projected Patterns of Precipitation Changes
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DJF multi-model

Scenari di
siccita sul
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C e con le falde
CC 2007: WG 1-AR4

] " idriche...

FIGURE SPM-7. Relative changes in precipitation (in percent) for the period 2090-2099, relative to 1980—1999. Values
are multi-model averages based on the SRES A1B scenario for December to February (left) and June to August (right).
‘White areas are where less than 66% of the models agree in the sign of the change and stippled areas are where more than

90% of the models agree in the sign of the change. {Figure 10.9}



7) Perché non si valutano con cura e non si
pubblicizzano dovutamente anche | costi energetici
della fase di cantieraggio TAV/TAC che
vanificherebbero la supposta superiorita ambientale del
trasporto su ferro contro quello su gomma?




6) Il TAV/TAC ci donera un ambiente
migliore, spostando I TIR su ferro...

'I|| ';' \ - ?
o q ey \'-m»-yw'M-@‘h. ‘ﬁﬂ# b N Q""" N
: . T . ; oty - .
: e N By ETOESTES —— s [ | i ) o
? el ; 1 W | et - i

: AN ALISI TERMODIN AMICA ..
INTEGRATA DEI SISTEMI <
DI TRASPORTO IN DIVERSI
LIVELLI TERRITORIALI
o dr’ I\/Ilrco Feder|C| ’
Dlpartlmento df Chlm,lca Unlver5|ta degll Studl dl Slena_

E,maﬂ federifmZ@%;sgé&, *f‘. o Lk fl 3

.'.r."'-f e \,. Gt | T P

gy . LPN LN " y | Sl F e A i N X
) cple, : ks R X . w T a g B Y \‘_ g P
T, A e R N



Si é""tenuto conto dei consumi energetici e materiali, della produzione //
dei r|f|ut| e delle emissioni legate a: .

_-__l_nt

1 |

1.Costruzione delie,mfrastrutture (scotico, scavi, movimento materia, o
“._h___UtI|IZZO di asfalto 1"clemento acciaio, ballast etc.) /

v K
2. Costruzmne de ‘velcoll (acciaio, plastiche, olii etc) /
l
'.

nuale

n
0-energia elettrica, combustibili

f

. 1‘
3.Fun2|onamentrc]1a
"L

(consu

¥
Rt o
*ﬁnéH\/Ianutenzmne. a
(materjal

uale veicoli e mfra--
,_| consumo e rifi

~ Solo con' qt']"es't-o' tipb di- apioro'ccid di- anal'i3| globale é possmlle
- tener conto ditutti i vantaggl e gh svantaggi amblentah assouatl ad
una tlpologladl trasporto a I|veIIo di atmOsfera A K



IOP PUBLISHING EMvIROMMENTAL RESEARCH LETTERS

Environ. Res. Lett. 4 (20093 024008 (2ppi dod: 10U TOSE T4E-93 2642024008

Environmental assessment of passenger
transportation should include
infrastructure and supply chains

Mikhail V Chester' and Arpad Horvath

Department of Civil and Environmental Engineering, University of California, 760 Davis Hall,
Berkeley, CA 94720, TUSA

E-mail: mchester@ cal.berkeley.edun and horvath@ ce berkeley.edu

Received 6 January 2009

Accepted for publication 5 May 2009
Published 8 June 2009

Omline at stacks.iop.org/ERLAAO24008

Abstract

To appropriately mitigate environmental impacts from transportation, it is necessary for
decision makers to consider the life-cycle energy use and emissions. hMost current
decision-making relies on analysis at the tailpipe, ignoring vehicle production., infrastructure
provision, and fuel production required for support. We present results of a comprehensive
life-cycle energy. greenhouse gas emissions, and selected criteria air pollutant emissions
inventory for automobiles, buses, trains, and airplanes in the US, including vehicles,
infrastructure., fuel production, and supply chains. We find that total life-cycle energy inputs and
greenhouse gas emissions contribute an additional 63% for onroad. |55% for rail, and 3 1% for
air systems over vehicle tailpipe operation. Inventorying criteria air pollutants shows that
wvehicle non-operational components often dominate total emissions. Life-cyele criteria air
pollutant emissions are between 1.1 and 800 times larger than vehicle operation. Ranges in
passenger occupancy can casily change the relative performance of modes.
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Abstract

The goal of this work is to provide a multi-method multi-scale comparative picture of selected terrestrial transport modalities. This is
achieved by investigating the Italian transportation system by means of four different evaluation methods: material flow accounting
(MFA), embodied energy analysis (EEA), exergy analysis (EXA) and emergy synthesis (ES). The case study is the main Italian
transportation infrastructure, composed by highways, railways, and high-speed railways (high-speed trains, HST) sub-systems
supporting both passengers and freight transport. All the analyses have been performed based on a common database of material, labor,
energy and fuel input flows used in the construction, maintenance and yearly use of roads, railways and vehicles. Specific matter and
energy intensities of both passenger and freight transportation services were calculated factors affecting results as well as strength and
weakness points of each transportation modality were also stressed. Results pointed out that the most important factors in determining
the acceptability of a transportation system are not only the specific fuel consumption and the energy and material costs of vehicles, as it
is common belief, but also the energy and material costs for infrastructure construction as well as its intensity of use (with special focus
on load factor of vehicles). The latter become the dominant factors in HST modality, due to technological and safety reasons that require
high energy-cost materials and low intensity of traffic. This translates into very high thermodynamic and environmental costs for
passenger and freight transported, among which an embodied energy demand up to 1.44 MJ/p-km and 3.09 MJ/t-km, respectively.

(C) 2008 Elsevier Ltd. All rights reserved.

Keywords: Energy analysis of transport; Highway; Railway; HST



Traspor @D ROUTE / TRAIN / TGV

Bilancio MFA Analisi Analisi Analisi Analisi

Di Massa Energetica Energetica Exergetica Emergetica

Locale Globale Locale Globale Globale Globale

(kg/p-km)  [(kg/p-km) | (MJ/p-km) (MJ/p-km) | (MJ/p-km) (10! sed/p-km)
Automobile 0.13 0.53 1.37 1.87 1.31 1.74
Autobus [ 0.03 0.11 0.24 0.33 0.25 0.24 |
Ferrovia(*) 0.08-0.11 0.69-0.85 0.16-0.20 0.62-0.77 0.19-0.23 0.94-1.26
TAV (*) 0.08-0.12 1.00-1.40 0.27-0.38 1.02-1.44 0.30-0.42 1.17-1.65

L’ Autobus e la modalita con il minor impatto ambientale in assoluto.

L’auto e invece la peggiore soluzione.

Mentre il treno classico mostra rispetto all’auto un consumo di energia
globale pari alla meta, la TAV mostra consumi doppi rispetto al treno e

paragonabili alle auto.

Questo significa che se un TAV dovesse trasportare meno di 300

persone, diventerebbe piu energivoro di un’auto con 2 persone a bordo

*il valore piu basso corrisponde all'ipotesi di massimo utilizzo




II. CONFRONTO TRA AUTOSTRADA E TRENO

Trasporto Merci / marchandises Autoroute / Fret

Bilancio di MFA Analisi Analisi Analisi Analisi
M assa Energetica Energetica| Exergetica Emergetica
Locale Globale Locale Globale Globale Globale

(kg/p-km) | (kg/p-km)| (MJ/p-km) | (MJ/p-km)| (MJ/p-km) (10*!sed/p-km)

AUTOSTRADA 0.18 0.60 0.91 1.25 1.01 1.08
FERROVIA(*) 1.2-0.65 5.35-7.65 0.17-0.24 1.79-2.5 0.55-0.76 10.3-14.3
TAV MI-NA (¥*) 1.25-1.78 6.06-8.65 0.17-0.24 2.17-3.09 0.59-0.83 10.9-15.5

Per il trasporto merci, la miglior soluzione dal punto di vista
energetico e rappresentata dai Camion:

Il treno mostra consumi che possono variare dal 60% al
doppio, a seconda se viaggino a pieno carico o semi vuoti;

Il TAV mostra consumi che vanno invece dal doppio al triplo

Discussione dei risultati

dei Camion




Occorre eseguire un
Life Cycle Assessment dell’'opera
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9) Siamo sicuri che nei prossimi decenni il traffico merci
attraverso le Alpi debba necessariamente aumentare del
70%7 | (fonte:Transpadana)

Di fronte all'imminente picco del petrolio,non ci servono forse piu
pannelll solari e meno mfrastrutture glgan"iﬁ“”‘“ R Ty e
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10) Chi ha detto che per valicare le montagne
servano solo lunghi tunnel di base?
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Denver Fremont Pass, 2700 m — Granite

Altro che i 1300 m di Bardonecchia!
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