Adeguamento, manutenzione e arredo in gallerie lunghe e profonde

Adeguamento del tunnel del Frejus

di MarioMrano, Societa italiana traforo autostradale del Frgjus

Dopo latragediadel Traforo del Monte Bianco del 24 marzo
1999 e quelladel Gottardo del 24 ottobre 2001, lafunziondita
elasicurezzadei grandi tunnelstransapini edellegdlerie stra-
ddli in genere sono diventate questioni di interesse generae.
Tuttavia, I emotivita scatenata da eventi cosi |uttuos rischiadi
spostare drammeati camente I’ attenzione sull’ attuaitae sul con-
tingente, facendo perderedi vistaquelli che potremmo chiama-
rei fondamentali del problema.

Vorrei provare aloraametterne afuoco acuni:

1. Lamobilitadelle persone e gli scambi commerciali confi-
gurano unadomandadi trasporto incomprimibile, come mostra
lo studio Prognos, commissionato dallaDirezione Generde VI
dellaCommissione Europea. Infatti, I'influenzadell’ offerta
infrastrutturale stradae e ferroviaria sulladomanda e inferiore
a 3% fralo scenario che prevede laredizzazione di tutti | var
lichi ipotizzati nelleAlpi ed il sostanziale status quo attuale.
Cio ggnificache non adeguare!’ offertaaladomandanon com-
primeladomanda, masemplicementeleimponedi manifestars
in modo patologico, invadendo tutti gli itinerari possibili (stra
dedatali, provinciale e comundi) anziché quelli appositamen-
te attrezzati.

2. Lasollecitaed incisivaredizzazione delle grandi operefer-
roviarie, indispensabili per lafunzionaitadel sstematrasporti-
stico complessivo, attraverso I accresciuta permesbilitadelle
Alpi, lafluidificazione dei colli di bottiglia metropolitani ela
realizzazione delle dorsali primarie, raggiungera un obiettivo
essenziae, ancorchéimprobo, seconsentiradi far si chelacre-

scente domanda di trasporto venga progressivamente intercet-
tatadallamodalita-ferro anziché dalamodaita-gomma.
Questo ohiettivo non é daintenders come minimale macome
il massmo dei risultati concretamente raggiungibili afronte di
unimpegno straordinario da punto di vistafinanziario, tecnico
ed imprenditoriae.

Altri obiettivi quali quelli di un riequilibrio modale significati-
VO con unariduzione dellacomponente strada e rispetto aquel-
lasu rotaiasono perlomeno velleitari ed illusori.
Consderazioni non dissmili vanno fatte per il cabotaggio lun-
go le cosddette autostrade del mare.

L' atuazionedi tutte le dternative modai, in definitiva, non étae
daridurresgnificativamente!’ incidenzadel complessivo traspor-
to sraddle su gomma: sono anni fondamentdli per far S chelo sui-
librio non s accentui ancoradi piv, il che&indispensabile per evi-
tarelacris ddlareteautodraddeitdianache, ssnzamassccedos
di intermodalit, finirebbe per rischiareil collasso.

3. Seévero, comeevero, chelastradaé comunque destinataad
assolvere un ruolo fondamental e per la mobilita passeggeri e
merci su scenari di lungo periodo, occorrefatarel’ assomache
essarappresenti un settore maturo, estraneo a processo di in-
novazione cheinveste tutti i settori dellavitae dellaproduzio-
ne contemporane.

Il cemento el’ asfalto restano | hardware del sistemaviario,
mail suo software € cogtituito dallatecnologia e dall’ organiz-
zazioneimprenditoriale dei servizi alamobilita

| veicoli di nuova generazione hanno ed avranno sempre di
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pitintelligenzaabordo, maselastradarestasse stupidail si-
stema non diventerebbe intelligente e non potrebbe svilup-
paretutte le potenzialitacheleinterazioni strada-vettore con-
sentono. Il nuovo orizzonte della sicurezza stradale si gioca
proprio su questo crinde ddll’innovazione che generaancheun
indotto formativo essenziale per il fattore umano che s avvae
dellatecnologia

E' indispensabile unavisione di scenario complessivo senzail
quales rischiano di curare solo i sintomi delle vulnerabilitae
delecriticitadd sstema, anzichéle cause.

Ses consderal’idea che lagtrada é destinataa diventare resi-
duale e chelasoluzione dei problemi sta atrove (e non anche
atrove), laconseguenzadirettaélariduzione degli investimenti
sullaviabilitadi nuovagenerazione, I' assenza di ricercadi set-
tore ed un basso tasso di innovazione di prodotto edi processo
negli innumerevoli aspetti che cogtituiscono il Sstemastrada.
In parte & proprio cio che € avvenuto per molti anni edi cui S
pagano le conseguenze anchein materiadi sicurezza.
D'dtraparte, quando s affrontail temadelleinfrastrutture non
S puo operare avendo come riferimento prevalenteladomanda
reae: occorre guardare ala domanda potenziale con unanote-
volelungimiranza e capacitaprecisonae.

Quando pai s trattadi opere e sistemi in contesti critici come
|’ attraversamento delle Alpi ed in tutti quel casi che presenta
no eevati tass di vulnerabilita potenziae, occorrefars guida
reda concetto di ridondanza, cioé daun’ideadi messain cam-
po di opportunita plurime che siano in grado di supportarsi,
sodtituird, compensarg, integrard avicendain presenzadi even-
tuai carenzeimprowvise.

Laridondanza, in questi casi, non & spreco ma saggezza e cau-
telastrategicaatuteladi esigenze vitali per le relazioni so-
ciai, I’economia, lo sviluppo. Basti solo pensare, nel qua-
dro dellavulnerabilitadel sistemaalpino, che, conil Traforo
del Monte Bianco chiuso (ma ovviamente operante il San
Gottardo) al Frejus nel 2000 sono transitate merci per un va-
loredi oltre 100.000 miliardi di lire: quali effetti s sarebbero
prodotti sull’ economiaitaliana (ed europea) se qualche cau-
saimprevista avesse bloccato anche questo fondamental e cor-
ridoio transal pino?

Il problema della sicurezzain galleria non pud dunque pre-
scindere da questa visione generale e da una coerente Strategia
plurisettoride edi lungo periodo chetenga presenti acune ddl-
le questioni che ho cercato di richiamare.

Inquest’ ottical’ esperienzadd Traforo del Frgjusci insegnache
sonotrei settori crucidi in cui operare per innal zare progressi-
vamente |o standard-si curezza complessivo, sapendo cheil ri-
schio-zero non esiste.

IL PRIMO FATTORE E LA PREVENZIONE

Questo eil fattore cruciae per eccellenzaacui occorre dedica
reil massmo di attenzione per cercare di impedire chelecriti-
citamaggiori, in primo luogo il fuoco, avwvenganoin galeria.
Questo principio haispirato il nostro sforzo tecnol ogico, orga
nizzativo ed imprenditoriae per metterein funzione il sstema
firedetector dl’infrarosso che consentedi diagnogticare, intem-
po reale, i surriscaldamenti a bordo primadell’ingresso nel
Traforo (per orada solo latoitaliano).
Maladtrategiadellaprevenzione deve riguardare anche i mez-
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Planimetria generale
del tunnel del Frejus e schema
dei rifugi pressurizzati.

Sotto, sezione trasversale tipo
del tunnel.

Zi (ad es. lavetustade parco veicolare pesante) ei guidatori con
un idoneo piano di formazione, informazione, sensibilizzazio-
ne, responsabilizzazione e comunicazione mirata.

IL SECONDO FATTORE E IL CONTROLLO

Occorre sviluppare unavigilanzamultipla continuasu tutti i fat-
tori del Sstema, attraverso il monitoraggio mirato di tutti gli in-
dicatori di criticita, anche solo potenziale, sada punto di vista
funzionale, che comportamentale. Questafunzione-controllori-
guardal’infrastruttura (pienaoperativitadegli impianti), i mez-
Zi presenti (diagnos tempestiva della pericolosita) ed i com-
portamenti umani (rilevazione e sanzionamento ddlleinfrazioni).
Inmoltissmi settori dellafunzione-controllo € essenziadeil sup-
porto tecnologico el’ausilio di strumenti affidabili ed incisivi
chesolol’innovazione éin grado di garantire.

IL TERZO FATTORE E L'ORGANIZZAZIONE

Un grande traforo transalpino piti che un’ operainfrastrutturale
€ unamacchina organizzativa che deve essere sempre mante-
nutain condizioni di massimaefficienzanell’ ordinarietae con
una capacitadi rispostarepentinaale emergenze.

Il centro di comando deve essere univoco; ognuno deve sape-
re cosa fare immediatamente ed automaticamente; le gerar-
chiedecisonali devono essere non solo chiare, mariconoscibi-

li ed operanti in ogni situazione, pur in presenzadi bilingui-
smo edi tradizioni, cultureed abitudini diverse (traltdiae Francia
ad esempio).

Nell’ emergenza deve essere collaudato e naturaleil rapporto
con soggetti esterni essenziali (Vigili del Fuoco, Protezione
Civile, Forze ddl’ Ordine, Croce Rossaecc.).
All'efficienzaddll’ organizzazione sono affidate ladiagnos tem-
pestivadelecriticit, ladecisoned intervento elagestione dd-
le emergenze sapendo cheil tempo di valutazione e di reazio-
ne & assolutamente cruciale.

Questetre grandi areeindividuanoi filoni principali di ricerca
per elaborare metodi e realizzare strumenti in grado di offrire
supporti tecnologicamente idonei con I’ ausilio déll’ innovazio-
nedi prodotto e di processo.

Per questo SITAF, con ENEA e Centro Ricerche FIAT, hapro-
mosso |’ esperienza prototipicadel Laboratorio Europeo del-
I" high-tech della Sicurezza sull’ A32 ed al T4 per sperimen-
tare nuovi strumenti di supporto alagestione dellasicurezza
in galeria: I'Unione Europea hagiafinanziato 8 progetti per
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SITAF SPA — PROGETTI SPECIALI IN FASIDI ATTUAZIONE
QUADRO RIEPILOGATIVO - SITUAZIONE AL 20.09.2001

N. TITOLO OBIETTIVI

PARTNERS

AREA
FINANZIAMENTI

AVANZAMENT

Realizzare lo studio e

1 implementazione di un
sistema informatico per il
calcolo probabilistico della
formazione del ghiaccio con
almeno un ora di anticipo

Ice formation

001 forecast system

TRI

EUROPEA

Implemento in corso Iz
definizione delle
procedure

Analisi, progettazione ¢
realizzazione di un sistema
risponditore bilingua (francese
ed italiano), che permette

all utente autostradale di avere
informazioni sul traffico e la
viabilit in tempo reale via
telefono. Tale sistema va
integrato con | attuale sistema
RETICA

Help desk in SERTI

002 AREA

SATAP
SINELEC

EUROPEA

Realizzato.

Operativo centralizzat
presso le S.R. SATAP
(aggiornato e per _

Retica)

N. TITOLO OBIETTIV1

AREA

PARTNERS | RINANZIAMENTI

1) Integrare la gestione dei
tunnels in un concetto
pi ampio di gestione di
rete

2) Sviluppare un prototipo
integrato di sistema di
supporto decisionale di
gestione dei tunnels, per
definire misure logistiche
da assumere in caso di
eventi critici

3) Stabilire una
metodologia in vista di
un ottimizza-zione della
strategia di
implementazione ed
effettivit dei costi di tale

003 SIRTAKI

sistema.

RATP -DB —
ETRA —ISR —
SAFETEC —
RISOE —FIT -
SINELEC

EUROPEA
i1 25-26/09/01

circa30 miliardi; atri sonoin programmaconil concorso di un
crescente numero di qudificati partnerstecnologici, industridi
ed igtituzionali (vedi tabellariepilogativa 1).

Questo processo s innestasul quadro operativo di basecheele-
geato dle caraterigtiche fondamentali del tunnd, a criteri pro-
gettudi chel’ hanno ispirato ed ale migliorie apportate nel cor-
so degli anni.

Vediamo, in sintes, il profilo tecnico-tipol ogico-prestazionae
che caratterizzail Traforo ddl Frejus.

[l tunnel €lungo 12,8 km., con unasezione utile di nove metri
ed unacorsiaper senso di marcia. Rappresentauno dei treprin-
cipali valichi autostradali fral’ ItaliaelaFrancia (inseme a
Traforo dd Monte Bianco ed d vaico di Ventimiglia), eil mag-
giore per quanto riguardail trasporto delle merci.

Lo sviluppo in un unico fornice adoppio senso di marcia pre-
sentaundidivellodi circa70 metri tragli imbocchi ed unapen-
denzaunicadello 0,54% in discesaverso la Francia; planime-
tricamente, per un terzo del suo andamento, segueil tracciato
del vicino ed omonimo tunnel ferroviario esenealontana, con
unagrande curva, fino ad una distanzamassimadi due Km.,
in corrispondenza dell’imbocco francese.
Lasezioneutileddlagdleriahanove metri di larghezza per 4,30

di dtezza, con unacorsiadi 3,50 metri per ogni senso di marcia
(che, in caso di emergenza possono diventare tre da tre metri
ciascuna, mantenendo i due sens di marcia); ogni due km. cir-
ca, un apposito allargo della sezione permette I’ inversione di
marciaanche degli automezzi pesanti in caso di necessita(esu
indicazione degli addetti allasicurezza).

Nellaparte superiorede tunnel sono ricavati due condotti d' ae-
razione, uno per il passaggio dell’ ariapurael’ atro per qudla
viziata; il condotto ddll’ aria pura & collegato direttamente, tra-
mite apposite scale, ai rifugi pressurizzati disposti ad intervalli
regolari lungo lagdleriaerappresentaquindi unaviadi fugain
caso di emergenza

Quanto ale capacitadi traffico, il tunnel € concepito per 1.800
veicoli standard per oraeper senso di marcia(circa600Tir I’ o-
ra, poiché un autotreno equivale atre veicoli standard), una
potenzialitache resta superiore ai picchi di transito registrati
dopo lachiusuradd Traforo del Monte Bianco.

Sin dalla suacostruzione, uno del punti di forzadel traforo €
rappresentato dalla stretta correlazione frale due societd, ita-
lianaefrancese, che halasuamassimaespressione nel Posto
di controllo centralizzato (Pcc), situato sul versante italiano,
supportato da un Posto di controllo ausiliario, sul lato fran-
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Finanziato.Presentazion
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IMPEGNO FINANZIARIO DURATA
[OTALE DEL PROGETTO | QUOTA FINANZ.
Concluso
Concluso
IMPEGNO FINANZIARIO DURATA
TALE DEL PROGETTO QUOTA FINANZ.
Fino al 50%
L. 3,8 Miliardi
Nota bene
La SITAF non ha

oneri finanziari
diretti. Mette a
disposizione il

liz Ssi‘}:rogetto campo 3 anni (a partire dal
760 Milioni La spese aggiuntive | 2001)

di partecipazione al

progetto sono
comprese nel
contesto

dell iniziativa Safe
T.(Rete tematica per
la sicurezza dei
Tunnels) Finanz. U.E

cese, in caso di guasto del primo.

Ad fanno capo tutti gli impianti di comunicazione, ge-
stione e sicurezza e le due squadre di pronto intervento presen-
ti coni loro mezzi agli ingressi del tunndl, in grado di interve-
nirein pochi minuti, coordinati dal Regolatore presente del Pcc
(chi edi turno, italiano o francese, guidatutti gli interventi ed
entrambe le squadre). Da esso dipendono:

* Gli impianti in genere edi ventilazionein particolare.

* | Sstemi di rilevazione automatica con tel ecamere acircuito
chiuso erilevatori (opacita, monossido di carbonio, senso e
velocitadel’ aria, temperatura).

| sgtemi di dlarme manudi e cioetelefoni e colonnine SOS
elaretedi pulsanti di segnaazione.

* Gli impianti segnaletici (semafori, pannelli, ecc.).
 Lecomunicazioni telefonicheinterne ed esterne.

 Tuttoil traffico veicolareal’ interno del tunndl.
Lavertilazionedd Frgusavvieneconil cosiddetto sistema pseu-
do-trasversale, conimmissionedi aria puraed aspirazione del-
I ariaviziata attraverso bocchette distribuite lungo tuttala gd-
leria— dimensionate per un traffico di 3.600 veicoli/oranei
due sens di marcia— con portate di immissionedi ariapuradi
1.580 metri cubi a secondo e di estrazione di quellaviziatadi
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Schema di un rifugio pressurizzato con i percorsi che portano al
condotto di ventilazione superiore. In alto, particolare di uno degli
accessi al condotto di ventilazione.

1.300; laportatadi aspirazioneinferioreaquelladi immissione
creauna circolazione forzata che raggiunge velocitadi circo-
lazione dell’ arianon superiori aotto metri a secondo.

Il ricambio d ariaavviene attraverso due condotti separati, Uno
per I'immissionedi qudlapurael’ dtro per I’ estrazione di quel-
laviziata, posti sopralagadleriastradale; i condotti sono ali-
mentati da quattro centrali di ventilazione indipendenti, duein
prossimitadegli imbocchi, cheadimentanoi primi duekm, edue
collegate all’ esterno mediante pozzi di aerazione verticali.

Il condotto dell’ aria pura & percorribile e rappresenta quindi la
viadi fugadd tunnel in caso di emergenza.

Quéllo ddI’ ariaviziata, separato e non percorribile, €invece
dotato di un nuovo sistemadi estrazione dei fumi, mediante
serrande telecomandate di circa un metro quadrato di apertu-
ra, poste ad unintervalo di circa 120, 130 metri, che permet-
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AREA
N. TITOLO OBIETTIVI PARTNERS FINANZIAMENTI AVANZAMENT!(
Aumentare la sicurezza nei CRF — IVECO —
tunnel attraverso una maggiore | RENAULT —
cooperazione tra i produttori di | CSELT — SITAF — FINANZIATO
veicoli industriali ed i gestori SFTRF — FIAT Avvio del progetto
dei tunnels ENGIN. — TVV — 1; Settembre 2001
004 SAFE TUNNEL UNIVERS. DI EUROPEA
BEER — SHEVA —
ENEA — INRETS
LAWYER
COMPANY e TLC
TECNOSISTEMI
Si tratta di un metaprogetto il
cui scopo mettere a punto
un evoluzione del concetto di In fase di definizione d
. sicurezza del tunnel, sia esso ENEA — SITAF — sottoprogetti.
005 FIT (Fire in tunnel) ferroviario, metropolitano o CRF e altri NAZIONALE Presentazione Gennaio
stradale, mediante 1 uso mirato 2002
ed integrato di tecnologie e
sistemi innovativi
Si tratta di un progetto atto a Progetto approvato
RTE —T R seau migliorare la sicurezza
006 Trans europ en de |all interno dei tunnels, SFTRF EUROPEA FINANZIATI
Transports collegandosi al tema sistema di gli interventi del 2001
trasporto intelligente su strada (0.5M.)
Aumento della sicurezza
autostradale mediante un
sistema intelligente di
007 SIGMA monitoraggio, mitigazione degli SITAF — CRF - NAZIONALE Sospeso
. >0 . TECNOSISTEMI
effetti degli incidenti,
spegnimento/contenimento
degli incendi
NUOVI PROGETTI 2001
N. TITOLO OBIETTIVI PARTNERS AREA AVANZAMENTH(
FINANZIAMENTI
Miglioramento della sicurezza| SINELEC
nel Traforo tramite applicazione | SITAF
008 SERTIMIP tecnologica PASSI al Portale EUROPEA Finanziato
Termografico
Dimostrare la riduzione del
numero degli incidenti grazie al
miglioramento della segnaletica | CRF-SITAF-
stradale e da una pi attenta | SINELEC- . ..
009 ICROSS cooperazione fra inpstruttura ¢ | Provincia di Trento In corso di definizione
attuali Veicoli Intelligenti in
termini di sicurezza mobilit e
impatto ambientale.
La realizzazione di un impianto
HIFI . . CRF-TRI-
010 Evoluzione del pllp ta per la gestl_o ne della. flotta GILETTA -DS- In corso di definizione
veicoli SITAF e informazione
(ICE Detector) all utenza G&E

tono di aspirarei fumi esattamente sopra, avalle eamonteiil

luogo di un eventualeincendio, evitando quindi che si espan-
dano (il controllo dei fumi, cosi come degli interventi di soc-
corso, sono verificati nelle smulazioni di incendio redizzate
regolarmente due volte |’ anno).

Lareteidricaantincendio € cogtituitada 102 idranti, Situati in
gppositenicchie ogni 130 metri, serviti daunacondottad' acqua
di 20 centimetri di diametro, postanel cunicolo ovest, per tutta
lalunghezza ddlla gdleria, con unaportatatotale di 120 metri

cubi/oraauna pressione compresafra4,5 e 8,5 amosfere.

Lacircolazionein galeriadelle merci pericolose, che rappre-
sentauno dei piuimportanti fattori di rischio, é disciplinatada
un apposito Regolamento che prevedeil transito di dcuni tipi
di merci edil divieto per dtri.

Tutti i mezzi che trasportano materie pericol ose hanno |’ ob-
bligo di fermars ndl piazzale antistanteil tunnel, farsi ricono-
scere e consegnare i documenti di trasporto a personaleinca
ricatoil quale verificail carico e comunicai dati a Pcc (codice,
nome del materiale, codice di pericolosita, classe, naziona-
litadel carico, tipo di contenitore, targa del veicolo e senso



IMPEGNO FINANZIARIO DURATA
YTALE DEL PROGETTO | QUOTA FINANZ.
L impegno di
SITAF 620
K.Euro
lale progetto SFTRE 280 36 mesi
1.Euro
K.Euro
Quota finanziata
pari al 50%
:sumibilmente
M. euro Da definire 24 mesi

+ 24 Miliardi

tale del progetto 10% Intervento
tervento approvato dalla | 50% Studi
) Finanziamento a E un progetto
M. euro Sitaf S.p.A. pluriennale dal 2001 al
.. 144 Miliardi (dei quali |L. 8 Miliardi Circa 2004
70 miliardi di competenza
[AF)
IMPEGNO FINANZIARIO DURATA
JTALE DEL PROGETTO | QUOTA FINANZ.
80% SINELEC

iale progetto 20% SITAF/ 5 anni

) TECNOSITAF
M Euro 36 mesi

di marcia, oradi arrivo).

[l Pcc dispone poi laformazione del convoglio, registrando-
lonellasuabancadati (oradi partenza, agenti di sicurezzaim-
pegnati nella scortaecc.).

Per aumentare lasicurezzadellacircolazione, laCommissione
intergovernativa che sovrintende all’ operativita del tunndl, ha
imposto ulteriori prescrizioni d’ esercizio, specieintermini di
gestione dd traffico:

» Lavelocitand traforo elimitataa 70 Km. orari;
 Ladistanzadi sicurezzatrai veicoli deve esseredi 150 metri,

Adeguamento, manutenzione e arredo in gallerie lunghe e profonde

ridotto 2 100 metri in caso di arresto dellacircolazione;

* |l passaggio dei veicoli pesanti élimitato, in media, 2140 per
oraper senso di marcia, cioe 3.360 a giorno per ogni dire-
zZione €6.720 complessivamente;

« Tutti i veicoli chetragportano materiali pericolos devono es-
sere scortati;

* Lepatugliedi sorveglianzadl’interno del tunnel diventano
regolari e permanenti.

Oltreatali misuredi sicurezza, laSitaf haintrapreso acuni in-

terventi strutturali ed impiantigtici findizzati alagestionedel-

I’emergenza ed in particolare afacilitare |’ evacuazione degli

utenti:

* ladefinizionedi veicoli e mezzi specidi di soccorso;

* |"ativazione di sstemi di rilevazionein tempo rededel vei-
coli presenti in gdleriaedi controllo delle distanze di sicu-
rezzae ddlavelocity;

* unasegna etica dinamicaamessaggio variabile;

* lacampionaturaddl’isolamento termico dei rifugi con Sste-
maa polverizzazione dell’ acqua.

Sono Stti inoltre effettuati adeguamenti strutturali del rifugi e

ddleviedi fugacon un totale re-design dei manufaiti.

Lepostive caratteristichedi basede tunnel edi progressivi, ri-

levanti interventi effettuati nel tempo (ed in particolare dopo il

24 marzo 1999), nonchéil piano di innovazioni previste, con-

sente di definireil Traforo del Frgus come un’ infrastrutturaad

alto tasso di Sicurezza con un ulteriore potenziae accrescibile
ricorrendo atecnologie di punta applicate a supporto delle do-
tazioni esistenti.

Questo scenario € perod plafonato dallatipologiaoriginariamo-

nocanna: pertanto |’ innalzamento dello standard di sicurezza

avviene con questaremorad’ origine che €insormontabile con

il ricorso dlasolatecnologia

Cio sgnificachenoi pensiamo chelemisure organizzative, im-

piantistiche, tecniche ecc. ed i progetti innovativi consentiran-
no miglioramenti apprezzabili per circacingue anni poi lacur-
va non potra non avere un flesso ed assestarsi su di uno
standard-limite, aggiornabile manon significativamente ac-
crescibile.

Il salto di qualita alloranon potra che essere tipol ogico-in-
frastrutturale con larealizzazione della seconda canna che,
per essere operativaa momento in cui le misure tecnologi-
che avranno raggiunto il tetto prestazionale, deve essere de-
cisain questi mesi.

sicurezza I}



