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Oggetto: Avviso al pubblico di avvio della procedura di Valutazione di Impatto
Ambientale (V.I.A.) sul Progetto Definitivo del potenziamento della
linea Rho-Arona, tratta Rho-Gallarate, quadruplicamento Rho-
Parabiago e raccordo Y (C.U.P. J31J05000010001):

OSSERVAZIONI al Progetto Definitivo e al relativo Studio di Impatto Ambientale

Lo scrivente PAOLO PASTORE VIA M. TERESA DI CALCUTTA N. 3, con sede in
(MI) COND. LA FILANDA 7 ,COD FISC.PSTPLAY8S513H264W,

FORMULA LE SEGUENTI OSSERVAZIONI:

Premesso che:

e La delibera CIPE di approvazione del Progetto Definitivo n. 33 del 13/5/2010 & stata
annullata dal TAR con Sentenza n. 01914 del 9/7/2012 e tale annullamento & stato
confermato in secondo grado dal Consiglio di Stato con Sentenza n. 06958 del
2111212012, annullando per l'effetto il Progetio Definitivo stesso. L'annullamento
nasceva dal fatto che la soluzione progettuale adottata nel progetto definitivo era non
solo sostanzialmente difforme da quella prevista nel progetto preliminare, ma era
anche stata espressamente esclusa nella valutazione delle alternative progettuali in
ragione dei vincoli imposti dal fitto contesto urbanistico.

» Sifa notare a margine che Yavviso di avvio della procedura di Valutazione di Impatto
Ambientale in oggettc €& stato pubblicato in data 15/10/2013, mentre la
documentazione di progetto & risultata disponibile sul sito web del Ministero
dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare solo in data 24/10/2013, cioe
ben @ giorni dopo la data di pubblicazione dell'avviso. Di fronte a questo ritardo,
decisamente significativo rispetto ad una tempistica disponibile per linvio delle
osservazioni di soli 30 giorni, e data la cospicua mole dei documenti progettuali,
sarebbe stato opportuno posticipare la scadenza al fine di consentire P'analisi di



dettaglio della documentazione e la conseguente predisposizione delle osservazioni
da parte di tutti gli interessati. '

Si osserva quanto segue:

Il progetto definitivo oggetto della procedura di Valutazione di Impatto Ambientale &
sostanzialmente lo stesso che era stato gid oggetto di precedenti osservazioni e
contestazioni per | suoi gravi impatti, nonché lo stesso che & stato annuliato dal TAR e dal
Consiglio di Stato. E’ quindi evidente che, nonostante sia stato ora effettuato uno Studio di
Impatto Ambientale, gl impatti restano della medesima entita e gravita del progetto annullato,
cosa tra "altro palese per qualsiasi progetto di potenziamento che insista su una tratta che
attraversa un contesto urbano in maniera cosi prossima alle abitazioni come la tratta in
oggetto.

Con le presenti osservazioni lo scrivente vuole quindi ribadire ancora una volta che il progetto
presentato & incompatibile con il contesto abitato attraversato dalla linea ferroviaria, come del
resto era stato inequivocabilmente evidenziato dagli stessi progsttisti in fase di progettazione
preliminare. Infatti, la presenza di aree residenziali che si susseguono senza soluzione di
continuitd lungo la tratta e V'esiguitd del corridoio fisicamente a disposizione della linea
ferroviaria aggravano gii impatti dell'opera, sia in fase di cantiere, sia in fase di esercizio,
rendendoli gravemente pregiudizievoli per la salute, la qualitd abitativa e la sicurezza della
popolazione, nonché per la continuitd paesaggistica, ecologica e urbanistica del territorio.

Nello specifico:

Impatti acustici

Riteniamo innanzi tutto che l'impatto acustico derivante dal potenziamento in fase di esercizio
possa essere sottostimato, in quanto lo studio acustico effettuato considera il passaggio di 20
treni merci al giorno, mentre gia attualmente il numero di treni merci & superiore a 20/giorno,
come dichiarato nelio stesso Studio di Impatto Ambientale in cui vengono indicati 29 treni
merci/giorno. Inoltre, nonostante it modelio di esercizio non includa dati previsionali reali
relativamente al traffico merci (grave mancanza in un progetto definitivo), si hanno tuttavia
fondati motivi per ritenera che il traffico merci sulla linea sarebbe destinato ad aumentare
ulteriormente, dati i numerosi riferimenti programmatici relativi alla necessita di collegamento
con la Svizzera, tra cui in particolare 'impegno a "prevedere & lungo termine, per if trasporto
merci, la messa a servizio di freni merci piti lunghi, pit pesanti e pitt veloci” (obiettivo che
riteniamo peraltro inammissibile su una linea che attraversa i centri abitati passando in stretta
prossimita con le abitazioni).

In ogni caso, sottolineiamo che l'impatto acustico derivante dal potenziamento ferroviario
sarebbe dovuto non solo all'aumento dei livelli sonori, ma anche allo smisurato aumento della
frequenza de! passaggio dei treni, per cui & previsto un raddoppio (dagli attuali 219 a 424 al
giormo, senza contare i treni merci).

Pertanto le barriere fonoassorbenti previste come mitigazioni, se potranno ridurre (ma solo
parzialmente) lintensitd sonora, lascerebbero invariato il problema della frequenza. Inoltre,
non garantirebbero comunque il rispetto dei limiti legistativi in facciata per tutti i recettori. Per i
recettori che non risulteranno conformi (tra cui moitissimi recettori residenziali @ anche alcuni
recettori sensibili quali asili e strutture sanitarie) non si prevede un’adeguata mitigazione, se
non la possibilitd del fonoisolamento degli infissi, che evidentemente per risultare efficace
comporterebbe Ia necessita di tenere le finestre sempre chiuse, cosa impensabile nelia
normale quotidianita abitativa. In aggiunta, gli interventi diretti sugli edifici per questi recettori
non sonc nemmeno inclusi nelt'attuale progetto, ma vengono rimandati ad una verifica diretta



-

det rispetto dei limiti interni alle abitazioni che sard effettuata solo successivamente alla
realizzazione delle barriere. Cid non fornisce nessuna garanzia sulle tempistiche con le quali
questi interventi verranno realizzati, né sulla necessaria copertura economica, con il rischio
che gli abitanti degli edifici interessati si trovino esposti ad un impatto acustico superiore ai
limiti legislativi per un periodo di tempeo difficile da prevedere.

A fronte di una mitigazione solo parziale dell'impatto acustico, le barriere previste, imponenti
strutture in acciaio alte sino a 7,38 m che nello stesso Studio di Impatto Ambientale sono
indicate come “interventi particolarmente onerosi”, genererabbero una serie di altri impatti
inaccettabili in termini di degradazione della qualitd abitativa delle abitazioni immediatamente
confinanti {con conseguenze deleterie sulla luminositd, sulle condizioni di aerazione, sul
surriscaldamento, sulla visuale paesaggistica), nonché in termini di frattura territoriale, di
deturpamento della qualitd paesaggistica e visiva, di eliminazione della continuita urbanistica,
di interruzione di corridoi ecologici importanti dal punto di vista faunistico.

La parziale trasparenza delle barriere in vetro in alcuni tratti (che tra l'altro non & chiaro se
garantisca il medesimo abbattimento dei livelli sonori, dato che i calcoli previsionali sono stati
effettuati considerando i pannelli in acciaio e non quelli in vetro) e lapposizione di rampicanti
sul basamento in cementc sono solo soluzioni vagamente edulcoranti, ma che non
modificanc nella sostanza gli impatti di queste tipo di barriere. Si rileva inoltre, a margine,
un'evidente incongruenza nei tratti dove e barriere trasparenti sono previste da un solo lato
deila sede ferroviaria, lasciando le barriere opache dall'altro lato, in quanto la potenziale utilita
della trasparenza sotto il profilo visuale viene chiaramente annullata se funica cosa che
consente di vedere sono i treni e l'acciaio della barriera opacal

Si ribadisce pertanto che le barriere fonoassorbenti previste, lungi dal costituire una soluzione
efficace all'enorme aumento delf'impatto acustico, che resta inaccettabile, comporterebbero
in aggiunta ulteriori pesanti impatti sul territorio e sulle abitazioni.

Per quanto riguarda l'impatto acustico in fase di cantiere, it fatto che le aree di cantiere siano
anch’esse ubicate allintemno dei centri abitati © comunque nelle immediate vicinanze delle
abitazioni contribuisce ad aggravare I'impatto. Inoltrs, si sottolinea che non viene considerato
Iimpatto derivante dal transito ripetuto di mezzi pesanti nei centri abitati. Si fa presente infine
che I'autorizzazione in deroga ai valori limite legislativi, indicata nel progetto come possibilita,
“laddove necessario”, a fronte degli impatti acustici di cantiere, non pud essere certo ritenuta
una mitigazione, in quanto le mitigazioni dovrebbero proprio servire ad evitare situazioni di
superamento dei limiti e non a legittimare di fatto | superamenti.

Impatti vibrazionali

Ancora una volta non vengono previste adeguate mitigazioni per gli impatti derivanti dalle
vibrazioni, nonostante # modello previsionale su base sperimentale adottato evidenzi
linsorgere di situazioni di disturbo alle persone su una serie di tratti critici pari a circa un terzo
della linea oggetto di quadruplicamento, e nonostante questo aspetto fosse stato
specificamente evidenziato come una delle carenze progettuali da integrare sia nelle
prescrizioni CIPE al progetto preliminare, sia in quelie al progetto definitivo annullato.

Lo Studio di Impatto Ambientale parla solo, genericamente, della possibilita di utilizzare il
sub-ballast nei tratti a velocita bassa e in ambito di stazione (non quindi lungo tutte ie aree
critiche) e per il resto rimanda ad una futura valutazione a valle dei risultati delle
sperimentazioni in corso. Dichiarazione che non fomisce nessuna garanzia riguardo non solo
alla futura adozione, ma anche all'effettiva esistenza di sistemi idonei a mitigare
adeguatamente I'impatto vibrazionale, nonché alla necessaria copertura economica di questi
interventi.



Considerando inoltre che molte delle abitazioni presenti lungo la tratta risalgono agli anni 30-
60, manifestiamo la preoccupazione che le vibrazioni generate possano essere critiche non
solo per il disturbo alle persone ma anche per il danneggiamento strutturale degli edifici,
anche in considerazione del fatto che i modelli previsionali adottati sembrano sottostimare
l'intensita e la frequenza del traffico merci, come discusso per gli impatti acustici, nonché le
caratteristiche strutturali degli edifici e le sollecitazioni cumulative nel tempo.

Impatti sulla sicurezza

Nello Studio di Impatto Ambientale non viene affrontato il tema della sicurezza delle linea
ferroviaria.

Tale tematica & gia attualmente critica a causa del fitto contesto urbanistico che la linea
attraversa, nonché a causa della presenza di numerosi stabilimenti industriali (Rhodengas,
Arkema, ENI Div. Refining, Bitolea Divisione Giuseppe Cambiagli, Q8—Kuwait Petroleum),
alcuni dei quali (Rhodengas, lo stabilimento chimico Arkema e i depositi di benzine e gasoli
ENI Div. Refining e Q8-Kuwait Petroleum) sono classificati a rischio di incidente rilevante e
soggetti alla normativa Seveso (D.Lgs. 334/99).

Nella configurazione progettuale i rischi per la sicurezza risulterebbero significativamente
aggravati dal raddoppio del numero di treni, con aumento in particolare di quelli a lunga
percorrenza e quindi a maggiore velocita; dall’aumento della velocita dei treni stessi; dalla
ancora maggiore vicinanza dei binari alle abitazioni e agii stabilimenti a seguito
dellampliamento della sede ferroviaria; ed infine dal fatto che i treni vefoci (lunga percorrenza
e merci) transiterebbero sui binari esterni e quindi massimamente prossimi al contesto
edificato.

Tali fattori comporterebbero un aumento della probabilita di deragliamento e di collisioni, con
conseguenze di portata distruttiva facilmente immaginabili se fossero coinvolti treni merci che
trasportano sostanze pericolose efo se fossero coinvolti i depositi di sostanze chimiche,
esplosive e infiammabili degli stabilimenti suddetti. Le statistiche ferroviarie e gli episodi di
cronaca purtroppo tristemente noti dimostrano che questa possibilitd non € poi cosi remota.

Per questo riteniamo che far viaggiare treni merci e treni ad elevata velocita sulla presente
tratta in cosi stretta vicinanza alle abitazioni sia gid attualmente incompatibile con il
mantenimento di un accettabile grado di sicurezza per gli abitati limitrofi, nonche per i treni
stessi, e che ia tendenza prioritaria su questa linea dovrebbe essere quella di diminuire il
passaggio di tali tipologie di treni, e non di aumentarlo come previsto nel progetto di
potenziamento.

Impatti atmosferici

Data la rilevanza delle attivitad di cantiere per [a produzione di emissioni atmosferiche sia in
termini temporali (1759 giorni previsti nel programma lavori, cioé quasi 5 anni), sia in termini
spaziali (ben 25 aree di cantiere fisso distribuite su tutto il territorio, in aggiunta al cantiere
mobile lungo la linea ferroviaria e alla movimentazione di mezzi pesanti non solo nelle aree di
cantiere ma anche lungo la viabilita di attraversamento dei centri abitati}, sia, infine, in termini
di tipologia (operazioni che generano emissioni di polveri sottili e di altri inquinanti), riteniamo
che la trattazione di questo tipo di impatto effettuata nello Studio di Impatto Ambientale sia
insufficiente e sottostimata, in quanto basata unicamente su generiche assunzioni e
considerazioni qualitative.

Una trattazione adeguata avrebbe dovuto essere quantomeno supportata da un modello
previsionale di diffusione degli inquinanti che stimasse le concentrazioni attese e il plume di
diffusione in base agli agenti meteorologici € che tenesse conto degli impatti cumulativi



derivanti dalla presenza di pil cantieri. Riteniamo quindi che le ridotte informazioni fornite
riguardo agli impatti atmosferici non consentano la valutazione di un problema che non & per
nulla trascurabile.

Per quanto riguarda la fase di esercizio, neilo Studio di Impatic Ambientale si dichiara che
non sono rilevabili impatti atmosferici data la trazione elettrica della linea ferroviaria; facciamo
presente perd che l'esercizio ferroviario non & del tutto esente da impatti atmosferici, in
quanto il passaggio dei treni, in particolare dei treni merci, proveca frequentemente emissioni
di sostanze potenzialmente tossiche, distintamente ritevabili a livello offattivo,
presumibilmente derivanti da perdite delle sostanze trasportate o dalla frizione del materiale
rotabile in fase di frenata; a nostro avviso anche questi impatti dovrebbero essere pertanto
indagati e mitigati.

Impatti su suolo ¢ softosuolo

Nello Studio di Impattc Ambientale gli impatti relativi a suolo e softosuclo derivanti da
fenomeni di inquinamento accidentali sono largamente minimizzati e considerati poco
significativi. Non si tiene perd conto degli impatti sul suclo in termini di consumo di suolo, che
sono invece di massima rilevanza e ben rappresentativi della portata devastante dell’'opera
sul territorio.

Ci riferiamo al raddoppio della sede ferroviaria attuale (dagli attuali 14 m ai futuri 31,5 m,
misurati sulle sezioni di progetto in corrispondenza di Vanzago: un ampliamento di 17,5 m
che, moltiplicato per la lunghezza del quadruplicamento di 89 km, risulta in 155'757 mq);
allenorme superficie occupata dalle aree di cantiere {complessivamente 171'700 mgq); ai
parcheggi previsti presso le stazioni di Vanzago, Nerviano e Parabiago, nonché alla
deviazione del Canale Secondario Villoresi e a tutte le nuove opere di viabilita previste per far
spazio allampliamento della sede ferroviaria o per facilitare 'accesso ai cantieri.

Tutte queste opere comporterebbero la sottrazione di decine e decine di ettari di suolo
pubblico e privato che ora & in massima parte occupato da aree residenziali, agricole o
naturali, con grave perdita, oltre che in primis per i soggetti direttamente coinvolti nei
numerosi espropri, anche per le peculiarita paesaggistiche ed ecologiche del nostro territorio,
che nonostante la fitta urbanizzazione pud attualmente ancora contare (e crediamo che
debba continuare a farlo) su spazi e corridoi verdi importanti da un lato per la vivibilitd del
contesto urbano e dall’altro per il mantenimente di una biodiversita di rilievo.

Impatti su vegetazione, flora, fauna ed ecosistemi

Nello Studio di Impatto Ambientale si minimizzano le caratteristiche ecologiche del territorio
parlando di un territorio frammentato, di aree a scarso pregio naturalistico, di ecosistemi
degradati 0 compromessi, arrivando pertanto a giudicare nullo o trascurabile l'impatto
dell'cpera su queste componenti.

Non concordiamo con queste valutazioni. Come gia@ sopra accennato a proposito del
consumo di suolo, facciamo presente che il nostro territorio, per guanto densamente
urbanizzato, conserva ancora all'interno del tessuto urbanc una serie di aree naturali o
agricole residuali che, seppur frammentate, rivestono un elevato valore ecologico come siti di
rifugio @ di alimentazione, ambienti ecotonali, nonché corridoi e sfepping stones importanti
per i movimenti della fauna, costituendo una indispensabile continuitd naturalistica che
garantisce la presenza diversificata di componenti faunistiche caratterizzanti.

Riportiamo a titolo di esempio, a riprova dellimportanza di queste aree per la biodiversita, la
seguente lista di presenze faunistiche frequentemente rilevabili in corrispondenza delle aree



presso la stazione di Vanzago che it progetto prevede di trasformare in parcheggi: specie
ornitiche di piccola taglia; usignolo, capinera, fringuello, pettirosso, cinciallegra, cinciarella,
verzellino, codirosso, verdone, oltre ai pill comuni merlo, storno, passero comune; specie
ornitiche migratrici su grandi distanze: rondine, rondone, balestruccio, specie ornitiche
caratteristiche di ambienti maturi; picchio rosso minore, picchio verde; rapaci diurni: gheppio,
sparviere, poiana; rapaci notturni: allocco, civetta; mammiferi: riccio, minilepre, coniglio
selvatico, varie specie di micromammiferi roditori e di chirotteri; tra | coleotteri & presente
inoltre il cervo volante, specie protetta dalle direttive europee.

Quanto poi alla presenza diffusa della robinia, segnalata nello Studio di Impatto Ambientale
come indicazione di scarsa qualita vegetazionale in quanto “infestante”, specifichiamo che si
tratta di una specie diffusa ormai da qualche secalo nel nostro territorio, che ha colonizzato
tutti gli ecosistemi di pianura ed & considerata naturalizzata, e, in assenza di altre specie piu
caratteristiche, riveste una precisa funzione ecologica sostitutiva. Inoltre, se lo strato arboreo
& occupato per lo piti (ma non solo) da robinie, lo strato arbustivo delle aree incolte o residuali
presenta invece una maggiore varietd e tipicita vegetazionale, con specie caratteristiche degli
ecosistemi di pianura tra cui biancospino, sambuco, melo selvatico, diverse varieta del
genere prunus ecc..

Le aree impattate dall’'opera rivestono quindi, contrariamente a quanto affermato nello Studio
di Impatto Ambientale, un'importante funzione naturalistica, funzione che dovrebbe essere
valorizzata e salvaguardata a maggior ragione propric per la frammentarieta ecosistemica del
territorio, cercando di mantenere quella continuita ancora esistente ed efficace.

Al contrario, 'opera in progetto eliminerebbe vaste e diversificate porzioni di aree agricole e
aree verdi (tutte le aree residuali arbustive e arboree attualmente presenti lungo la linea
ferroviaria, le aree a vegetazione igrofila lungo il canale Vilioresi, importanti estensioni di aree
prative e coltivate, filari arborei di rilevante etd e dimensioni); inoltre, interromperebbe
drammaticamente la continuitd territoriale e creerebbe, attraverso le barriere, un'uiteriore
frattura ecosistemica invalicabile per la maggior parte delle specie sopra citate, senza
prevedere adeguate misure di compensazione, mitigazione o ricostituzione di continuitd
paesaggistica, ecologica e vegetazionale (le aree interessate dalle opere a verde previste
come mitigazione sono minimali rispetto a quelle che saranno distrutte). Questo si pone tra
l'altro in contrasto con le indicazioni della pianificazione territoriale regionale (PTR) e
provinciale (PTCP), che indirizzano verso la valorizzazione delle reti ecologiche, la
salvaguardia dei varchi inedificati fondamentali per |a realizzazione dei corridoi ecologici e la
realizzazione di connessioni ecologiche tra le aree protette presenti sul territorio (Parco
Agricolo Sud Milano, PLIS del Basso Olona, Bosco WWF di Vanzago, Parco del Roccolo).

Pertanto, gli impatti sulle componenti ecosisteriche, che vengono minimizzati nello Studio di
Impatto Ambientale, sarebbero in realta totalmente distruttivi ed irreparabili.

Impatti sul paesaggio

Nello Studio di Impatto Ambientale si banalizzano le caratteristiche paesaggistiche del
territorio parlando di un paesaggio edilizio di scarsa identita, dove “if blocco edilizio
residenziale ha sostituito forme, matenali e colori della tradizione con strutture in cemento
spesso banali e monocordi”.

Non riteniamo che queste affermazioni siano corrette. Al contrario, il pagsaggio urbano dei
piccoli centri abitati attraversati dalla tratta ferroviaria mantiene ancora viva una propria
identita territoriale, storico-culiurale e sociale, un assetto paesistico a misura d’'uomo che ne
costituisce I'elemento distintivo rispetto a molte altre realta pil spersonalizzate della Provincia



di Milano, e un fondamento dell'identita collettiva delle comunitad che vi abitano. Moltissimi
edifici residenziali a uno o due piani mantengono ancora esattamente i colori e le forme della
tradizione, in quanto risalgono ad un'epoca compresa fra gli anni 30 e 60 e sono stati
ristrutturati nel rispetto di tale tipologia architettonica. Anche molti dei fabbricati di stazione
(tra cui ad esempio quelli di Vanzago, che il progetto prevede di demolire) risalgono a quegli
anni e costituiscono un patrimenio edilizio caratteristico & meritevole di tutela. Ad arricchire il
paesaggio urbano e la qualita visuale concorre inolire la presenza delle residue aree naturali
e agricole di cui si & detto sopra.

Il progetto sconvolgerebbe totalmente I'assetto paesistico, I'identita e la continuita territoriale
dei centri abitati, con demolizione di edifici, interventi infrastrutturali e viari, cementificazione
delle aree verdi, installazione di barriere antirumore deleterie dal punto di vista paesaggistico
per tipologia e altezza. Gli impatti sul paesaggio e sulla vivibilitd del territorio generati dal
potenziamento sarebbero quindi devastanti e lungi dal poter essere adeguatamente mitigati.

Conclusioni

In conclusione, riteniamo che gli impatti de! progetto siano molto pib gravi rispetto a quanto
indicato nello Studio di Impatto Ambientale e che le mitigazioni proposte non siano
assolutamente commisurate a sanare tali impatti, in parte perché si tratta di mitigazioni
inadeguate (es. barriere fonoassorbenti) o inesistenti (es. vibrazioni), in parte perché molti
degii impatti del progetto (es. consume di suolg, rischi per la sicurezza, impatti ecologici e
paesaggistici) sono talmente invasivi da non poter essere in nessun modo mitigati.

Questo porta a sottolineare ancora una volta 'evidenza che una tratta ferroviaria cosi
profondamente immersa nel tessuto urbano e in cosi stretta vicinanza alle abitazioni &
incompatibile con qualsiasi potenziamento.

Ricordiamo che proprio in ragione dei vincoli territoriali derivanti dai fitto contesto urbanistico
la possibilitd di ampliare ia sede ferroviaria era stata esplicitamente esclusa in fase di
progettazione preliminare (evidenziando peraltro che gia 'aggiunta di un terzo binario entro la
sede esistente era al limite delle possibilitd della linea, in quanto gid poneva condizioni
critiche in ragione della ristrettezza del corridoio esistente) e che le sentenze di entrambi i
gradi della giustizia amministrativa hanno sancito 'itlegittimita del progetto definitivo che ora
viene ripresentato.

Ribadiamo che il progetto definitivo di potenziamento della tratta Rho-Gallarate resta
inaccettabile nella sua totalitd per i pesantissimi impatti sul territorio e sulla popolazione,
impatti che susSistono indipendentemente dalla presentazione dello -Studio- di Impatto
Ambientale e che sono intrinseci nei vincoli territoriali in cui la tratta si trova immersa. Vi
invitiamo & venire a visitare | nostri paesi per potervi sincerare personalmente di quanto
questa tratta ferroviaria sia stretta in mezzo alle abitazioni e di quanto sia improponibile
pensare ad un suo ampliamento. Siamo certl che converrete con noi che il contesto
urbanistico circostante non & una dichiarazione astratta sulla carta che pud essere bypassata
a piacere, ma un insieme di vincoli fisici reali che condizionano la progettazione in modo
troppo stringente per poter essere risolti con parziali spostamenti dei binari di qualche metro
a nord ¢ a sud o con mitigazioni irrisorie di fronte alla complessita e gravita degli impatti.
Vineoli fisici reali strettamente connessi alla vita dei cittadini e alla tutela del territoric e che
non possono essere ignorati nemmeno a fronte delle pil giustificate e necessarie esigenze di
sviluppo infrastrutturale (esigenze peraitro molto discutibili per la linea in oggetto).

Se davvero questo potenziamento & ritenuto cosi strategico ed irinunciabile dal punto di vista
dello sviluppo infrastrutturale del paese, si cerchi una linea esterna ai centri abitati dove



deviare il fiusso dei treni merci e dei treni veloci a lunga percorrenza e dove gli impatti siano
limitati ed effettivamente mitigabill, e si mantenga la presente linea allo stato attuale, senza
ulteriori modifiche o ampliamenti, da dedicarsi ai treni suburbani per i pendolari, aventi
velocitéd e caratteristiche certamente pil consone al contesto abitative circostante ed impatti
pit contenuti.

In un'epoca in cui si parla tanto di sviluppo infrastrutturale, ma anche di sostenibilita
ambientale, crediamo sia dovere degli organismi decisionali ricercare le soluzioni migliori che
consentano di tutelare entrambi gli interessi e che garantiscano la possibilitd di una
progettazione intelligente, razionale e davvero sostenibile, e non perseverare in un'opera
contraddittoria che porterebbe con sé uno strascico di impatti devastanti e di problematiche
irrisolte non solo per il territorio e la popolazione, ma anche per la sicurezza e l'efficienza
dellinfrastruttura stessa, € su cui pesa ur'illegittimita all'crigine sancita da entrambi | gradi
della giustizia amministrativa e non sanabile a posteriori.

Confidiamo nella sensibilitd e nel senso di responsabilitd delle Autoritd preposte alla tutela
dell'ambiente e del territorio affinché questo progetto non sia approvato nuovamente.

Ringraziando per l'attenzione e la considerazione che vorrete riservare alle present
osservazioni,

In fede:

Firm

Db oy




