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1. INTRODUZIONE

Per il progetto della tratta Fabriano — Castelplanio (comprendente anche la tratta P.M. 228-
Castelplanio, oggetto della presente istruttoria), in data 29.9.2000, 'ITALFERR per conto di
RFI, richiede al Ministero dell’Ambiente e al Ministero dei Beni Culturali ed Ambientali la
pronuncia di compatibilitda ambientale, ai sensi della Legge n°® 349/1986, depositando elaborati di
progetto e Studio di Impatto Ambientale.

In data 29.1.2001 il Gruppo Istruttore, con lettera prot.983/VIA/A.0O.13.G, ha avanzato richiesta
di integrazioni al SIA con riferimento ai seguenti 7 punti:

1. porre a verifica I’interferenza tra la galleria localizzata alla progressiva relativa km 2+500
(galleria Fabriano) e la soprastante cava, considerando i fenomeni erosivi causa di una
profonda incisione nel versante.

2. verificare la possibilita di spostare 1’area di cantiere localizzata in prossimita del “casello

O” nell’area interclusa tra la sede ferroviaria e la nuova infrastruttura stradale ad essa
affiancata.

verificare la possibilita di interconnettere la vecchia linea ferroviaria alla nuova.

4. studiare una alternativa progettuale alla variante stradale connessa all’interferenza in
corrispondenza del km 13+500 tra la ferrovia e la strada comunale.

verificare la sicurezza idraulica del viadotto Esino 2.

6. studiare alternative di tracciato in corrispondenza del km 15+500 al fine di eliminare

I’interclusione della piana dell’Esino, come gia richiesto dalla Soprintendenza.

7. studiare alternative progettuali in corrispondenza dell’attraversamento di Serra S. Quirico
al fine di garantire la continuita della viabilita interferita.

In data 30.4.2001 (prot. 5061/VIA/A.O.13.G) ITALFERR ha quindi trasmesso al Ministero
dell’Ambiente, al Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, alla Soprintendenza per i Beni
Ambientali ed Architettonici per le Marche, alla Regione Marche i chiarimenti richiesti di cui ai
puntidala?7.

(O8]

e

I1 18.10.2001si conclude la Relazione Istruttoria e la proposta di parere del I° e II° Gruppo
Istruttore nominato dal Ministero dell’ Ambiente, in cui la Commissione esprime il proprio parere
positivo relativamente alla compatibilita ambientale del progetto per il “Potenziamento
infrastrutturale Orte — Falconara tratta Fabriano - Castelplanio”, con le seguenti prescrizioni:

1. il progetto esecutivo dovra recepire e sviluppare gli interventi di mitigazione puntuali e di
carattere generale cosi come proposti nello Studio di Impatto Ambientale e le opere
dovranno essere realizzate conformemente.

2. La gestione dei materiali di scavo delle gallerie dovra seguire le linee guida delineate nel
“programma di gestione del materiale di scavo” stabilito per 1’esecuzione della linea
ferroviaria ad Alta Velocita Bologna — Firenze;

3. in corrispondenza di ogni galleria naturale, dovra essere posto in essere, prima dell’inizio
degli scavi e adeguatamente aggiornato durante 1’esecuzione dei lavori, un sistema di
monitoraggio dei caratteri geolitologici delle formazioni attraversate, al fine di valutare le
migliori tecniche realizzative per tutelare i1 sistemi ambientali ipogei e, ovviamente, la
sicurezza delle lavorazioni;

4. dovranno essere campionate e catalogate le falde eventualmente intercettate durante lo
scavo delle gallerie. Allo sbocco di esse dovra essere predisposto un sito per la misura
delle acque drenate. Dovra essere inoltre predisposto un monitoraggio qualitativo e
quantitativo delle emergenze della falda basale, armonizzandolo eventualmente con
quelli gia in corso.

5. in corrispondenza dei viadotti Esino 3 e 4, in sede di progetto esecutivo, dovra essere
sviluppato un progetto di sistemazione dell’ambito golenale e di inserimento
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10.

11.

12.

dell’infrastruttura, che oltre a salvaguardare i complessi valori percettivi e paesaggistici
dell’area, valuti in misura piu approfondita una configurazione architettonica di elevata
qualita del manufatto ferroviario. A questo proposito si raccomanda I’istituzione di un
tavolo tecnico di studio e concertazione che coinvolga oltre ai progettisti, la
Soprintendenza competente, 1’Ente Parco, ed il Comune. Prima della realizzazione
dell’opera, che comunque dovra conformarsi alla nuova configurazione, si suggerisce che
tale progetto venga sottoposto all’attenzione della Soprintendenza per valutazioni di
merito;

con riferimento al collegamento stradale tra Serra S. Chirico e la SS76, alla luce dei
dettagli progettuali sviluppati nel corso della progettazione degli interventi di
potenziamento della linea ferroviaria Fabriano — Castelplanio, ¢ necessario studiare una
diversa soluzione che elimini le evidenti criticita geometriche del tracciato stradale
individuato nell’ambito delle integrazioni presentate dal proponente nel corso della
procedura e salvaguardi le emergenze paesaggistiche. Prima dell’inizio dei lavori di
potenziamento della ferrovia dovra essere verificata 1’ottemperanza di questa prescrizione
da parte del Servizio VIA del Ministero dell’ Ambiente, e conseguentemente, la viabilita
dovra essere realizzata in conformita con il nuovo progetto.

per tutti i ricettori in corrispondenza dei quali si interverra con mitigazioni dirette del
rumore sara necessario garantire un livello di comfort interno attraverso I’installazione di
adeguati impianti di condizionamento.

in corrispondenza dei 14 ricettori ove si manifesta il superamento dei livelli di
riferimento delle norme UNI, come descritto nel SIA, ed al fine di mantenere 1 livelli di
vibrazione post operam al disotto degli obiettivi indicati dalle norme UNI, sara necessario
prevedere opportuni sistemi di smorzamento delle vibrazioni.

dovra essere garantito nel corso dell’esecuzione dei lavori e nella fase di esercizio
I’accesso a tutti 1 fondi che risultassero interclusi a seguito della realizzazione dell’opera.

dovra essere posto in essere un sistema di monitoraggio quali/quantitativo delle acque del
fiume Esino, al fine di tenere sotto controllo eventuali fenomeni di intorbidimento e
contaminazione connessi alle attivita di cantiere. Tale attivita dovra essere progettata ed
eseguita in accordo con I’Agenzia Regionale di Protezione per 1’Ambiente o con il
competente servizio regionale.

per quanto riguarda la mobilita faunistica, e con particolare riferimento ai tratti ricadenti
all’interno del Parco Naturale Regionale, dovra essere sviluppato uno studio finalizzato
alla individuazione di eventuali corridoi faunistici preferenziali ed alla verifica della
presenza di idonee opere di attraversamento. Si raccomanda di avvalersi della
collaborazione dell’Ente Parco. In tali contesti dovranno essere previste tutte le misure
volte a potenziare la funzione ecologica, a favorire 1’utilizzo dei passaggi in funzione
delle diverse specie animali, ad impedire I’accesso della fauna alle opere ferroviarie.
Dovra inoltre essere verificata I’opportunita di realizzare adeguati terrapieni antirumore
volti al contenimento del disturbo sulle specie animali. Tale studio integrativo dovra
essere approvato dall’Ente Parco e i1 lavori dovranno essere eseguiti secondo le
indicazioni individuate nello studio stesso. Al proposito ¢ richiesta 1’ottemperanza da
parte del Servizio VIA del Ministero dell’ Ambiente.

per quanto riguarda gli interventi di ripristino previsti in corrispondenza dei cantieri
principali e secondari, ad eccezione dei casi in cui si prevede la localizzazione in ambiti
gia interessati dalla realizzazione dell’attuale infrastruttura, dovranno essere effettuati
approfonditi rilievi morfologici(attraverso rilievi topografici) e delle condizioni di uso dei
luoghi interessati, documentate mediante riproduzioni fotografiche, in modo da poter
costruire elemento di riferimento per ristabilire le condizioni ante operam. Tali studi
dovranno essere approvati dalla Regione Marche e 1 lavori di ripristino dovranno essere
eseguiti in conformita ad essi.



Inoltre si raccomanda quanto segue al fine di garantire il perseguimento di ulteriori obiettivi di
qualita ambientale del progetto.

1. con riferimento alle prescrizioni 2 e 3 si raccomanda la messa a punto di un piano di
monitoraggio in accordo con I’Agenzia Regionale di Protezione per I’ Ambiente o con la
regione stessa si raccomanda inoltre di attivare un interscambio frequente di dati rilevati
nel corso del monitoraggio con le banche dati della Regione e delle Agenzie Regionali.

2. coerentemente a quanto suggerito alla prescrizione numero 5, si raccomanda di porre in
essere un tavolo tecnico che coinvolga il proponente, I’Ente Parco e i Comuni interessati,
al fine di individuare 1’eventuale riutilizzo dell’attuale ferrovia riadattata a pista ciclo-
pedonale, o a percorso turistico attrezzato.

3. siraccomanda un approfondimento progettuale dell’interferenza tra la SS 76 ¢ la ferrovia
in localita Angeli (Comune di Mergo), al fine di migliorare nei limiti delle possibilita
tecniche la funzionalita dell’intersezione stradale.

4. si raccomanda di concordare con I’Ente Parco ed i Comuni interessati una eventuale
riconversione della strada delle cave con finalita turistiche e possibilita di fruizione in
sicurezza da parte di utenti deboli.

5. nel corso dell’esecuzione dei lavori si raccomanda di concordare con I’Ente Parco una
modalita di assistenza tecnica al fine di ottimizzare le attivita dal punto di vista logistico
e temporale considerando le emergenze faunistiche e flogistiche.

Con Dec/VIA n° 7750 del 30.10.2002, il Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio,
di concerto con il Ministero per i Beni e le Attivita Culturali, hanno espresso giudizio positivo
con prescrizioni, sul progetto di raddoppio a partire da Fabriano fino al Posto di
Movimento al km 228, e giudizio interlocutorio negativo, dal P.M. km 228 a Castelplanio.

In data 27.6.2002, si ¢ svolta la conferenza dei servizi per la tratta con parere positivo Fabriano —
P.M. km 228 in cui ¢ stato approvato il progetto definitivo. Alla data di gennaio 2003 sono in
corso le procedure di appalto integrato per la progettazione esecutiva e la realizzazione della
tratta.

Attualmente il progetto della linea Orte — Falconara, tratta P.M. km 228 — Castelplanio ¢
compreso tra le infrastrutture strategiche di cui alla legge n°® 443 del 21.12.2001(c.d. Legge
Obiettivo).

In data 27/01/2003, RFI presenta domanda di pronuncia di compatibilita ambientale (prot. n°
DT/044/2003).

Si legge nella relazione introduttiva del proponente: Rispetto al progetto del 2000, il progetto
preliminare ¢ stato integrato in base alle osservazioni del Decreto VIA citato, nonché adeguato
con gli impianti e le opere per il miglioramento della sicurezza delle lunghe gallerie ferroviarie,
in base alle linee guida emanate a suo tempo da RFI e recentemente estese anche alle gallerie di
sviluppo superiore a due km.

Le principali modifiche progettuali intervenute rispetto al precedente progetto sottoposto a
procedura VIA sono le seguenti:

e unificazione delle due gallerie “Le Cone” — “Del Gatto” in una unica galleria
denominata “Le Cone” di lunghezza complessiva pari a metri 5.305. tale variante di
tracciato si ¢ resa necessaria a seguito di successivi affinamenti progettuali che,
attraverso ulteriori indagini geognostiche intervenute successivamente alla stesura del
progetto di massima hanno evidenziato la presenza di una notevole coltre detritica in
dissesto che avrebbe comportato la necessita di realizzare importanti interventi di
consolidamento e regimazione delle acque meteoriche per la messa in sicurezza



dell’intero versante compreso tra I’imbocco della galleria “Le Cone” lato Castelplanio e
I’imbocco della galleria “Del Gatto” lato Fabriano.

e Realizzazione di una finestra di accesso alla galleria “Le Cone” ubicata circa a meta
della galleria (progressiva km 8+700 circa), con sbocco in corrispondenza della frazione
Campagna.

e Realizzazione dell’interconnessione con la linea storica subito a Nord dell’imbocco della
nuova galleria “Le Cone” lato Castelplanio e conseguente mantenimento in esercizio
dell’intero tratto di linea storica fino alla stazione di Albacina.

e Realizzazione di n° 4 piazzole di emergenza, a servizio delle lunghe gallerie, ubicate
precisamente in corrispondenza dei seguenti imbocchi:

galleria Le Cone lato Fabriano

galleria Le Cone lato Castelplanio

galleria Valtreara lato Castelpanio

galleria La Rossa lato Fabriano

B

e Spostamento del cantiere base Casale Stroppi posto tra le due gallerie Le Cone — Del
Gatto ed ubicazione in corrispondenza dell’imbocco galleria Le Cone lato Fabriano

e Realizzazione del cantiere Finestra Campagna

e Spostamento del cantiere base Casale Briga con accesso tramite viabilita di servizio della
futura piazzola di emergenza realizzata sotto 1’abitato di Varapara

e Adeguamento della viabilita in comune di Mergo e di Rosola con realizzazione di acceso
alla zona industriale e collegamento del sottovia con la SS76.

e Adeguamento e miglioramento dell’aspetto architettonico del viadotto Esino 3 e 4
nell’area di Camponocecchio.

Con lettera Prot. N. 150/2003/VIA/DIV.II/D.G. del 05.03.2003, si comunica che sono
pervenute le “osservazioni del pubblico” da parte del Consorzio Gorgovivo, relative a codesto
progetto, e se ne trasmette copia. Il protocollo del Ministero dell’Ambiente sulla lettera del
consorzio € N. 2075/VIA/A.0O.13.G, di seguito si riportano i contenuti:

1. le gallerie in progetto ricadono nelle formazioni calcaree della Gola Rossa ed
attraversano in parte le rocce fessurate sede dell’acquifero di Gorgovivo. Sulla
base di tale constatazione sara indispensabile controllare durante 1’esecuzione
delle gallerie i caratteri litologici e 1’entita delle fatturazioni presenti, che possono
rappresentare elementi di grave rischio per la falda profonda che alimenta le
sorgenti.

2. qualora durante I’escavazione delle gallerie fossero intercettate falde acquifere,
andranno valutate sia le caratteristiche delle acque mediante prelievo di campioni
e analisi chimiche, che permettano di fornire indicazioni operative da seguire
durante I’esecuzione delle gallerie stesse.

3. qualora non si intercettassero falde acquifere durante la escavazione delle gallerie,
sotto la quota di queste potrebbe comunque esserci I’acquifero delle sorgenti di
Gorgovivo. Sara pertanto indispensabile verificare 1’entita delle fessurazioni
presenti, che possono costituire elementi di rischio per la falda profonda, e
adottare di conseguenza soluzioni progettuali idonee.

4. in via preliminare si dovra prevedere il monitoraggio delle portate attuali delle
sorgenti e della produttivita delle opere di presa esistenti, al fine di poter valutare
eventuali future riduzioni conseguenti alla esecuzione dei lavori. E’ necessario poi
definire ed attuare il controllo mediante pozzi e piezometri opportunamente
ubicati e realizzati, sia durante I’esecuzione dei lavori sia ad opere realizzate (rete



di monitoraggio permanente ), al fine di verificare nel tempo le possibili
interferenze delle opere con le formazioni sede dell’acquifero di Gorgovivo.

5. 1in ogni caso dovranno essere utilizzate tecniche di scavo, di impermeabilizzazione
e di drenaggio tali che garantiscano, nell’immediato e nel tempo, la salvaguardia
della falda.

6. dovra essere realizzato un sistema fognario atto ad allontanare dal bacino di
alimentazione delle sorgenti acque inquinate da oli, carburanti o altri prodotti
connessi con le infrastrutture in esame.

7. 1 Consorzio Gorgovivo sarda costantemente aggiornato su ogni fase della
progettazione, sul programma e sull’andamento dei lavori e sulle verifiche e sui
controlli effettuati dai tecnici FS nell’ambito del bacino di alimentazione delle
sorgenti di Gorgovivo.

8. il Consorzio Gorgovivo avra libero accesso in ogni fase dei lavori ai cantieri ed
alla documentazione tecnica al fine di verificare I’andamento dei lavori e redigere
i relativi verbali di visita.

Con lettera Prot. N. VIA/2003/3630/A.0.13.G del 03.04.2003, si comunica la designazione dei
componenti nelle persone di:

e Referente: Prof. Massimo Buonerba
e Componente: Avv. Flavio Fasano
e Componente: Avv. Stefano Margiotta

Con lettera Prot. N. VIA/2003/3632/A.0.13.G del 03.04.2003, si apre I’Istruttoria di V.I.A.

Con lettera Prot. VIA/2003/3834/a.0.13.G dell’08.04.2003, si convoca la riunione con il
proponente(Italferr) in data 14.04.2003.

Con lettera Prot.N 4855/VIA/2003 del 30.04.2003 la Commissione designata fa richiesta di
integrazioni alla Italferr, riportate nel capitolo 3 della presente relazione.

Con lettera Prot. N 153/int/04/2003 del 30.04.2003, si comunica la richiesta delle integrazioni
riportate al punto precedente.

Con lettera prot. N. 6303/VIA/2003 del 03.06.2003, prot. Ministero ambiente N. CS VIA 154
si trasmette il parere della Regione Marche in sintesi di seguito riportato:
e il progetto definitivo dovra essere integrato nella parte riguardante I’interferenza con 1
limiti di pericolosita del Piano di Assetto Idrogeologico.
e [l progetto definitivo dovra approfondire lo studio idrogeologico della falda che interessa
I’acquifero di Gorgovivo.
o Il materiale inerte derivato dalla demolizione delle opere esistenti dovra essere conferito
a norma.
e [ siti oggetto di cava dovranno essere esaminati secondo il progetto definitivo che
sviluppi anche la parte riguardante le opere previste per il recupero.
e In fase costruttiva dovranno essere previste misure contenitive delle emissioni di polveri
in atmosfera derivanti dalle attivita di cantiere.
e [l progetto definitivo dovra dimostrare, nelle zone in cui il tracciato ferroviario interessa
are urbanizzate o comunque abitate, la compatibilita con le emissioni acustiche ed



elettromagnetiche ed eventualmente prevedere le eventuali opere di mitigazione
dall’inquinamento.

Il progetto definitivo dovra valutare piu approfonditamente le interferenze del tracciato
con la viabilita esistente delle Amministrazioni Comunali e Provinciali.

Sono inoltre giunte, presso la Commissione VIA, le Osservazioni Tecniche del Dipartimento di
Ingegneria Industriale dell’Universita degli Studi di Perugina relativamente all’impatto
paesaggistico in prossimita delle localita Case Palombare e Camponocecchio. Le osservazioni,
corredate da due carte relative alla veduta (ante e post operam) dell’attraversamento del fiume
Esino a Camponocecchio (Genga) e da fotoinserimenti, giungono alle seguenti conclusioni:

il tracciato di Progetto, pur essendo caratterizzato dal fatto di percorrere la vallata
prevalentemente fuori terra, ¢ quello che naturalmente si candida al potenziamento della
viabilita relativa al tratto in esame;

I’alternativa B presuppone il passaggio del parcheggio delle “Grotte di Frasassi” tramite
un viadotto e quindi un forte impatto ed interferenza sull’attivita turistica;

I’alternativa B implica di fatto che il tracciato vada ad interferire con due delle piu
importanti cave di calcare della zona, di cui si dovrebbe prevedere la chiusura con tutte
le conseguenze, anche e soprattutto socio-economiche, connesse;

la soluzione di tracciato C risulta critica in quanto attraversa il versante interessato dalla
“frana Falcioni”, con coperture prossime agli spessori probabili indicati per il fenomeno,
che ¢ ritenuto una deformazione gravitativi profonda di versante dai numerosi studi
eseguiti, da decenni, da numerosi ricercatori nel campo della geomorfologia. Eventuali
soluzioni ubicate pit a monte, sicuramente piu favorevoli dal punto di vista
geomorfologico, sono di fatto interdette dalla presenza del tracciato di progetto della
nuova carreggiata Roma-Ancona della SS 76 Val d’Esino, che potrebbe comportare seri
problemi d’interferenza dei due cavi, a partire dalla fase di realizzazione;

’alternativa C segue un percorso che poco si presta a servire le utenze della linea
ferroviaria;

la soluzione avente ad oggetto la realizzazione delle gallerie risulta piuttosto critica,
essendo ubicata in sinistra idrografica dell’Esino, con tratti di scavo in sotterraneo molto
maggiori rispetto alla soluzione base prescelta, attraversando in gran parte la formazione
del calcare Massiccio, in una zona ad elevato rischio carsico, testimoniato fra 1’altro
dalla vicinanza di imponenti strutture ipogee delle Grotte di Frasassi. In tale contesto
geomorfologico, soluzioni studiate per progettazioni in condizioni similari fanno
prevedere, per la tratta in sotterraneo, I’adozione di un assetto a tre fornici, con la
necessita di realizzare un cunicolo centrale a fini geognostici,

la galleria “Valtreara” risulterebbe interessata dalla variazione dell’interesse binario, con
I’eventualita di dover realizzare, lato Albacina, un camerine in un ambito orografico
complesso. Per evitare 1’uscita lato Genga a doppio binario occorrerebbe prevedere un
camerine di raccordo di grandi dimensioni (larghezza all’intradosso 19.20 m, diametro di
scavo 24 m circa), da eseguire in una zona con caratteristiche sfavorevoli sia dal punto di
vista geomeccanico che da quello morfologico (basse coperture, elevata parietalita); si
ritiene opportuno, pertanto, escludere questa possibilita, rinviando eventualmente alle
successive fasi progettuali e ad adeguati approfondimenti d’indagine, lo studio di
dettaglio per accertare la fattibilita dell’opera.



Nella presente relazione vengono illustrati:
- la sintesi del SIA articolata nei quadri programmatico, progettuale e ambientale,
- le osservazioni e la richiesta di integrazioni del Gruppo Istruttore,

- la sintesi delle integrazioni e delle risposte alle osservazioni prodotte dal proponente,
- le analisi delle carenze e delle criticita del SIA.



2. SINTESI DEL SIA

2.1 Quadro di Riferimento Programmatico
2.1.1 Pianificazione nazionale e la programmazgione delle ferrovie

Le azioni programmatiche - progettuali ed esecutive finalizzate al potenziamento e raddoppio
della linea ferroviaria Orte - Falconara hanno avuto inizio nel 1981.

Il programma di raddoppio e potenziamento della linea ¢ completamente presente nel piano
poliennale del 1982, in cui si prevede il completamento totale del raddoppio del tracciato.

L’opera ¢ inscritta nel PGT Piano Generale dei Trasporti tra i corridoi plurimodali
“pedeappenninico adriatico” e “trasversale orientale”. Nel documento istruttorio di base per
I’aggiornamento del PGT (1989) veniva altresi ricordato che la L.67/88 impone a RFI di indicare
le priorita, tra le quali I’integrale completamento della Orte - Falconara.

Il Piano di ristrutturazione di RFI del 1989 prevedeva solo dei parziali raddoppi ma con le nuove
proposte integrative del Ministero dei Trasporti venivano di nuovo inserite tratte di raddoppio
nella logica del progressivo completamento dell’intera linea.

Con il Contratto di Programma 1990-1992 ¢ previsto operativamente il completamento di alcuni
interventi di raddoppio precedentemente avviati nei tratti Nera Montorio - Narni, Campello -
Foligno, Montecarotto - Jesi, e Jesi - Falconara, con conseguente elevamento degli standard.

Il primo Addendum al Contratto di Programma 1994-2000 tra lo Stato e RFI prevede sulla
direttrice Orte - Falconara il raddoppio dei tratti Baiano - Campello, Fabriano - P.M. Albacina, e
Castelplanio - Montecarotto, e la progettazione di massima del completamento del raddoppio
dell’intera direttrice, con progettazione esecutiva dei tratti P.M. Albacina - Castelplanio e Terni -
Baiano.

L’accordo di programma Quadro del 1999 siglato tra Ministero del Tesoro, Ministero dei
Trasporti, Regione Marche ed RFI, conferma gli impegni e le attivita intraprese con il precedente
Accordo di Programma, ne estende la valenza all’intero territorio regionale con interventi di
diversa portata.

L’opera ¢ attualmente inserita nel Primo Programma delle Infrastrutture strategiche di carattere
nazionale elencate nella Delibera CIPE del 21/12/2001, susseguente alla promulgazione della
L. 443/01.

2.1.2 Pianificazione regionale

La pianificazione territoriale ambientale della Regione Marche ¢ basata sulla legge urbanistica
Regionale LR 34/92 e sulla LR 46/92. La seconda stabilisce che il Programma Regionale di
Sviluppo indichi le scelte fondamentali della pianificazione territoriale delle quali il Piano di
Inquadramento Territoriale esplicita le previsioni; il PIT dovra essere recepito dai Piani
Territoriali di Coordinamento di competenza provinciale.

2.1.2.1 Programma regionale di sviluppo

Il Programma regionale di sviluppo (PRS) della Regione Marche ¢ del 1998. Lo strumento
principale per la realizzazione del PRS sono i Programmi Obiettivo (PO)

Nel PO-8 sottoprogramma “Mobilita e Trasporti” viene evidenziato come la direttrice Orte
Falconara, presenti gravi carenze infrastrutturali rispetto al ruolo che recentemente ¢ stata
chiamata a svolgere quale asse portante dl traffico del Centro Italia.
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Il raddoppio della linea ferroviaria oggetto del presente studio risulta pertanto congruente sia con
gli obiettivi e le linee generali del PRS che con i suoi specifici strumenti di attuazione.

2.1.2.2 Piano Paesistico Ambientale Regionale

Il Piano Paesistico Ambientale Regionale (PPAR) ¢ stato approvato con DCR nel 1989, ed ¢
articolato in: sottosistemi tematici, sottosistemi territoriali, categorie costitutive del paesaggio,
interventi di rilevante trasformazione del territorio.

Sottosistemi Tematici

e Sottosistema Geologico, geomorfologico e idrogeologico.

Sono stati individuate: aree di eccezionale valore GA, aree di rilevante valore GB, arece di
qualita diffusa GC, in base alla loro rarita, all’estensione delle aree, all’esposizione e
frequenza delle forme geomorfologiche e degli elementi geologici presenti, al valore
didattico ed agli studi scientifici condotti. Nel territorio attraversato dall’opera tutto il tratto
della Valle dell’Esino e dei rilievi circostanti tra la confluenza del Torrente Giano e Serra S.
Quirico, e anche un breve tratto all’uscita di Fabriano, ¢ definito di eccezionale valore GA
mentre il versante del Monte Le Cime presso la stazione di Albacina ¢ definito come area
GB.

e Sottosistema botanico —vegetazionale.

Il piano classifica il paesaggio vegetazionale in aree di eccezionale valore BA, di rilevante
valore BB di qualita diffusa BC; nel territorio attraversato in assoluto ¢ prevalente la qualita
dell’area BA circostante la Gola della Rossa e quella della Gola di Frasassi; sono aree di
rilevante valore BB quelle che costeggiano sul lato destro orografico la Valle dell’Esino tra
Albacina e Genga, sulle pendici del Monte Pietroso, mentre 1 versanti sul lato sinistro, tra
stazione di Albacina e Gola della Rossa vengono definite di qualita diffusa BC.

Vengono inoltre definite le seguenti categorie del patrimonio botanico-vegetazionale: aree
floristiche gia viste in precedenza, foreste demaniali regionali, boschi, zone umide, elementi
diffusi del paesaggio agrario.

I boschi e pascoli relativi alla Gola della Rossa e di Frasassi sono definiti di altissimo valore
vegetazionale cosi come quelli del complesso oroidrografico di Monte S.Vicino.

e Sottosistema storico culturale

Nell’area in oggetto ¢ stata individuata un’area vincolata (zona di Castellaro di Serra S.
Quirico), inoltre tutta la zona carsica circostante la valle e che ha il proprio centro nelle gole
della Rossa e di Frasassi ¢ dichiarata di particolare interesse archeologico.

La parte di versante sinistro della valle circostante il centro di Genga ¢ individuata come
area di un istituendo Parco Storico Culturale.

Lungo tutta la valle 1 piccoli insediamenti sono individuati con centri € nuclei storici.

Sottosistemi territoriali

I1 piano individua, in rapporto alla rilevanza dei valori paesistico ambientali, le seguenti aree:
aree A di eccezionale valore, aree B di rilevante valore, Aree C di qualita diffusa, aree D
comprendenti il resto del territorio regionale, Aree V di alta percettivita visuale relative a vie di
comunicazione
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Il territorio interessato dal progetto nel tratto compreso tra la confluenza dei fiumi Esino e Giano
e Serra S. Quirico attraversa un’area A di eccezionale valore (area Monte di S. Vicino, Gola
della Rossa e Frasassi); nel tratto a valle fino ad Angeli viene attraversata una zona B di rilevante
valore compresa tra Genga e Apino - Cingoli; i tratti pil a monte e piu a valle sono compresi in
zona C.

Categorie costitutive del paesaggio

La tutela delle categorie costitutive del paesaggio ¢ graduata in due livelli: tutela orientata, che
riconosce ’ammissibilita di trasformazioni con modalita di intervento compatibili con gli
elementi paesistici ambientali del contesto, e tutela integrale, che consente esclusivamente
interventi di conservazione, consolidamento, ripristino delle condizioni ambientali protette, e
ammette quelle di trasformazione volti alla riqualificazione dell’immagine e delle specifiche
condizioni d’uso del bene storico culturale o della risorsa paesistico ambientale considerata,
esaltandone le potenzialita e le peculiarita presenti.

La linea in progetto attraversa alcune categorie costitutive del paesaggio soggette a tutela
integrale.

In tali ambiti sono vietate ogni nuova edificazione o ampliamento di edifici esistenti,
I’abbattimento di vegetazione arbustiva e di alto fusto (tranne essenze infestanti e piantate di tipo
produttivo-industriale), il transito di mezzi motorizzati fuori dalle strade esistenti ad eccezione
dei mezzi di servizio e per quelli occorrenti alle attivita agrosilvopastorali, I’allestimento di
impianti, di percorsi di tracciati per attivitd sportive da esercitarsi con mezzi motorizzati,
I’apposizione di cartelli e manufatti pubblicitari, esclusa la segnaletica stradale e quella turistica,
I’apertura di cave o I’ampliamento di quelle esistenti, la costruzione di depositi di stoccaggio di
materiali non agricoli, la costruzione di recinzioni di proprieta se non con siepi e materiali di tipo
e colori tradizionali.

2.1.2.3 Piani inquadramento Territoriale (PIT)

La Regione ha approvato nel 2000 il Piano Inquadramento Territoriale (PIT) che contiene
indirizzi e proposte operative,

Riguardo le grandi infrastrutture il PIT individua il Piano di Inquadramento delle Reti
Infrastrutturali (PIR) che ha il compito di definire le scelte prioritarie per le opere di interesse
regionale. Primo contributo alla costruzione del suddetto piano ¢ lo schema direttore per le sole
reti di viabilita e delle ferrovie. Tale schema riconosce ferrovie di importanza nazionale la linea
Adriatica e la linea trasversale Falconara-Orte.

2.1.2.4 Piani Territoriali di Coordinamento Provinciali (PTCP)

Il recepimento a livello provinciale della programmazione del PIT spetta ai singoli Piani
Territoriali di Coordinamento, che pero allo stato attuale sono ancora in fase di elaborazione.

I1 PTCP della Provincia di Ancona si prevede che verra adottato entro la seconda meta del mese
di luglio, anno corrente.

2.1.2.5 Piano Regionale Integrato dei Trasporti

Il Piano ¢ stato approvato nel 1994. Per quanto riguarda il settore infrastrutturale gli obiettivi
perseguiti possono essere sintetizzati nella formazione di una rete integrata di infrastrutture
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lineari e di nodi di scambio capace di superare il relativo isolamento del territorio regionale e lo
sviluppo dei sistemi di trasporto integrati ed intermodali

Il Piano Regionale dei Trasporti considera il raddoppio della Linea Orte-Falconara, compreso il
tratto Fabriano - Castelplanio, tra i suoi obiettivi prioritari.

2.1.2.6 Piano Regionale delle Attivita estrattive

Il Piano Regionale delle Attivita Estrattive (PRAE) ¢ stato adottato con DGR nel 2000. Esso
definisce le aree di divieto per ’attivita estrattiva e le aree di possibile esenzione. Tra le aree di
divieto rientrano le Riserve Naturali, le Aree Floristiche e le Aree di particolare interesse
archeologico; pertanto nell’ambito dell’area di indagine sono vietate le attivita estrattive
all’interno del Parco Gola della Rossa.

Il piano riporta alcune direttive che costituiscono linee guida per la disciplina delle attivita in
ambito regionale. La “Direttiva per i casi in cui dalla realizzazione di opere pubbliche vengano
ottenuti materiali di risulta” si riferisce al caso in oggetto: I’obiettivo ¢ quello di favorire la totale
riutilizzazione dei materiali di risulta ottenuti dalla realizzazione di opere pubbliche al fine di
razionalizzare al massimo 1’uso delle risorse regionali; i materiali utilizzati in loco o non in loco
non vanno mandati a discarica se non per quanto riguarda gli scarti derivanti dal processo di
valorizzazione degli stessi, destinati ad opportuni bacini per sterili.

2.1.3 Pianificazione settoriale e di livello intermedio
2.1.3.1 Comunita Montana dell’Esino - Frasassi
La Comunita Montana, istituita nel 1973, ha assunto 1’attuale denominazione nel 1995.

Per quanto riguarda nello specifico i trasporti rimangono impegni della Amministrazione quelli
che puntano alla difesa ed allo sviluppo del sistema di trasporto pubblico. Un impegno
particolare riguardera il recupero funzionale della linea Fabriano - Pergola, mediante un accordo
di programma che coinvolga RFI, Regione ed Enti Locali, e I'ulteriore ammodernamento della
Fabriano Civitanova con conseguente affermazione del ruolo del nodo ferroviario di Fabriano.

2.1.3.2 Piano del Parco naturale regionale Gola della Rossa e di Frasassi

Il parco ¢ stato istituito con la LR 57/97. Fino all’entrata in vigore del piano il suo territorio ¢
delimitato dalla perimetrazione provvisoria riportata nell’ Allegato I dalla presente legge.

L’area del parco ¢ suddivisa in zona 1 ambito interno, in cui & prevalente 1’interesse di
protezione ambientale, e zona 2, ambito periferico ed antropizzato, in cui sono promosse tutte le
attivita finalizzate al miglioramento della vita socio-culturale delle collettivita locali e al miglior
godimento del parco da parte dei visitatori.

In attesa del Piano del Parco, che ¢ in fase di elaborazione, sono comunque vietati gli interventi
che alterino le caratteristiche dell’ambiente; in particolare ¢ vietata la realizzazione di nuove
opere di mobilita nella zona 1 del Parco, mentre sono sottoposte ad autorizzazione del soggetto
gestore quelle ricadenti nella zona 2. E’ tuttavia consentita 1’eventuale realizzazione delle opere
infrastrutturali pubbliche connesse al raddoppio della linea ferroviaria Falconara-Orte.

2.1.3.3 Piano di Bacino del Fiume Esino

Il bacino del Fiume Esino ¢ di competenza regionale. Nella Deliberazione Amministrativa
n.300/2000 vengono definiti gli elenchi dei bacini regionali a rischio idraulico ed idrogeologico
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per frane e valanghe molto elevato (allegato A). In tale Allegato rientrano il bacino del fiume
Esino, per le localita Moie (comuni di Maiolati Spontini e Castelplanio), localitd Stazione
(comuni di Serra S.Quirico, Cupramontana, Mergo ¢ Rosora) Stazione e S.Vittore (comune di
Genga) ed il bacino Esino - Giano per il centro urbano del comune di Fabriano.

Nelle aree a rischio idraulico molto elevato ¢ consentita la realizzazione di nuove infrastrutture
essenziali purché non concorrano ad incrementare il carico insediativo e non precludano la
possibilita di attenuare o eliminare le cause che determinano le condizioni di rischio e risultino
essere comunque coerenti con la pianificazione degli interventi d’emergenza di protezione civile.
I progetti relativi agli interventi in queste aree dovranno essere corredati da adeguato studio di

ege N .

2.1.4 Strumenti di pianificazione locale

I comuni attraversati dall’opera sono: Fabriano, Genga, Serra S.Quirico, Mergo, Rosora,
Maiolati Spontini. I comuni di Castelplanio e Cupramontana sono compresi nella fascia
circostante I’opera ma non interessati direttamente dalla stessa.

Comune di Fabriano - Strumento urbanistico: PRG del 1990. Il tracciato nel tratto iniziale corre
in affiancamento alla esistente linea in area di rispetto ferroviario. In questa zona lambisce verso
valle delle ampie aree industriali di espansione. In corrispondenza del viadotto Esino 5 attraversa
una zona del Parco della Gola della Rossa e di Frasassi.

Comune di Genga - Strumento urbanistico: PRG del 1999. Non ¢ previsto il passaggio della
nuova ferrovia. La linea in progetto si sviluppa prevalentemente in aree destinate a Parco
Agricolo e Parco Urbano, mentre taglia due zone a bosco che il PRG tutela.

Site nel fondovalle e quindi interessate direttamente o indirettamente dalla infrastruttura in
progetto, le frazioni Valtreara, Gattuccio, Camponocecchio, Stazione, e Case Falcioni.

Comune di Serra S.Quirico - Strumento urbanistico: Programma di Fabbricazione del 1985 e nel
marzo del 1999 ¢ stato adottato il PRG. Tutta ’area interessata dal tracciato viene destinata dal
PRG a Verde di rispetto ambientale, interrotto sporadicamente da altre destinazioni in parte gia
esistenti, come le piccole aree residenziali con quelle industriali affiancate di fronte alla stazione.

Comune di Mergo - Strumento urbanistico: PRG adottato nel maggio del 2000. Il piano non
riporta nelle proprie previsioni la linea in progetto. L’infrastruttura attraversa zone Agricole,
interferisce con un lotto di pertinenza di una attivita industriale e nell’ultimo tratto del territorio
comunale viaggia in affiancamento dell’esistente linea costeggiando la frazione Angeli di Mergo
(aree edificate a prevalente uso residenziale).

Comune di Rosola - Strumento urbanistico: PRG del febbraio 2000, nuova variante adottata nel
giugno 2000. In tale Piano ¢ prevista la nuova linea ferroviaria della quale tuttavia viene
riportato un tracciato che, nella parte verso Mergo attraversa il fiume Esino invece di
costeggiarlo come nel progetto previsto, e nelle altre zone il tracciato ¢ coincidente con quello
proposto ed il piano gli prevede intorno un’ampia fascia di rispetto.

Comune di Maiolati Spuntini - Strumento urbanistico: PRG del 1998. Il territorio interessato ¢
destinato ad uso agricolo e zone di rispetto stradale ed ospita lo svincolo della SS76 Vallesina
nuovo tracciato.

Comune di Castelplanio - Strumento urbanistico: PRG del 1999. L’opera in progetto termina
prima di entrare in territorio comunale; nell’area di influenza potenziale si trovano zone agricole,
verde di rispetto ambientale, zone residenziali e una zona industriale.
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2.1.5 Interferenza con le aree vincolate

La zona ¢ fitta di vincoli, tutti ripresi nei documenti del Piano Paesistico. Molte aree
comprendono su di se vincoli di varia natura come la Gola della Rossa (L..1497/39, aree a Parco,
zone Bioitaly, vincolo idrogeologico.

Lo sviluppo del progetto per massima parte in galleria rende comunque minima la sua
interferenza con le aree vincolate.

Vincolo idrogeologico RDL 3267/23: tutta la zona coincidente con il passaggio in area
montana della linea ¢ soggetta a vincolo idrogeologico; restano esclusi il primo tratto da
Fabriano ad Albacina e I'ultimo tratto da Serra S.Quirico a Castelplanio

DLgs. 490/99 art.12 (L.1089/39 Tutela delle cose di interesse artistico e storico): le varie
“cose” vincolate sono abbastanza diffuse in tutto il comprensorio, ma nessuna di queste
viene direttamente interessata dalla linea di progetto

DLgs. 490/99 art.139 (L.1497/39 Protezione delle bellezze naturali): esistono due aree
tutelate, la prima coincide con la Gola della Rossa, la seconda con la gola di Frasassi; solo la
prima viene attraversata dal progetto che passa quasi completamente in galleria, tranne nella
zona presso la grande cava (posizionata all’interno all’area vincolata).

DLgs. 490/99 art.146 (L.431/85 Tutela delle zone di particolare interesse ambientale): nel
caso in oggetto si riferiscono alle zone boscate ed alle fasce fluviali; la linea interessa a tratti
la fascia fluviale del Torrente Giano e del Fiume Esino ed alcuni brevi tratti di aree boscate.

Parco Naturale Regionale della Gola della Rossa e di Frasassi (L.R. 57/97): il progetto
interessa la zona del Parco nel tratto di fondovalle dell’Esino a partire dalle aree prossime a
Varapara sino all’uscita della Gola della Rossa.

Aree Bioitaly, zone vincolate con D.M. 3/4/2000: ne sono individuate tre, interne alle zone
del Parco e precisamente Gola di Frasassi, Gola della Rossa, Valle Vite e¢ Valle
dell’Acquarella; di queste solo la Gola della Rossa viene attraversata dalla linea in progetto
(quasi sempre in galleria) nel tratto compreso tra Case Palombare e 1’uscita della Gola
presso le Cave di Serra S.Quirico.

Zone ZPS, aree vincolate con DGR 1701/2000; nella zona di interesse tale ZPS ¢ estesa tra
le due aree Bioitaly e le collega; si estende quindi sopra il tratto di valle dell’Esino, presso
Genga, percorso dalla linea in progetto che attraversa tale area da Camponocecchio (parte) a
Case Palombare.

Il Proponente dichiara che “si pud notare come la realizzazione del raddoppio ferroviario in
progetto sia perfettamente compatibile con gli obiettivi e le linee di indirizzo generale dei Piani e
programmi ai diversi livelli; in particolare essa ¢ perfettamente in linea con gli obiettivi del
miglioramento funzionale e di sicurezza delle infrastrutture”.
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2.2 Quadro di Riferimento Progettuale

2.2.1 Dati Generali

La tratta P.M. 228 - Castelplanio costituisce parte integrante della linea Orte-Falconara, quasi
interamente ad un solo binario, con origine al PM (Posto di Movimento) situato alla pk 228+050
(tra Fabriano e Albacina), e comprende le seguenti stazioni

» la stazione di Albacina alla pk 232+018 (diramazione per la Civitanova M.- Fabriano),
» la stazione di Genga alla pk 239+397,

» la stazione di Serra S. Quirico alla pk 246+295

» la stazione di Castelplanio alla pk 252+541.

Le velocita in rango A sono comprese tra :

» 100 km/h e 85 km/h nella tratta Castelplanio - Serra S. Quirico e tra 85 km/h
» 90 km/h nella tratta compresa tra Serra S. Quirico e Fabriano.

Il modulo delle stazioni ¢ compreso tra i 444 m. e i 550 m, la pendenza massima ¢ pari al 12 %o.

SCENARIO DI TRAFFICO
Tratta N° Treni Diurni V media L media Futuri

Castelplanio-Montecarotto
ETR (2 coppie) 4 100% 95 km/h 230 m 10 treni
Intercity 6 80% 95 km/h 200 m 12 treni
Interregionali 12 80% 90 km/h 200 m
Regionali 18 80% 85 km/h 100 m

Totale Attuale 40

Totale Futuro 72 120 - 180
Merci 21 33% 90 km/h 440 m

Totale Futuro 30 110km/h 500 m

La tratta in progetto contenuta nel Contatto di Programma 1994-2000 (I° Addendum) tra lo Stato
e RFI S.p.A fa parte del rinnovamento della linea ferroviaria Orte-Falconara, gia eseguito in altri
tronchi, che rappresenta uno dei principali obiettivi di adeguamento delle ferrovie nel centro
Italia nell’ambito pit ampio del rinnovamento della linea Roma Ancona.

I1 territorio attraversato dalla linea di progetto nel tratto compreso fra il PM 228 e Castelplanio
appartiene per intero alla provincia di Ancona, in particolare vengono interessati i territori dei
sottoelencati comuni, tutti afferenti alla Val d’Esino : Fabriano, Genga, Serra San Quirico,
Mergo, Cupra Montana, Rosora, Maiolati Spontini e Castelplanio; tutti comuni, con la sola
eccezione di Fabriano, caratterizzati da una modesta estensione territoriale a vocazione
essenzialmente agricola.

2.2.2 Inquadramento territoriale

Il progetto si snoda quasi totalmente nella Valle dell’Esino, tranne il primo tratto tra il PM 228 e
lo scalo ferroviario di Albacina (linea storica), partendo da un tratto ampio e con andamento
relativamente disteso e caratterizzato da ricca vegetazione ripariale e insediamenti agricoli (orti);
successivamente, verso Genga, (punto di stazione essenziale della linea dato il posizionamento in
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loco dell’ingresso delle Grotte di Frasassi, principale attrazione turistica di questa zona ed
elemento di eccezionale pregio naturalistico), la valle inizia a stringere ed il corso d’acqua
prende un andamento piu sinuoso. I centri storici sono in alto, dominanti o a mezza costa, mentre
nelle zone a valle, verso il torrente, il territorio appare punteggiato da antichi casali e piccoli
agglomerati.

Dopo Genga la valle si stringe ancora arrivando alla Gola della Rossa, fra alte pareti rocciose
alternate ad aree instabili, dove sono visibili aree completamente boscate e una densa
vegetazione ripariale; superata la Gola si arriva ad un’ampia zona di cave di pietra dove il
paesaggio si allarga verso lo scalo di Serra San Quirico e la linea corre lungo I’Esino in
affiancamento alla vecchia strada seguendo il piu possibile 1’attuale tracciato, in un territorio
agricolo caratterizzato da un continuum di edifici residenziali ed industriali, situati ai bordi della
strada, fino alla stazione di Castelplanio.

2.2.3 Alternative di progetto

Lo studio preliminare della tratta P.M. 228 — Castelplanio, ¢ iniziato nei primi anni 90 e
terminato nel maggio 2000 con una ‘Relazione preliminare’ del SIA che analizzava cinque
diverse ipotesi di tracciato nel tratto fra Fabriano e Serra San Quirico, ridotte successivamente
all’ipotesi base, tracciato preliminare RFI (alternativa A), e a due ipotesi di tracciato alternative
denominate alternativa B ed alternativa C.

Successivamente, nel corso della prima istruttoria per il giudizio di compatibilitd ambientale
richiesto per la procedura VIA al Ministero dell’Ambiente, il Ministero de Beni Culturali ha
richiesto la verifica di alternative locali al tracciato in corrispondenza del Comune di Genga: tali
alternative sono state trattate separatamente rispetto alle alternative principali (A, B ¢ C), e
verranno identificate dalle denominazioni alternativa a ed alternativa b.

Nel corso dell’attuale istruttoria di VIA Speciale, per queste alternative ¢ stato richiesto un
ulteriore approfondimento e ci si riferira ad esse con le sigle b1 e cl.

2.2.3.1 I punti significativi

Il percorso della tratta in progetto pud essere sintetizzato in una serie di segmenti e punti
significativi con differenti gradi di criticita a seconda delle componenti:

- un primo tratto, fra lo sbocco della galleria presso Albacina e Genga, in cui il paesaggio
alterna elementi naturali ed agricoli tradizionali con la presenza di un punto significativo
rappresentato dalla Stazione di Genga e dal limitrofo piazzale di ingresso alle Grotte di
Frasassi.

- un secondo segmento che riguarda il tratto piu stretto della valle, da Genga alla Gola
della Rossa, secondo punto notevole del percorso.

- un terzo segmento costituito dal tratto fra lo scalo di Serra San Quirico fino a
Castelplanio; in esso la linea cammina in affiancamento alla strada caratterizzata da una
continuita di insediamenti abitativi, industriali e artigianali con considerevoli interferenze
ed attraversamenti.

2.2.3.2 La linea in progetto e le alternative

Le tre ipotesi alternative, dopo un breve tratto iniziale sul tracciato storico, si sviluppano in
galleria, verso Genga, con un tracciato sotto il monte Le Cone (in sponda orografica sinistra
dell’Esino); D’alternativa A e 1’alternativa B (con lievi differenze planimetriche), con un
andamento piu largo e piu vicino al tracciato storico, mentre I’alternativa C presenta una stretta
curva planimetrica che attraversa decisamente il rilievo con una netta diminuzione dello sviluppo
del tracciato.
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Il tracciato A esce molto presto dalla galleria e prosegue adagiandosi longitudinalmente lungo il
fondovalle dell’Esino, correndo, ora in sponda destra ed ora in sponda sinistra lungo la piana
alluvionale, con alcuni brevissimi tratti in galleria e dando luogo a numerosi attraversamenti del
corso d’acqua (13) fino ad entrare in una galleria lunga 1,5 km presso la Gola della Rossa.

L’alternativa B € molto simile alla precedente, ma, dopo 1’uscita dalla prima galleria “Le Cone” ,
rimane in sponda sinistra dell’Esino con una seconda galleria, allargandosi verso monte con un
tracciato spesso in galleria che, immediatamente prima di Genga, si addentra a Nord-Ovest
nell’ammasso di Frasassi in modo che, all’altezza di Genga, si possa passare in sponda destra
dell’Esino (presso la stazione che dovrebbe essere ruotata nella nuova direzione) e con tratti allo
scoperto e tratti in galleria giungere ad una lunga galleria (circa 2,5 km) situata sotto la zona di
Falcioni per riemergere dopo la Gola della Rossa.

L’alternativa C si sviluppa invece con una unica galleria di poco piu di 5300 metri fino a poco prima di
Varapara, dove attraversa 1’Esino per passare in sponda destra; dopo una ulteriore galleria torna in
sponda sinistra, entra in Genga (mantenendo la stazione nel suo sito), continua in sponda sinistra
attraverso la valle e si mette in galleria parallela all’attuale galleria della Rossa (linea storica).

L’andamento dei tre tracciati, subito dopo la Gola della Rossa, tende a confluire sino a
convergere in corrispondenza della stazione di Serra S. Quirico e coincidere nell’ultimo tratto, in
affiancamento alla vecchia ferrovia e parallelamente al vecchio tracciato della SS 76, fino a
Castelplanio attraversando zone piu antropizzate per gli insediamenti residenziali, produttivi e
colture agrarie.

La soluzione prescelta nel SIA ¢ I’alternativa C, sia perché presenta un minor numero di
attraversamenti dell’Esino, (6 contro i 13 previsti nell’alternativa A) sia per le problematiche
relative agli scavi delle gallerie e quindi agli aspetti geologici ed idrogeologici di stabilita e
sicurezza dei tratti interessati. Sono proprio queste ultime valutazioni che hanno fatto propendere
la scelta per I’alternativa C in quanto approfondimenti geognostici nell’area compresa tra lo
sbocco della galleria “Le Cone” (lato Castelplanio) e I’imbocco della successiva galleria “Del
Gatto” (tracciati A e B) hanno evidenziato la presenza di una vasta zona in dissesto.

Sul tracciato prescelto, alternativa C, oltre alla galleria Le Cone, di lunghezza superiore ai 5000
m (con le ricadute in termini di sicurezza), ¢ stata prevista anche la realizzazione di una finestra
intermedia che sara utilizzata, in fase realizzativa come accesso per lo scavo da due fronti
intermedi, e, in fase di esercizio, come via di esodo e di accesso dei mezzi di soccorso in galleria.

2.2.3.3 Quadro di riferimento ambientale. Area Vasta

L’esame delle alternative ¢ stato illustrato con carte tematiche in scala 1:25.000 che visualizzano
sul territorio le criticitd/sensibilita/aree di pregio per tutti e tre i tracciati alternativi A, B, C
distinti nei tratti in galleria e a cielo aperto.

Suolo e sottosuolo

L’area oggetto dell’intervento di potenziamento ferroviario risulta, dal punto di vista geologico,
impostata su un’alternanza di pieghe sinclinaliche ed anticlinaliche variamente scomposte da una
notevole successione di lineazioni tettoniche, che rendono problematico, dal punto di vista
geologico, I’inserimento del corridoio della nuova linea, soprattutto per la diffusa presenza di
fenomenologie gravitative, potenziali o reali, su buona parte dei versanti dei rilievi morfologici
interessati dalle diverse soluzioni ferroviarie.

Particolarmente importante, per le sue ripercussioni sul progetto sono:

- La presenza del complesso carsico di Frasassi,
- La valle dell’Esino, delimitata da una importante faglia giurassica,
- La fitta serie di faglie del substrato carbonatico fortemente e fittamente scomposto.
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Tra le fenomenologie gravitative la frana sicuramente di maggiore rilevanza ¢ rappresentata da
quella del Falcioni, la cui entita ¢ tale da farla ritenere non un semplice fenomeno gravitativo
(frana in senso stretto), ma una vera e propria Deformazione Gravitativa Profonda di Versante
(D.G.P.V. o “Sackung, in letteratura);

In definitiva, le problematiche geomorfologiche risultano talmente diffuse da rendere “stabile” il
solo tratto della linea in esame tra Serra S.Quirico e Castelplanio.

Tolte queste due tipologie di aree di pregio/sensibilita, i punti singolari di rilevanza geologica
riscontrati nel corridoio di analisi si limitano al sito fossilifero di Camponocecchio e ad un paio
di elementi tettonici di importanza regionale, uno lungo un vallone nei pressi di S.Cristoforo e
I’altro subito a nord di P.te Chiaradovo, presso le cave di calcare le anse fluviali in erosione.

La soluzione ferroviaria in esame e le alternative esaminate nel corso della fase iniziale del
lavoro hanno quindi riguardato essenzialmente i seguenti elementi :
— maggiore o minore vicinanza rispetto alla zona del complesso carsico di Frasassi
vulnerabile sia dal punto di vista che chimico
— attraversamento o meno della frana Falcioni e di due zone instabili ad essa limitrofe
— passaggio piu o meno al piede di alcuni corpi franosi o di coperture detritiche a bassa
stabilita

Ambiente idrico

L’idrografia dell’area di intervento ¢ fortemente regolata dalle condizioni di natura litologica e
tettonica che hanno individuato le linee dei corsi d’acqua. Il reticolo idrografico si presenta
lineare e fortemente incentrato sul F. Esino, nel quale confluiscono i corsi d’acqua che scendono
dai versanti della zona. La permeabilita dei terreni in affioramento e la presenza a maggiori
profondita di livelli a minore permeabilita, determina la presenza di acquiferi di grande rilevanza
regionale caratterizzati da elevata vulnerabilita. Tra questi si segnala la presenza delle opere di
presa dell’Acquedotto Gorgovivo e della relativa area di ricarica che risulta servire tutto il
comprensorio anconetano.

Notevoli sono anche le problematiche connesse con 1’idrologia di superficie e sotterranea lungo
I’intero corridoio di interesse progettuale, riferite ai problemi di attraversamento e scavalcamento
dei corsi d’acqua interferiti, il T. Esino su tutti.

Altre zone a rischio di compromissione idrogeologica risultano essere riscontrabili in
corrispondenza delle due conoidi di deiezione presenti S.Cristoforo e Trocchetti (entrambe
caratterizzate da falde idriche superficiali e quindi particolarmente vulnerabili) e nel settore di
attraversamento dei rilievi calcarei che a partire dalle grotte di Frasassi si estendono fin oltre la
stretta morfologica che segna 1’inizio settentrionale della Gola della Rossa.

Di fatto gli elementi che risultano essere maggiormente significativi per una soluzione ottimale
possono essere cosi di seguito riassunti :

- lontananza rispetto al complesso delle grotte di Frasassi;

- non interessamento delle opere di presa dell’acquedotto di Gorgovivo e della sua
zona di piu immediata ricarica.

- minore entita e generale favorevole disposizione planimetrica degli attraversamenti
del F.Esino e delle aree d’esondazione presenti all’interno della sua fascia golenale

Vegetazione ed ecosistemi

Il corridoio di indagine progettuale incentrato sulla linea ferroviaria in progetto occupa la
porzione centrale del Parco Regionale della Gola della Rossa e di Frasassi, che costituisce un
ambito territoriale di rilevante interesse naturalistico sottoposto a regime di tutela con L.R. 57
del 2.09.97. All’interno del territorio del Parco Regionale ricadono anche i 4,5 ha dell’Oasi
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gestita dal WWF Italia denominata Rifugio Bosco di Frasassi posta fuori perd dai tracciati. Tutta
I’area ¢ quindi caratterizzata da elevatissimi indici di qualita ambientale.

Il nucleo dell’area con la massima compresenza di elementi di pregio e/o di criticita risulta
concentrato tra il territorio immediatamente a sud del Paese di Valtreara e la stretta morfologica
della Gola della Rossa. In questo settore ad una diffusa presenza di boschi sui versanti
morfologici ed alla fascia ripariale lungo 1’Esino si unisce la compresenza dei seguenti elementi
di particolare rilevanza :

- corridoi faunistici di rilevante significato nell’ambito degli spostamenti acqua/terra di
specie legate all’habitat umido ed a quello boscato;

—  eccezionale importanza (di livello nazionale) dell’inversione della serie vegetazionali
sui versanti della parte settentrionale della Gola della Rossa, dove le specie
botanicamente caratterizzanti temperature minori si trovano nel fondovalle (talmente
stretto da ostacolare il normale irraggiamento solare), mentre quelle che prediligono
habitat piu caldi si trovano ad altitudini maggiori, sui fianchi dei rilievi;

—  particolare valenza e ricchezza faunistica di un complesso sistema di aree umide
incentrato sul T.Esino e sul T.Sentino, ma comprendente anche aste idriche minori;

- habitat boschivi di versante di particolare rilevanza sia per la composizione
vegetazionale, che per ’articolazione delle presenze faunistiche.

L’insieme di questi elementi conferisce a tale porzione del corridoio progettuale un’elevatissima
importanza naturalistica ed ecosistemica per la cui preservazione ¢ possibile seguire due strade :
quella del massimo sviluppo possibile di tratti in galleria e quello dell’inserimento dei nuovi
tratti in un ambito gia connotato come corridoio infrastrutturale.

Rumore e vibrazioni

Il territorio interessato al potenziamento della linea in oggetto rappresenta per la componente un
tema particolarmente interessante e complesso soprattutto nel tratto centrale del Parco della Gola
della Rossa e di Frasassi (con problematiche riguardanti per un verso tematismi particolari come
quello della fauna ed, in generale, il complesso equilibrio di un ecosistema naturale di
eccezionale criticita e fragilitd).

Nel successivo tratto Cave di pietra - Castelplanio, appare evidente come le problematiche
presenti siano invece fornite dall’antropizzazione del territorio con ricettori, costituiti per lo piu
da residenze, molto piu vicini alla linea ferroviaria.

E stato effettuato uno studio preliminare per determinare in prima analisi la criticita delle
alternative dal punto di vista dell’inquinamento acustico. La metodologia adottata ¢ sintetizzata
in tre fasi:

— nella prima fase si ¢ preceduto, per ciascun tracciato ferroviario, all’individuazione dei
tratti di linea con tipologia d’opera a cielo aperto (raso, rilevato, viadotto) ed
all’individuazione dei nuclei abitati presenti entro le fasce territoriali di pertinenza
dell’impatto acustico delle infrastrutture ferroviarie (0-100m e 100-250 m, ex art. 3
D.P.R. 459/98);

— nella seconda fase 1 nuclei abitati sono stati suddivisi in base alla loro dimensione, alla
distanza dal tracciato, ed alla loro posizione altimetrica rispetto al piano del ferro per
valutarne il grado di esposizione alla propagazione del rumore.

— nella terza fase per ciascuna alternativa sono state definite le tabelle riportanti i valori dei
parametri descritti, dando per ciascuna di esse un’indicazione relativa dell’impatto sonoro
totale esercitato sui nuclei abitati, calcolato come totale degli impatti, sommatoria dei
prodotti tra peso e coefficiente di esposizione di singolo abitato.
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Paesaggio ed ecosistemi antropici

Gli ambiti paesistico percettivi interessati sono attinenti in larga misura al sistema della valle
dell’Esino e riguardano:

1) la valle dell’Esino (da Albacina al ponte Chiaradovo);
2) la gola della Rossa (dal ponte Chiaradovo a Serra S. Quirico);
3) la valle di Castelplanio (da Serra S. Quirico a Castelplanio).

Gli ambiti presentano valenze fortemente naturalistiche nella pozione centrale, quella della zona
della Gola della Rossa, specificita agricole nella porzione meridionale, verso Fabriano, e piu
urbanizzate miste all’agricolo, nell’estrema porzione settentrionale, verso Castelplanio.

Per quanto riguarda le caratteristiche peculiari e di pregio di queste aree, gli elementi che
emergono sono tutti ascrivibili al sistema del paesaggio naturale, con il sottosistema botanico-
vegetazionale e quello geologico-geomorfologico in primo piano; nella parte finale del tracciato
si attraversa invece un ambito di paesaggio agrario di interesse storico-ambientale (le propaggini
dei colli di Jesi con 1 loro vigneti) mentre gran parte del tratto centrale della Valle dell’Esino (tra
Varapara ¢ Serra San Quirico) presenta un notevole interesse archeologico (ritrovamenti e resti
nelle grotte di Frasassi e collegate).

Con I’assistenza della Soprintendenza ai beni archeologici di Ancona ¢ stato compilato un elenco
dei beni storico culturali di interesse compresi nell’area vasta; cartografati nelle tavole di sintesi.

La scelta dell’alternativa, dal punto di vista del paesaggio la soluzione che presentera un basso
grado di intrusione visiva dovuta a:

- significativa estensione dei tratti in galleria naturale o artificiale;

- localizzazione preferenziale del tracciato e di numerose opere d’arte principali in
corrispondenza di aree morfologicamente depresse rispetto ai principali punti di fruizione
percettiva, quali strade e centri abitati.

2.2.3.4 Confronto tra le alternative
Parametri quali/quantitativi utilizzati per paragonare le diverse alternative

I criteri utilizzati per confrontare tra loro le ipotesi di tracciato sono ascrivibili a due diverse
categorie: criteri tecnico — funzionali e criteri territoriali - ambientali.

Per il criterio tecnico — funzionale ¢ stata presa in considerazione unicamente la lunghezza del
tracciato, sia complessiva che relativa ai tratti in galleria ed all’aperto. Non sono state invece
utilizzate come discriminanti né la pendenza del tracciato, in ogni caso inferiore al limite del
12°/40, né I’andamento planimetrico del tracciato, ritenuto equivalente per le tre alternative.

Per i criteri territoriali - ambientali si analizzano la compatibilita delle alternative considerate con
le componenti ambientali che verranno interessate in particolare, le interferenze dei tracciati con
le componenti: suolo e sottosuolo, ambiente idrico, beni naturalistici, beni ambientali e
paesaggio.

I criteri scelti per il confronto sono quindi :

1. Lunghezza del tracciato: computate le lunghezze delle diverse tipologie di opera (tratti
in galleria, tratti all’aperto) e quella complessiva dell’infrastruttura.

2. Interferenza con i versanti: vengono confrontate le alternative in esame dal punto di
vista delle condizioni geomorfologiche dei versanti.

3. Interferenza con aree problematiche per l'idrogeologia: zone con situazioni critiche dal
punto di vista idrogeologico e distanza di pozzi e/o sorgenti.

4. Interferenza con I’idrografia superficiale: si considera I’interferenza nelle aree di
esondazione con il fiume Esino ed i suoi principali affluenti: Sentino e Giano.

5. Interferenza con aree di valore naturalistico — paesaggistico: viene rilevato se vi sono
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interferenze con aree di valore naturalistico — paesaggistico,

6. Interferenza con zone vincolate: viene valutata 1’interferenza con le zone vincolate o di
pregio quali grotte di Frasassi e sito fossilifero di Camponocecchio.

7. Interferenza con gli ecosistemi antropici ed il paesaggio: vengono valutate
I’interferenza delle alternative con i centri abitati presenti sul tracciato.

Sulla base dei parametri cosi definiti, viene effettuata 1’analisi delle tre alternative di progetto
proposte.

Alternativa di tracciato ritenuta ottimale

Sulla base dei criteri di confronto adottati ¢ emerso che ’alternativa preferibile dal punto di vista
ambientale ¢ ’alternativa C che si attribuisca o meno il rispettivo peso ai criteri adottati.
Seguono poi ’alternativa B, ed infine quella A.

Rispetto alle alternative prese in considerazione nel corso dello studio, la soluzione prescelta
(alternativa C), presenta i seguenti elementi di forza :

— Basso impatto visivo delle opere d’arte, in generale, e degli imbocchi di galleria;

— minori interferenze con la rete viaria;

— basso numero di interferenze con le strutture produttive dell’area

— ridotta estensione dei tratti in rilevato nell’ambito di fondi agricoli della fascia golenale;

— scarsa compromissione diretta/indiretta di elementi del paesaggio naturale e degli
insediamenti antropici;

— minore numero di attraversamenti fluviali con conseguente ridotto grado di
compromissione di questo particolare ambito paesaggistico;

— minore interferenze con le problematiche geomorfologiche, idrogeologiche e di stabilita;

— minore interferenza con zone vincolate.

La soluzione prescelta, che presenta una forte percentuale (dell’ordine del 50%) di tratti in
galleria, sostituira 1’attuale linea ferroviaria, che corre a cielo aperto per oltre il 90% del suo
percorso (in totale 28 km circa).

2.2.3.5 Alternative di dettaglio per l’area di Genga

Su esplicita richiesta del Ministero dell’Ambiente, per conto della Soprintendenza per i Beni
Archeologici delle Marche, durante la fase istruttoria della precedente procedura VIA, in
corrispondenza dell’area di Genga sono state messe a punto ed esaminate due alternative
progettuali e di tracciato rispetto a quelle inizialmente proposte, al fine di ridurre o eliminare
I’interclusione della piana dell’Esino.

Tali alternative progettuali che riguardano il tratto compreso tra il Km 13 e il Km 20 e implicano
tuttavia notevoli problematiche che le rendono maggiormente gravose rispetto al tracciato
prescelto:

Alternativa (a)

Il tracciato prevede lo spostamento della stazione di Genga nell’attuale area del parcheggio, il
successivo ingresso della linea in galleria al km 144332, I’uscita al km 17 circa (dove avviene
I’attraversamento del fiume Esino e della S.S. n°76), la prosecuzione in galleria fino al km
18+800 circa, con nuova uscita all’aperto per D’attraversamento del fiume Esino ed il
sottoattraversamento della S.S. n°76, ed un successivo tratto in galleria per realizzare il
ricongiungimento alla soluzione del Progetto di Massima al km 20 circa.

La soluzione descritta presenta i seguenti vantaggi:

- eliminazione dell’attraversamento della piana dell’Esino in prossimita di Genga;
- eliminazione dell’interferenza con I’abitato “Case Palombare”.
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Tuttavia essa comporta le seguenti criticita:

- spostamento della stazione di Genga e difficolta di ripristino della viabilita da Genga
Stazione a San Vittore (compreso lo svincolo della superstrada e le Grotte di Frasassi) .

- attraversamento del Fiume Esino in un punto in cui la sezione d’alveo si riduce di circa la
meta di quella prevista nel progetto base.

- la nuova posizione della stazione non consente il collegamento ferroviario con la Sotto
Stazione Elettrica (S.S.E.) di Genga, della quale deve essere previsto il mantenimento.

- probabilita di attuare interruzioni dell’esercizio, per un periodo valutabile in 6 mesi, della
stazione di Genga;

- la lunghezza del “sistema galleria”, pari a 5,7 Km, comporta la realizzazione di gallerie
separate a singolo binario, collegate trasversalmente da cunicoli;

- le due uscite all’aperto avvengono in punti visibili della Gola della Rossa di elevato valore
paesaggistico, con la necessitd di attraversare superiormente la superstrada con
I’esecuzione di un viadotto molto alto (circa 28 m sul fiume Esino), a doppio impalcato;

- il vincolo dell’attraversamento della S.S. n°76 e la necessita di riportarsi alla quota del
binario in stazione di Serra San Quirico, impone la realizzazione di una pendenza della
nuova linea del 17,22%o.

Alternativa (b)

L’ulteriore soluzione progettuale studiata prevede un’unica galleria ubicata a “monte” dell’Esino
e della S.S. n°76, senza mai interferirle.

In tal modo vengono eliminate le problematiche di uscita in valle con viadotti estremamente
impattanti e i due attraversamenti del fiume Esino.

Permangono tuttavia, come per la soluzione precedente, i seguenti problemi:

- spostamento della stazione di Genga e difficolta di ripristino della viabilita da Genga
Stazione a San Vittore (compreso lo svincolo della superstrada e le Grotte di Frasassi).

- attraversamento del Fiume Esino in un punto in cui la sezione d’alveo si riduce di circa la
meta di quella prevista nel progetto base.

- la nuova posizione della stazione non consente il collegamento ferroviario con la Sotto
Stazione Elettrica (S.S.E.) di Genga, della quale deve essere previsto il mantenimento.

- probabilita di attuare interruzioni dell’esercizio, per un periodo valutabile in 6 mesi, della
stazione di Genga;

- la lunghezza del “sistema galleria”, pari a 5,7 Km, comporta la realizzazione di gallerie
separate a singolo binario, collegate trasversalmente da cunicoli;

Inoltre tale tracciato va a interessare le cave attive poste nella Gola della Rossa e quella di Serra
S. Quirico, di cui occorrera prevedere la chiusura.

2.2.3.6 Confronto con l’opzione “zero”

L’attuale linea ferroviaria ad un solo binario ¢ ormai datata piu di un secolo e non ¢ in grado di
sopportare un neppure minimo incremento del numero di treni in transito, riuscendo a malapena
a soddisfare gli attuali livelli di esercizio (con i limiti di velocita e di servizio piu volte
sottolineati). La sua inefficienza inoltre non gioca a favore della politica ormai diffusa di
dirottare su ferro quote consistenti del traffico su gomma ed in particolare il traffico delle merci.

La realizzazione del raddoppio risulta pertanto assolutamente necessaria e 1’opzione zero, che
lascerebbe invariata 1’attuale situazione, risulta non percorribile.
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2.2.4 Descrizione del progetto e della fase di cantiere
2.2.4.1 Caratteristiche tecniche dell opera in progetto
Caratteristiche plano-altimetriche del tracciato

Le velocita di tracciato consentite variano da un minimo di 165 ad un massimo di 175 km/h, e la
pendenza massima della linea ¢ pari all’11,29 %o., ¢ prevista la realizzazione di nove opere in
sotterraneo e di una galleria artificiale per lo scavalco della S.S. 76 (in localita Case Palombare).

In uscita dal P.M. 228, al km 5 circa, il tracciato della nuova linea si discosta dall’attuale linea
con I’inserimento nella nuova galleria “Le Cone” in uscita dalla galleria la linea in progetto si
pone in affiancamento all’attuale linea, per I’allaccio con la linea storica per Albacina, e
successivamente si porta in viadotto con I’Esino 1 in sponda destra fino al km 14 circa, quando,
dopo I'uscita della galleria “Valtreara” ed un breve tratto in rilevato, il tracciato attraversa il
fiume con il Viadotto “Esino 2” prima di immettersi nella stazione di Genga. Il viadotto ¢
realizzato con due impalcati separati per comprendere sul primo i due binari di corsa della linea e
sul secondo il binario di precedenza della stazione di Genga.

In uscita dalla stazione di Genga, il tracciato si inserisce in una breve galleria naturale,
proseguendo, dopo un breve tratto in trincea/rilevato, con il viadotto “Esino 3 e 4”, che attraversa
due volte il filume Esino (dalla sponda sinistra alla destra per poi tornare alla sponda sinistra). In
questo tratto, con curva planimetrica di 1310 m di raggio, si tocca il valore minimo della velocita
del tracciato (165 km/h rispetto allo standard di 170-175 km/h).

Dopo un breve tratto in trincea/rilevato, al km 15+584 il tracciato della linea si inserisce nella
galleria “Mogiano”. In uscita da questa, I’opera prosegue in galleria artificiale per consentire il
superamento di un versante acclive in prossimita del fiume Esino in localita Case Palombare.

Al km 16+656, il tracciato torna in galleria naturale (Ponte di Chiaradovo) e di nuovo in viadotto
(Esino 5); all’uscita dal viadotto, in sponda destra del fiume, al km 17+302, si torna in galleria
naturale con la galleria “Della Rossa II”, studiata in modo da ottenere la complanarita in
affiancamento a 30 m. in sinistra dalla galleria ferroviaria attuale (“La Rossa”).

Nel tratto successivo il tracciato torna ancora in viadotto (“Esino 6”) per consentire
I’attraversamento del fiume Esino e portarsi di nuovo in sponda sinistra e successivamente con il
ritorno in galleria naturale (“Murano”) che consente 1’attraversamento della S.S. n°76 (per la
quale ¢ prevista una variante altimetrica). All’uscita della galleria “Murano”, dopo un tratto in
galleria artificiale, che consente il ripristino della S.P. n°76, per la quale ¢ prevista una ulteriore
variante in prossimita del centro abitato di S.S. Quirico, il nuovo tracciato ferroviario si inserisce
nella fermata di Serra San Quirico.

Dalla fermata di Serra San Quirico, in direzione di Castelplanio, il tracciato della linea si
sviluppa con raddoppio in sede, in affiancamento al singolo binario esistente, fino al km 24+500
circa sono previsti 3 viadotti: “Vallemani” (per risolvere un tratto in stretto affiancamento alla
sponda sinistra del flume Esino), “Elica” e “Mergo”.

Dal km 24+500 circa, si torna in affiancamento al binario attuale con raddoppio in sede fino al
km 26+561 (fine progetto).

Caratteristiche tipologiche dei manufatti

Il tracciato in progetto, prevede la realizzazione di sette opere in sotterraneo (piu la finestra
Campagna e la galleria artificiale di scavalco della S.S. 76) che ricadono nei territori comunali di
Fabriano, Genga e Serra San Quirico. Le loro caratteristiche nel dettaglio sono le seguenti:

* galleria Le Cone - pendenza pari all’11%e..

* galleria Valtreara : copertura massima 64 m., minima 10 m. e pendenza media del 6.0 %o.

* galleria Genga, copertura massima di circa 27 metri e pendenza del 6.0 %o.
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* galleria Mogiano : copertura massima di 42 m., minima di 20 m., pendenza del 1.355 %o.
* galleria Ponte di Chiaradovo : copertura massima di 94 m. e pendenza del 7.139%o.
e galleria La Rossa II : copertura massima di 235 m., minima di 45 m. ¢ una pendenza

compresa tra 7.139%o € 11.292%o (media 7.264%o).

¢ galleria Murano : copertura massima di 63 m. con un minimo di 7 metri ¢ una pendenza
compresa tra 5.759%o € 11.292%o (media 10.242%o).

La tabella seguente riassume i valori di scavo stimato. (i valori tra parentesi sono verificati)

LUNGHEZZA LUNGHEZZA LUNGHEZZA  VOLUME
GALLERIA In Naturale In Artificiale Totale STIMATO DI
SMARINO
Le Cone 5.306 (5265) 0(41) 5306 760.000
Finestra Campegna 500 - 500 55.000
Valtreara 899 (851) 30 (236) 1087 129.000
Genga 131 (138) 211 (3) 141 19.000
Mogiano 423 (423) 442 (375.5) 798,5 60.000
Ponte di Chiaradovo 324 (279) 52 (45) 324 46.000
La Rossa Il 1.226 (1208) 27 (40) 1248 175.000
Murano 868 (868) 300 (300) 1168 124.000
Galleria Artificiale 0 96,24 96,24 0
Totale  9.032 + 500 1.136,74 10.072,5+596,24 1.370.000

Per quanto riguarda i viadotti la tipologia standard utilizzata su tutta la linea ¢ costituita da
campate appoggiate di luce 25 m. Gli impalcati sono previsti con 4 travi a cassone prefabbricate
precompresse e soletta gettata in opera, per il doppio binario, e con 2 travi, per il semplice

binario.
VIADOTTI LUNGHEZZA
Totale
Esino 1 383
Esino 2 2441
Esino 3/4 791
Esino 5 208
Esino 6 108
Vallemani 125
Elica 298,35
Mergo 130
Totale 2287,45
Le Lunghezze delle varie tipologie della linea
Vari LUNGHEZZA  LUNGHEZZA | LUNGHEZZA
arie Totale Gallerie Viadotti
Tracciato 21.070,32 10.668.,74 2287.45

LUNGHEZZA |
Sede Naturale

8.114,13

Per tutti i viadotti, di cui 5 in attraversamento all’Esino (con il Viadotto Esino 3-4 che lo
attraversa 2 volte), ¢ stato previsto di non porre ostacoli alla corrente, posizionando le pile al di
fuori dell’alveo di magra. Le pile sono previste con due tipologie: a “biscotto” nelle zone
golenali e dove non pongono ostacolo al deflusso della corrente e circolari in corrispondenza
degli attraversamenti del fiume
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Le fondazioni, viste le forze in gioco e la necessita di avere opere poco deformabili sono state
previste del tipo profondo su pali di grande diametro; non ¢ comunque da escludere che le
risultanze delle indagini geognostiche, tuttora in fase di esecuzione, evidenzino la possibilita di
prevedere fondazioni di tipo diretto o su pozzi di modesta profondita, in zone dove le
caratteristiche dei terreni lo possano consentire.

Gli attraversamenti dei corsi d’acqua secondari vengono risolti generalmente con tombini, o
con ponticelli per i casi di maggior portata

Opere d’arte minori:

. LUNGHEZZA
Varie
Totale
Tombini 18 (quasi tutti D=1500)
Sottopassi 10
Scatolari 7
Ponticelli 4(3da8m1da23m)
Sovrappassi 0

Data la loro altezza e le caratteristiche dei terreni rilevati della tratta non presentano particolari
problemi realizzativi. Le trincee, nelle zone di approccio agli imbocchi delle gallerie, sono
anche molto profonde, tali da richiedere opere di sostegno.

Le gallerie artificiali sono previste a sezione scatolare di larghezza interna 10 m e franco piano
ferro intradosso copertura pari a 6,80 m. Esse sono previste con struttura scatolare in c.a. da
realizzare previo scavo di una trincea e successivo ritombamento. In casi particolari, nei quali ¢
non possibile aprire scavi a cielo aperto, ¢ stata prevista una soluzione con pali e soletta di
copertura.

Le interferenze con la nuova SS 76

I due tracciati progettuali si sviluppano prevalentemente 1’uno parallelo all’altro ma sui versanti
opposti della valle dell’Esino. Le uniche due interferenze sono rappresentate dalle intersezioni
della corsia sud con il tracciato ferroviario in corrispondenza di Case Palombare (Galleria
artificiale) e nelle vicinanze della Cava della Rossa (anche qui I’intersezione ¢ risolta con una
galleria artificiale). L unica altra interferenza si ha dopo la Stazione di Albacina (in direzione
Ancona) dove la SS 76 interseca la linea storica di interconnessione.

2.2.4.2 Vincoli tecnici

La progettazione del raddoppio ferroviario della linea ferroviaria Orte-Falconara tratta P.M. 228 -
Castelplanio ¢ stata sviluppata in modo tale da garantire una velocita limite in curva compresa tra i
170 ed 1 175 km/h. Solo in alcuni casi particolari, per esigenze legate alla morfologia del territorio
attraversato ed alla presenza di vincoli territoriali, sono stati adottati valori minori (165 km/h).

L’interasse tra i binari ¢ di 4 metri nei tratti di raddoppio in costruzione ex-novo e di 5,5 metri
nei tratti di raddoppio in affiancamento alla linea esistente. Lungo tutta la tratta non sono previsti
passaggi a livello e la pendenza longitudinale massima di progetto ¢ del 12 %o.

Sulle opere e