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1. PREMESSA E FINALITA DELL'INCARICO

Con istanza presentata in data 03/02/2016 (Procedura ID-P 3271), IRICAV DUE ha
richiesto alla Commissione VIA del Ministero dell’Ambiente e della Tutela del
Territorio e del Mare, in qualitd di Autoritda Competente, il giudizio di compatibilita
ambientale nell'ambito della procedura di VIA Speciale ai sensi del D.Lgs. n.
163/2006 per il progetto di linea ferroviaria AV/AC Verona-Padova, in particolare sul
progetto definitivo della subtratta Verona-Vicenza , suddivisa in:

- 1°? lotto funzionale Verona-Bivio Vicenza. 1° sub lotto Verona-Montebello Vicentino
(opere in variante)

- 22 sub lotto Montebello Vicentino-bivio Vicenza.

Su incarico affidatoci dal Comitato civico di via Nogarole (il cui presidente &
Simonetta Giacomello), dal Comitato civico di Prova (il cui presidente e Emilio
Rigodanzo), Comitato civico di Lobbia (il cui presidente & Renato Santolin) e il
Comitato per la tutela dell’ambiente (il cui presidente & Massimiliano Miotti), la
presente analisi ha come oggetto la valutazione critica della documentazione tecnica
e progettuale presentata dal soggetto. Lo scopo del presente documento & quello di
fornire alla committenza valutazioni, giudizi e pareri tecnico-giuridici sulla procedura,
sullo Studio di Impatto Ambientale del progetto definitivo della Linea AV/AC.

La finalita del lavoro &, quindi, I'analisi critica del SIA del progetto della Linea AV/AC
nel tratto Verona-Padova nel subtratto Verona - Montebello Vicentino, finalizzata ad
individuare le carenze o le mancanze sostanziali, sia di contenuti sia da un profilo
metodologico, che invalidano il procedimento.

Quali elementi di riferimento per la valutazione sono stati utilizzati: la normativa
europea, nazionale e regionale; i documenti programmatici comunitari, nazionali,
regionali, provinciali e comunali e il materiale di letteratura scientifica specialistica e
le nozioni di esperienza di cui si dispone.

Va, inoltre, precisato che il lavoro & stato svolto sulla documentazione di SIA resa
disponibile online sulla pagina del Ministero dell’Ambiente. Sono stati analizzate le
seguenti parti:

io di Irm Ambientale

. Quadro di riferimento progettuale

= Quadro di riferimento ambientale



2, DESCRIZIONE SINTETICA DEL PROGETTO

1l progetto definitivo arriva a valle di una lunga evoluzione del progetto nel tempo,
evoluzione in cui sono state prese in considerazione numerosi possibili tracciati per la
linea ferroviaria per la tratta in ogaetto. Basti menzionare che la Rete ad Alta
Velocita (AV) & stata inserita per la prima volta nel Piano Generale dei Trasporti
(P.G.T.) del 1986, ove si prevedeva che la sua realizzazione avvenisse attraverso il
quadruplicamento delle direttrici ferroviarie Torino - Milano - Verona - Venezia e
Milano - Bologna - Firenze - Napoli - Battipaglia. Nel 1991 |'ente F.S. ha affidato
alla Societa TAV S.p.A. la concessione per la progettazione esecutiva, la costruzione
e l'utilizzo economico del Sistema Alta Velocita nonché la concessione per la
progettazione esecutiva e la costruzione delle opere di adeguamento della rete e
degli impianti ferroviaria esistenti. TAV S.p.A. ha poi affidato ad Italferr S.p.A. la
responsabilita del coordinamento dei lavori, affidati ad IRICAV DUE, in gualita di
General Contractor. A questo punto sono stati presentati uno Studio di Fattibilita
Preliminare, un Progetto di Massima, uno Studio di Impatto Ambientale su cui pero la
Regione Veneto ha imposto modifiche di tracciato. Anni pit tardi, nel 2003, RFI Spa
ha presentato al Ministero dell'’Ambiente, alla Regione del Veneto e dagli enti di
riferimento interessati dall'opera l'istanza per la valutazione di compatibilita
ambientale del progetto preliminare della tratta Verona - Padova, al quale era stato
dato parere favorevole con prescrizioni.

Il tracciato del tratto in oggetto che viene presentato a continuazione, e quello
previsto dal progetto definitivo. Sono state introdotte numerose varianti al progetto
preliminare. Esso si sviluppa a partire dalla stazione di Verona Porta Vescovo e
attraversa, oltre al territorio del Comune di Verona, quelli di San Martino Buon
Albergo (VR), Zevio (VR), Caldiero (VR), Belfiore (VR), San Bonifacio (VR), Lonigo
(VI), Montebello Vicentino (VI). I primi 4 km sono in affiancamento all'infrastruttura
esistente della linea storica, poi la nuova linea devia verso Sud (San Martino di Buon
Albergo) fino a raggiungere il raccordo autostradale della SS11. Il "nodo di Verona” &
quindi risolto con un sottopasso in galleria artificiale al di sotto dello svincolo
autostradale di Verona Est, I'autostrada A4 e la Tangenziale Sud. Pill a Est, la linea
deve attraversare in viadotto i torrenti Fibbio, Illasi e Prognolo, e poi con ponte il
Canale Dugale e viene scavalcata dalla Nuova Strada Provinciale Porcinale in Comune
di Belfiore.

In variante al Progetto Preliminare, il tracciato si sviluppa a Sud dell’abitato di San
Bonifacio accanto alla SP11 “Porcilana” per poi allontanarsene in corrispondenza del
cavalcavia sulla SP38. Il progetto prevede che quest'ultima scavalchi entrambe le
infrastrutture (linea AV e Porcilana) con un nuovo cavalcaferrovia. Vi saranno poi il
viadotto Alpone, per superare una strada comunale, corsi d'acqua minori e il torrente
Alpone e il viadotto San Bonifacio.



Figura 1: tracciato della tratta oggetto di VIA (Fonte: SIA).
Piu avanti, in Comune di Lonigo, la linea scavalca quella storica e poi arriva alla

Stazione di Lonigo di progetto, ove sono previsti i collegamenti tra la stazione e la
rete viaria locale, aree di parcheggio e fermate per i mezzi pubblici locali.

La linea di progetto prosegue poi in affiancamento a quella storica fino a Montebello
Vicentino.

Il progetto comprende inoltre gli elettrodotti, con realizzazione delle relative
sottostazioni di conversione, i piani di coltivazione e recupero dei siti di produzione di
inerti (di cui due cave apri e chiudi e una cava che verra adibita a cassa di
espansione del fiume Adige in Comune di Zevio, per la riduzione del rischio idraulico
sugli abitati posti pit a valle) e le disposizioni sui cantieri (tutti in variante al PP).



3. ASPETTI METODOLOGICI, PROCEDURALI E GENERALI DEL
SIA

3.1 Valutazione territoriale integrata e complessiva degli impatti e
dell’'ambito di intervento

L'approccio utilizzato per gli studi, le analisi, la progettazione e la programmazione
denota una visione settoriale delle problematiche connesse all’'opera in progetto. Non
si evince, infatti, un ragionamento basato su considerazioni di ordine strategico ed
integrato di variabili molteplici e complesse (ambiente, ecosistemni, cultura, economia,
societa, salute pubblica,..) e che necessitano di criteri ed approcci di analisi
appropriati (Es.: Analisi degli Impatti Cumulativi; Analisi Costi Benefici Ambientali -
ECBA; Landscape Ecology; Impronta Ecologica;...).

A conferma ed a rafforzamento di quanto detto, inoltre, si rileva la mancanza di un
analisi territoriale complessiva, ovvero di un’'analisi del contesto in un intorno
significativo della discarica che prenda in esame tutte le componenti territoriali, le
peculiarita e le valenze locali, in quanto I'analisi dell’ambito d'intervento & circoscritta
alle immediate vicinanze del sito di Progetto. In questo modo, infatti, si perdono le
relazioni e le interconnessioni che |'intervento in esame pud avere con il contesto e
con i suoi elementi, inoltre non si possono rilevare e valutare in maniera esaustiva gli
impatti complessivi, ovvero gli impatti cumulativi del progetto.

Alla luce di quanto sopra riportato, la giustificazione del progetto non risulta
basata su un confronto di varianti globali e su una valutazione di ordine
strategico sostenibile; non si riscontra, infatti, una comparazione e relativa
valutazione, a livello strategico delle possibili varianti al progetto, come
verra maggiormente approfondito in seguito.

Con una corretta programmazione, pianificazione e gestione a scala
appropriata, quindi definendo I'ambito territoriale in base alla complessita
della tematica e degli interventi di progetto (e oggetto di valutazione), si
raggiunge una visione complessiva del settore e delle esigenze contingenti
che valuta le variabili paesaggistico-ambientali, sanitarie, economiche e
socioculturali.

In guesto modo sara possibile conoscere piu adeguatamente caratteristiche ambientali
e socio - economiche dell’area, nonché ribadire, eventualmente, la necessita di tale
progetto e la correttezza della scelta localizzativa.

Per una valutazione complessiva ed integrata, basata su un approccio orientato
all'inclusione dei principi dello sviluppo sostenibile alla pianificazione ed alla
progettazione dell’intervento in esame, come sopradetto, € fondamentale ampliare
I'analisi ad un ambito territoriale piu esteso ed approfondire le questioni e le



problematiche sollevate dal proaetto nel settore specifico in fase di stuaic
di definizione delle sceite proaettuali. tecniche e aestion:

.+el SIA manca la valutazione degli impatti cumulativi del progetto, ovvero la
«~aiutazione degli effetti potenziati e sinergici tra interventi, opere e
"~ “-astrutture iocalizzate sul territorio. La nuova linea ferroviaria di oroaetto &
inserita in un contesto complesso, che non viene perd adeguatamente preso in
considerazione e descritto.

A guesto proposito, si evidenzia come la stessa disciplina normativa in materia di
VIA (D.Lgs. 152/2006 e smi) preveda in maniera esplicita la valutazione
deali impatti cumulativi auale strumento di definizione deqgli effetti di un
progetto sull’ambiente.

Infatti, I'Allegato VII alla Parte Seconda (punto 4) del D.Lgs. 152/2006, recepita
nell’allegato C della LR 9/99, stabilisce che tra i contenuti dello Studio di Impatto
Ambientale debba essere fornita “Una descrizione dei probabili impatti rilevanti (diretti
ed eventualmente indiretti, secondari, cumulativi, a breve, medio e lungo termine
permanenti e temporanei, positivi e negativi) del progetto proposto sull'ambiente:

a) Dovuti all’'esistenza del progetto,
b) Dovuti all'utilizzazione delle risorse naturali;

c) Dovuti all’emissione di inquinanti, alla creazione di sostanze nocive e allo
smaltimento dei rinuti;

nonché la descrizione da parte del proponente dei metodi di previsione utilizzati per
valutare gli impatti sull'ambiente”.

Si segnala, inoltre, come con la sentenza della Quarta Sezione della Corte di
Giustizia 24 novembre 2011, Procedimento C404/09, sia stata sancita
proprio l'obbligatorieta della considerazione degli effetti cumulativi nella
valutazione di impatto ambientale di un progetto.

La valutazione degli effetti di un progetto in sede di VIA deve quindi obbligatoriamente
“anche includere un’analisi degli effetti cumulativi sull’ambiente che tale progetto pud
produrre se viene considerato congiuntamente ad altri progetti” giacche una tale
analisi “& necessaria per garantire che la valutazione comprenda |'esame di tutti gl
effetti notevoli sull’'ambiente”.

Si riporta di seguito una delle definizioni pit esaustive di “impatti cumulativi” (Gilpin,
1995);

“Effetti riferiti alla progressiva degradazione ambientale derivante da una serie di
attivita realizzate in tultts un'area o regione, anche se ogni intervento, preso
singolarmente, potrebbe non provocare impatti significativi”.

In termini maggiormente operativi, I'impatto cumulativo & da intendersi come
I'insieme degli impatti causati non solo dall'impianto esistente e da guello di progetto
ma_ anche dagli impatti determinati dalle altre opere, infrastrutture e impianti,
esistenti e di progetto, che influenzano o possono influenzare |'ambito in cui e previsto

il progetto.




La vicinanza e la potenziale sinergia (negativa) degli effetti di impianti, infrastrutture,

opere che sono localizzati su un determinato territorio possono influenzare in_maniera

significativa e differente se vengono valutati nel loro insieme e con le loro interazioni

oppure singolarmente,

Per maggiore chiarezza, si riportano di seguito dei cenni a carattere metodologico ed
operativo sulla valutazione degli impatti cumulativi.

In linea generale, la valutazione degli impatti cumulativi deve considerare:

» gli_im i indotti dallo sviluppo di piu azioni dello_stesso tipo, i cui effetti

possono sommarsi e concorrere a superare valori di soglia che sono
formalmente rispettati da ciascun progetto/intervento, come sotto

schematizzato.

Si fa qui riferimento agli impatti omotipici (esempio: attivita industriali o infrastrutture
lineari responsabili dello stesso tipo di emissioni: SO2, CO, PM10 etc.) in cui I'impatto
globale put essere ragionevolmente considerato come somma dei singoli contributi
(impatto additivo).

Impatti additivi

AT R A e S L T i e P L [
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Impatto A Impatto B Impatto G S?rm?ﬂm
» qli i ' ipici, ovvero impatti indotti da attivita di tipo eterogeneo

soggetti ad interazioni che possono generare effetti sinergici che non possono
essere semplicemente “sommati”, come sotto schematizzato

Impatti sinergici
: TTES
17 A | e
..I_ E .
Impatto A Impatio B Interazione Impatto C

Alla luce di quanto sopra, una valutazione dell'impatto ambientale non puo
essere completa ed efficace se I'analisi si limita alla sola verifica degli effetti
dovuti al progetto proposto non contestualizzato, o alla semplice verifica di
impatti additivi (es. stima del contributo del progetto ai valori di emissioni acustiche
ed atmosferiche rispetto alle condizioni ante-operam presenti sull’area).



E indispensabile invece effettuare un cambio di prospettiva e concentrare |'analisi sulle
componenti ambientali coinvolte, e regolare in tal senso la definizione dei confini
spaziotemporali entro cui condurre la verifica.

La valutazione degli impatti cumulativi comporta inoltre una dilatazione
dell’ambito temporale dell’analisi, come emerge dalla prima definizione di impatti
cumulativi proposta quasi trent’'anni fa dal Council on Environmental Quality, (CEQ,
1978): “Impatti sull'ambiente causati dall'effetto incrementale dell'azione proposta
guando si aggiunge ad altre passate, presenti e ragionevolmente prevedibili in futuro,
indipendentemente da quale Ente, pubblico o privato, sia responsabile di tali azioni."”

In questa definizione emerge la necessita di considerare tutta la storia di un
sito, ovvero gli impatti ereditati dal passato e quelli ragionevolmente
prevedibili in futuro: quelli, probabili, di opere gia formalmente autorizzate ma non
ancora realizzate, e quelli, possibili, di progetti in attesa di autorizzazione e/fo di
giudizio di compatibilita (si veda schema sottostante).

Impatti cumulativi: _estensione temporale dell’analisi (attivita ragionevolmente
prevedibili in futuro)

L

@ Ipotizzabili su base concefiuale
(_:) Mon associall ma indott dalle azioni di piang
D Idenificat in un piano
D Consegquenii all approvazione di progeth
(O Progett in iter valutativo
C:J Progeth approvali

Grada di Incertezza della realizzazione di progetil

Grado di difficolta’ per linchesone di cascuna azione nell’analis deglh impatll cumulativ

Frobabd Devono essare D Raganevalments prevedbi Inciusione tpandents
consaiera nedi annisl Devono essems cansiderat dalle inkrmanoni deponib
mellanilsi

Nonostante il grado di difficolta nell’analisi di attivita future aumenta con il grado di
incertezza della realizzazione dei progetti, la wverifica non pud comunque
prescindere da un'analisi, se pur qualitativa, dei progetti autorizzati o in iter
autorizzativo.

3.2 Analisi preliminari: Landscape Ecology, Impronta Ecologica ed Analisi
Costi-Benefici Ambientali (ECBA)

Gli studi e le analisi per la conoscenza del proprio ambito d'intervento non sono
adeguatamente approfondite e complete:



- Manca un’analisi accurata delle componenti naturale ed ambientale basata su
valori ecologici rilevanti, applicando i principi di Landscape Ecology;

—~ Manca una valutazione dell'Impronta ecologica dellimpianto sullambito di
progetto, ovvero del peso che la realizzazione ha sul territorio in termini di
superfici di suolo consumate, di rifiuti prodotti, di risorse naturali consumate, di
aumento dell'inquinamento, etc.;

— Manca la valutazione un’Analisi Costi-Benefici Ambientali (ECBA) che consideri
tutti i costi ed i benefici economico-ambientali-sociali di un intervento.

L'applicazione di tecniche di analisi eco sistemica del paesaggio, quali ad esempio la
Landscape ecology, si basa sull’assunto che lo studio e la classificazione delle
componenti ecologiche ed ambientali del territorio in guestione non devono essere
condotti per comparti separati, ma procedendo in modo integrato attraverso analisi
complessive di microclima, acque, suoclo, flora e fauna, definendo metapopolazioni,
aree ecotonali, corridoi ecologici, aree source e sink,...; individuando indicatori di
qualita, successivamente tradotti in valori quantitativi, attraverso la definizione dei
relativi indici.

In base a questo principio, dovrebbero essere individuate e considerate anche tutte le
aree di grande rilevanza ecologico — ambientale (aree SIC e ZPS , ecosistemi ed
ecotoni significativi, ambiti agro-forestali di pregio ambientale, ...), da un punto di
vista dei caratteri peculiari e delle potenzialita in termini di relazioni e capacita di
connessione. Devono essere rilevati ed analizzati come elementi e componenti
territoriali tra loro connessi con potenzialita ecologiche, paesaggistiche ed ambientali
anche le colture di pregio, i filari, le siepi, i corsi d'acqua, i canali d'irrigazione e le
piste ciclopedonali.

Tutte le variabili territoriali (macro e micro) con funzioni ecologiche ed ambientali
devono essere analizzate come sistema ecologico, ovvero come elementi di un
ambiente con sue peculiarita e con sue valenze da valorizzare e tutelare in quanto
testimonianze dell'identita locale dei luoghi (genius loci).

Un ambito territoriale definito e valutato sulla base di approcci ecosistemici, avra
confini e valenze molto differenti, sia in termini di valori ecologici e paesagagistico-
ambientali sia in termini sanitari, da cido che risulta utilizzando analisi ambientali
convenzionali puramente di individuazione delle componenti o ive del territoric
i habi rografi el suolo).

Oltre all'analisi delle relazioni sistemiche di un territorio, per garantire Ila
comprensione del peso che pud avere sul territoric e sull'ambiente, in fase
progettuale, & sostanziale ragionare, inoltre, in termini di Impronta ecologica del
progetto sull’ambiente.

Un'ipotesi di misurazione del peso complessivo che l|'attivita umana (es.: processi
produttivi) esercita sul territorio & il calcolo dell'indice di Sostenibilita, SPI



(Sustenaible Process Index), ovvero dellimpatto globale dei processi industriali e piu
in generale delle attivitd umane’.

Il calcolo dello SPI permette, quindi, di accertare la misura del miglioramento dei
processi della propria “performance ecologica”, ovvero di comprendere il livello d'uso
delle risorse e dei prodotti, la sostenibilita e la direzione in cui orientare gli interventi.
Pud, quindi, rappresentare un supporto per l'analisi del bilancio di massa
complessivo e per la definizione degli impatti cumulativi complessivi ed effettivi
determinati da un intervento assieme ad altre opere ed infrastrutture.

Per completare, inoltre, I'analisi e la valutazione di un intervento che ha effetti
sul'ambiente, devono essere considerate tutte le componenti, anche quelle
ambientali, e quantificate in termini di costi e benefici prodotti e indotti, sulla base di
analisi economiche che attribuiscono un valore numerico ed includono nella
valutazione le variabili le ambientali, quali ad esempio il valore ecologico-ambientale
degli ambienti naturali e semi-naturali, la percezione dei luoghi, la potenzialita
ricreazionale e svago (Environmental Cost Benefit Analysis — ECBA).

Nel SIA in esame non viene effettuata una analisi dei costi e benefici
ambientali (ma anche sociali e sanitari) che il progetto determina in
relazione a tutte le sue componenti (dirette, indirette, complementari).

Con questo tipo di analisi & possibile stabilire le implicazioni reali e complessive
(positive e negative) dell'opera sull’ambiente, quantificando economicamente anche |
benefici ed i costi delle variabili ambientali influenzate dal progetto, quali ad esempio:
i quantitativi di emissioni inquinanti in atmosfera; i costi per la perdita di paesaggio e
di valenze ambientali (in termini di disponibilita a pagare la perdita di paesaggio per
un aumento di attivita di trattamento rifiuti - WTP); le spese sanitarie e sociali per
l'incremento di malattie connesse a queste tipologie di impianti.

3.3 Mancata applicazione di una procedura di VIS a supporto del processo
decisionale

Come si vedra nel dettaglio in seguito, la tematica della salute umana si
ritiene affrontata in modo assolutamente inadeguato nello Studio di Impatto
Ambientale.

L 1| metodo somma l'area di terreno necessaria a fornire le risorse ed assorbire le emissioni ed i rifiuti generati nel
processo di fornitura del servizio.

L'indice SPI & costituito da (aree misurate in mq):

A tot. = AR+AE+AI+AS+AP

AR= grea necessana a produrre matene prime;

AE= area richiesta per la fornitura di energla di processo;
Al= area necessaria a fornire le attrezzature;

AS= area relativa al personale/staff;

AP= aree necessarie per accogliere | prodotti ed | sottoprodotti {riflutl ed emissioni comprasi).



Data la natura dell'intervento in oggetto, concernente la realizzazione di un tratto di
32 km di a nuova linea ferroviaria con tutte le opere correlate come elettrodotti,
stazioni di conversione, galleria, cavalca ferrovia, viadotti e interventi di modifiche
permanenti a corsi d'acqua, si ritiene necessario lo svolgimento di:

- una Valutazione di Impatto Sanitario (VIS) in via predittiva a supporto del
processo decisionale,

- una VIS in itinere durante la fase di cantiere.

Gia in sede di Normativa nazionale in materia di VIA & contenuta la premessa per
I'integrazione tra componente ambientale e sanitaria. Infatti nel DPCM 27/12/1988 e
s.m.i. recante "Norme tecniche per la redazione degli studi di impatto ambientale”, &
prevista, tra le componenti da considerare per la valutazione di impatto, la “salute
pubblica: come individui e comunita”.

Anche il D.Lgs. 152/2006 e smi (Parte II) contempla espressamente l'impatto sulla
salute tra gli elementi da considerare in sede di VIA e AlA. A questo proposito, si cita
I'art. 4, comma 4, lett. h), secondo cui «la valutazione ambientale dei progetti ha la
finalita di proteggere la salute umana, contribuire con un migliore ambiente alla
qualita della vita, provvedere al mantenimento delle specie e conservare la capacita di
riproduzione dell'ecosistema in quanto risorsa essenziale per la vita. A questo scopo,
essa individua, descrive e valuta, in modo appropriato, per ciascun caso particolare e
secondo le disposizioni del presente decreto, gli impatti diretti e indiretti di un
progetto sui sequenti fattori: 1) l'vomo, la fauna e la flora; 2) il suolo, l'acqua, l'aria e
il clima; 3) i beni materiali ed il patrimonio culturale; 4) l'interazione tra | fattori di cui
sopra».

Di recente, & stata poi la stessa norma VIA Comunitaria (Direttiva
2014/52/UE) a sancire l'espletamento della VIS in sede di Valutazione di
Impatto Ambientale dei progetti.

In linea con tale approccio, di considerare la VIS come strumento di supporto
alle decisioni, si segnala, inoltre, il progetto SESPIR - Sorveglianza
Epidemiologica sullo stato di Salute della Popolazione residente Intorno agli
impianti di trattamento Rifiuti (conclusosi nel 2014), realizzato dalla
collaborazione tra il Ministero della Salute e proprio la Regione Emilia
Romagna e la relativa ARPA.

Strumento, che come indicato dagli stessi promotori del progetto e dall'OMS
deve essere implementato a supporto del processo decisionale, ai fini di
poter condurre un’analisi di fattibilita tesa ad evitare la realizzazione di opere
non congrue e che non garantiscono il mantenimento dello stato di salute
delle popolazioni contermini.

Sempre di recente, si segnala, infine, come la stessa ISPRA (con la
collaborazione di ARPA Emilia Romagna) abbia emanato, nell’aprile 2015, le



“Linee Guida per la Valutazione Integrata d'Impatto Ambientale e Sanitario
(VIIAS) nelle procedure di Autorizzazione Ambientale (VIA, VAS, AIA)" .

La Valutazione di Impatto Sanitario (VIS) si costituisce come strumento in grado di
determinare “la stima degli effetti di una specifica azione sulla salute di una definita
popolazione’”. Le azioni in questione possono spaziare dai progetti, ai programmi
(come un'opera di rigualificazione urbana), alle politiche (come la pianificazione
territoriale).

La VIS &, quindi, definita come “una combinazione di procedure, metodi e strumenti
tramite i quali una politica, un programma o un progetto possono essere giudicati
sotto il profilo dei loro potenziali effetti sulla salute della popolazione e della loro
distribuzione nell’'ambito della stessa popolazione™".

Essa funge da riferimento per i decisori coinvolti a tutti i livelli, e permette di
considerare ogni effetto sulla salute che |le loro determinazioni possono perpetrare.
Specificatamente, una VIS richiede di fornire informazioni che consentano a chi deve
pianificare un intervento di adottare tutte quelle misure che tendano ad incrementare
gli effetti positivi di un intervento e nello stesso tempo di ridurre o eliminare gli
impatti negativi associati.

Dato questo assunto, la VIS dovrebbe essere elaborata prima che |'intervento venga
mg gmgnggg ; essa U_@ﬂg,_pﬂ_lj‘,a to, a mnﬁgurar51 cr::me un importante strumento

L'integrazione di tale strumento con la valutazione ambientale di un progetto risulta
fondamentale in quanto determina;

= Efficienza ed efficacia del processo di valutazione, ai fini di attuare una
pianificazione e gestione territoriale integrata;

= Completezza di informazioni e visione complessiva del contesto;
= Allargamento di informazione e partecipazione,
= Efficacia reale del principio di Sviluppo Sostenibile.

Piu concretamente, l'integrazione tra ambiente e salute nelle procedure di valutazione
ambientale riveste estrema importanza in quanto fornisce:

= Supporto nellindividuazione e selezione di questioni chiave in ambito
VIA e alternative;

= Integrazione di informazioni per |'elaborazione, |la comparazione e
valutazione delle alternative (anche opzione zero) — comprensione delle
possibili implicazioni e tendenze di sviluppo,

T Beodt-Samuel. 1998

" European Céntre for Health Palicy, WHO Regional Office for Furope Health Tmpact assessment minn congepls and suggested approach WHU
Bruxelles, 199%  The Gotheborg Consensus Paper



= Considerazione della dimensione sanitaria nell’ambito della valutazione, al
fine di esaminare gli effetti del progetto ed identificare le piu idonee azioni
di mitigazione/compensazione;

= Aumento di coinvolgimento pubblico in fase preliminare di valutazione e
diffusione informazioni — maggiore trasparenza e chiarezza del processo;

* Individuazione misure di monitoraggio e controllo costante a lungo termine
(follow up) per |'attuazione di azioni di protezione nel corso dell’esercizio di un
impianto.

Lo schema che segue chiarisce tale processo di integrazione:

INTEGRAZIONE TRA AMBIENTE E SALUTE NELLE
PROCEDURE DI VALUTAZIONE AMBIENTALE

Valuiazione matricl amblentall [sucio,
uolo, ocque softeran

ree vibyazoni,

COEs aco i, flora e fauna,

salute umana -2 5 i fatto e

impatt o yanti al

piang/orogram tivita

prod.

Definizione di miligozioni e
Compensazioni

Vaolutazione complessiva degll Impatt

Indirizzi alla planificazione terrioriale &
dglla progetoziona

Monlloragglo & follow up



4. OSSERVAZIONI SUI CONTENUTI DEL Q. R. PRDGE_'I'T_IJELE B

4.1 Considerazioni sulla variante di San Bonifacio

Figura 2: La pianura veneta tra Verona e Vicenza, si mostrano schematizzate le infrastrutture che ne
attraversano il territorio, da Nord sono evidenziate in nero I'autostrada A4, in arancione la SR11, in blu la
lineaa ferroviaria storica e in rosso il possibile tracciate della linea ferroviaria AV/AC in variante a quello

previsto dal progetto preliminare. (Fonte: Google Earth)

Come si pud vedere nellimmagine qui sopra, le infrastrutture esistenti sul territorio
compreso tra le citta di Verona e Vicenza si localizzano tutte in posizione
pedemontana, tranne |l tracciato della linea AV/AC del progetto definitivo.
Quest'ultima & |'unica che si discosta dal corridoio principale posizionato ai piedi delle
Prealpi, a differenza della linea ferroviaria storica, dell’autostrada A4 Torino - Trieste e
della Strada Regionale SR11 Padana Superiore (ex S511).

Lo stesso schema viene evidenziato anche nell'immagine seguente, tratta dalla
documentazione di SIA consegnata dal Proponente. La scelta di un tracciato che si
colloca pit a sud del corridoio infrastrutturale esistente porta la nuova linea ad
attraversare territori oggi prevalentemente agricoli, non interessati né da assi viari
importanti né da urbanizzazioni consolidate di grande estensione con tutte le
conseguenze che questo porta in termini di consumo di suolo e frammentazione del
territorio, ovvero riduzione della regolazione idrica e climatica, dei cicli di azoto,
fosforo e zolfo e di conservazione della biodiversita e degli ecosistemi che il sistema
ambiente esercita.



Figura 3: tracciato della linea AV/AC tra Verona e Vicenza previsto dal progette definitivoe. (Fonte: SIA,
Relazione del quadro di riferimento ambientale)

Come si legge nella pubblicazione di ISPRA "I/ consumo di suolo in Italia — Rapporto
2015™:

"WUn suolo in condizioni naturali, insieme all'intera biosfera,
fornisce al genere umano | servizi ecosistemici necessari al
proprio sostentamento:

- servizi di approvvigionamento (prodotti alimentari e biomassa,
materie prime, etc.);

- servizi di regolazione (regolazione del clima, cattura e
stoccaggio del carbonio, controllo dell'erosione e dei nutrienti,
regolazione della qualita dell’acqua, protezione e mitigazione dei
fenomeni idrologici estremi, etc.);

- servizi di supporto (supporto fisico, decomposizione e
mineralizzazione di materia organica, habitat delle specie, riserva
genetica, conservazione della biodiversita, etc.);

- servizi culturali (servizi ricreativi e culturali, funzioni etiche e
spirituali, paesaggio, patrimonio naturale, etc.).

La maggior parte, quindi, dei servizi resi dal suolo non coperto
artificialmente ha un'utilita diretta e indiretta per l'vomo e appare
cruciale, nell'ambito delle politiche di gestione e di pianificazione
del territorio, valutare le ricadute delle diverse scelte di
pianificazione territoriale e urbanistica, attraverso la stima dei
costi e benefici associabili a diversi scenari di uso del suolo, e/o a
politiche di tutela e indirizzi propri degli strumenti di pianificazione
territoriale ed urbanistica.”



Sebbene la superficie necessaria alla realizzazione della nuova linea rimanga
comunque sostanzialmente invariata qualunque sia la sua localizzazione, I'impatto che
essa comporta sul sistema ambiente risulta assai diverso se la nuova infrastruttura
viene affiancata alle esistenti o se funge da nuova interruzione della continuita
territoriale. Il Rapporto 2015 di ISPRA afferma che in questo modo, infatti, si ha un
deterioramento del territorio. La frammentazione che si determina rende gli spazi
interclusi difficilmente recuperabili e di minore qualita ambientale: “a dispersione e
frammentazione si associa dunque anche una forte riduzione del valore in biodiversita
delle aree interessate poiché la distribuzione spaziale e la quantita di suolo non
consumato influenza sia la qualita complessiva, sia la capacita residua di connessione
degli ecosistemi e la disponibilita dei servizi ecosistemici nelle unita territoriali”.

La perdita di suolo agricelo, inoltre, fa venire meno I'importante ruolo di manutenzione
del territorio assicurata dalle attivita correlate alle coltivazioni agroalimentari.

Nell'immagine seguente si focalizza |'area circostante il centro abitato di San
Bonifacio. Anche in questo caso e evidente come |la variante al progetto preliminare
porti la nuova linea ad attraversare i terreni agricoli a Sud dell'insediamento,
nonostante si sia cercato di ridurne I'impatto con l'affiancamento alla Strada Porcilana.

Figura 4: room sul centro abitato di San Bonifacio e schematizzarione delle infrastrutture che ne attraversano il territorio,
da Nord sono evidenziate in nero 'autostrada A4, in arancione la SR11, in blu Ia linea ferroviaria storica e in rosso if
possibile tracciato della linea ferroviaria AV/AC in variante a quello previsto dal progette preliminare (Fonte: Google
Earth).



Oltre agli aspetti ambientali summenzionati e ai conseguenti effetti sanitari, la
frammentazione del territorio agricolo porta con se numercsi effetti negativi di
carattere anche economico-produttivo, come:

- perdita di superficie utile;
- difficolta di accesso e limitazione di operativita negli appezzamenti coltivati;
- riduzione della produzione agroalimentare,

- deprezzamento del valore dei terreni attraversati o ubicati in prossimita del nuovo
asse viario.

4.2 Approvvigionamento di inerti

Il progetto prevede di utilizzare 3 nuove cave per l'approvvigionamento di inerti da
utilizzare per la preparazione del calcestruzzo, di opere drenanti, stabilizzati, super
compattati, misti cementati, pali in ghiaia, rilevati e riempimenti vari, e solo in minima
parte le cave di mercato esistenti. I nuovi siti di progetto sono:

- cava di prestito apri e chiudi di Zevio, localita Sabbionara, in cui si prevede
I'estrazione di 1.663.398 metri cubi di materiale inerte;

- cava di prestito apri e chiudi di Montecchio Maggiore, localita La Gualda, in cui si
prevede |'estrazione di 606.433 metri cubi di inerte;

- cava di Zevio, via Diga, in cui si prevede di estrarre 2.750.000 metri cubi di inerte e
di destinare poi il sito a cassa di espansione del fiume Adige ai fini della mitigazione
del rischio idraulico a valle.

Nello schema di tabella 2, posta a fine paragrafo, si riporta il bilancio dei materiali di
scavo estratti dal progetto. L'approvvigionamento dei materiali dalle cave di prestito
non & disciplinato dal DM 161/2012, né si applicano in guesto caso la L.R. 07.09.1982,
n. 44 - "Norme per la disciplina dell’attivita di cava” e il Piano Regionale delle Attivita
di Cava (PRAC) adottato con deliberazione della Giunta Regionale n. 2015 in data
4.11.2013, in quanto l'infrastruttura rientra nella Legge Obiettivo 21 dicembre 2001,
n. 443 "Delega al Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi
strategici ed altri interventi per il rilancio delle attivita produttive" e dunque vale |'art.
9 della L. R. 15/2002 che permette l'autorizzazione di nuove cave di prestito.
Ciononostante, si ritiene comunque importante rispettare quanto previsto dal PRAC,
che quantifica in circa 8 milioni di metri cubi la produzione di inerti dalla costruzione
delle principali infrastrutture pubbliche approvate ed in corso di realizzazione, o
prossime ad essere realizzate nel corso del periodo di validita del piano, che
prevedono un‘eccedenza di materiale utile.

In particolare, come citato anche nella relazione “"Relazione cantierizzazione e Piano di
gestione e utilizzo delle terre ex D.M. 161/2002" allegata alla documentazione del
SIA, 'eccedenza di produzione di inerti prevista sul lungo periodo in Veneto & riportata
nella tabella sequente:



Tabella 1. Previsioni def PRAC in merito alia produzione of inerti della costruzione delle principali infrastrutture pubibliche
aoprovate ad in corse di realizzazione, o prossime ad essere realizate nel corso del periode o validita del plano
{Fonte: relazione cantierizzazione @ & Piano i gestione e uhilizzo delle terre ex DM, 161/2002)

1

VOLUME IN | voLUuME
INFRASTRUTTURA/OPERA ECCEDENZA . UTILIZZABILE ;
[Mmc] | [Mmc] -
Superstrada Pedemontana Veneta 80 | 5.0 B
Cassa di Espansione dell'lllasi 2.0 | 1.0
Bacini di laminazione approvati 3.0 | 20 N "
Totale 13,0 | 8,0 .

In contrasto con quanto mostrato qui sopra, la tabella 2 indica in circa 6.000.000 di
metri cubi il fabbisogno totale di inerti per la costruzione della nuova linea, di cui per 5
milioni si prevede l'estrazione nei 3 siti di cava e per il solo milione restante si prevede
di ricorrere alle cave esistenti sul mercato. La motivazione alla base di questa scelta si
fonda sulla riduzione della movimentazione dei mezzi, grazie alla relativa vicinanza dei
siti di cava a quelli di cantiere. E evidente come il beneficio ottenuto attraverso tale
mitigazione dell'impatto sia trascurabile rispetto all'impatto riconducibile all'apertura
di nuove escavazioni, soprattutto in prossimita del fiume Adige e alle attivita di cava.
Per di piu, il progetto definitivo della Pedemontana Veneta guantifica in oltre
13.700.000 metri cubi |'eccedenza di inerti prodotti, portando quindi ad un totale
non di 8 milioni bensi di oltre 16.000.000 metri cubi gli inerti disponibili sul mercato

veneto nei prossimi  anni. E_SCORRETTO e fonte di impatti cumulativi
(ambientali e sanitari) anche irreversibili prev. re I’ rtura di nu

nel territorio regionale in guesto momento.

L'affermazione che il fabbisogno delle infrastrutture progettate in Legge
Obiettivo non sia stato preso in considerazione nell’'elaborazione del bilancio
produzione-domanda di inerti regionale che sta alla base del PRAC, e che
dunque tali cantieri debbano essere autosufficienti, & del tutto pretestuosa e
illogica, visto anche quanto dimostrato nel paragrafo seguente.

Si vedano in figura 5 le distanze tra il tracciato della linea AV/AC, i siti ove sarebbero
ubicate le cave di progetto e la posizione della Pedemontana Veneta ove saranno
stoccati gli inerti prodotti in eccedenza. Si ricava chiaramente dall'immagine che la
necessita di ridurre i tratti di percorrenza per gli automezzi che trasportano gli inerti
non compensa i maggiori impatti causati dall’apertura di nuove cave.
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Figura 5: La pianura veneta tra Verona e Vicenza, si mostrano schematizzate le infrastrutiure che ne
attraversano il territorio, da Nord sono evidenziate in nero 'autostrada A4, in arancione la 5511, in blu la
linea ferroviaria storica e in rosso il possibile tracciato della linea ferroviaria AV/AC in variante a quello
previsto dal progetto preliminare. Sono evidenziati i 3 siti delle cave di progetto e il tracciato della
Superstrada a pagamento Pedemontana Veneta in costruzione. (Fonte: Google Earth)




Tabella Z:bilancio del materiale di scavo come previsto dal progetto definitive. {Fonte: SIA,
Relazione cantierizzazione & Piano di gestione e utilizzo delle terre ex D.M, 161 /2002)

BILANCIO MATERIALI {MC) . | 13 | TOTALE e ne | Yovae || TOIRET
17 LOTTO FUNZIONALE TL.TZT2 T4.T5a FUNZ.
- dagk| 0+000 | 10+021 | fe+150 | 0+000 32505 | d0-287 | 32+525 0-000
apk| 10:021 | 104150 | 32525 | 32+525 40+287 | 44+250 | &4+250 444750
| IIA'!"EHIAI.I IJI BEMHJ P -
! Scotico del ferrenn .\ﬁgetnle 266480 2?2_ 118 EEHJEﬁT BZB 285 252 452 80454 332 M5 1.161.900
hppml'ﬂn;lrmemn delio scavo per [ preparagione
| del prana di pasa dei rilovah, tnncee, gafiene 020084 | 531568 | 533184 1085766 87550 TWOTDY| 638253 2624018
arthr_r.;I ==
[ Scavo pall e diaframmi con bentorte 156506 33813 | 161.558 351 97? 105422 | 15471 120,893 £72ETO
| TOTALE "A‘.!'F_H:IA.IJDI SCAVO 1.343.970 | 837629 “5.1_23 3.1!1?!? i HEE 266,628 | 1.082.081 4,258,788
FABBISOGMI SULLA LINEA ed OPERE CONNESSE o .
Terreno vegetaie 186841 361833 | 16044%| TiTa29{ | 1514107 19009 170418 | BATH4E i
Inertl praglat- per calcestrzz) 417004 | 122796 | 360440 9‘.‘0.2-51 313784 gaze8| 3m30s3| | 12833m
| Inart:| pregiat par r drenanti, stabdezat = 2 = F——
sup attat & mist tal & il n g 182124 JEE_-#_??; 360077 | Ti6B22 210433 | 1wy 365150 1311 ?ﬂ.
Rilewati e R,d_]'ﬂ'lplm T08 486 1.1{)@ 1.150.634 | 2960347 B34.373| 265855 100227 4060575
TOTALE FABEISOGN! 1.509.466 | 1.048.273 | 2.036.600 | 5.484.240 1.569.730 | 479.158 | 2.048.889 7.543228
UTILIZZO DEI MATERIALI DI SCAVO SULLA LINEA ed OPERE CONNESSE -
Tereno vegetale i 198.227 | 24767 | 274135 771 151.410 19.000 170. ahg BET.548
Rierngement Van 213444 | Ta.0587 66.739 | 359240 52654 12383 64078 42-1 21?
Rilevali 2417 ) O a7 i 4] +] 214047
TOTALE UTILIZZO SULLA LINEA E SULLE
OPERE CONNESSE (1) 625,787 | 323.824 340.874 | 1.230.485 204,065 3_1.!32 ?!EJW : 1.525182
UTILIZZO DEI MATERIALI DI SCAVO PER RIMODELLAMENT CAVE n_m o
ernodellm'nEﬁh Cave{d) 4820821 415702 57065 | 1473 848 4T0.604 22E| "'35 a7 340 2 T1 1&’9‘
TOTALE UTILIZZO MATERIALI DI SCAVO (142) | 1.107.865 | 739526  916.939 | 2.764.334 674, lH Iﬂ Wﬂ 432,737 3,@? HT‘I
dFABEIBiDGHD SULLA LINEA &d OPERE CONNESSE SODDISFATTO CON APPROVVIGIONARMENTO DA CAVE
Tereno vegetale g 0 9 L2 E—.. ] : =
merl pregeall per calcestnezz (°) 417,004 122796 : 360440 | 800241 _ 313794 60.298 383.093 1.283.334
inerh pregiati per drenant, stabilizzal, | |
supercompatiat & mish cemental, pah in phiaa () 184124 | 362422 360077 | 916822 ) 27@_1 53. .._12f1.'JEIT 395150 1.311.773
Revali(**) EBEI 53'." | ‘I 022 159 1.083.895 | 2366.551 TBYTIE| 253531 | 1035250 3422 240
TOTALE FABBISOGNO SODDISFATTO CON S e (] e
WWP,%?F! ___________ B92065  1.507.37T | 1.804.412 | 4.203.854 1.365.666 | 447.827 | 1813492 B.017.347
{*) s Ipabzza approvvigionamento da cava di Zevio destinata a Cassa di espansione e'o da Cave di mercato esistent
("*) 5i ipodizza approvwigionamento da cava d Zevio destinata a Cassa di espansions & da nuove cave di prestilo di Zevio e La Gualda
GESTIONE RIFIUTI . B S .. V—
Iatenale da scave che & ipohzza non condorme & & = =
requist & deefina: prevsti el progetto 225145 HS.??EI_ _Eﬁﬂ-—l!»ﬂ. 37755 143385 T4TE 150 862 :IE&{'HEI
Maleriale da scave contenents bentanite che st
ipotzza non canfome ai requisit di destinazions 10855 23714 11308 24638 7.380 1.083 8463 [
previsti nel progetto i s L | il
SOMMANO | zmeq01| 98103 esps| 402393| | 150765 8559 | 159324 | | se17H7

Infine, la cava di localita

Diga, a Zevio, NON si configura come una cava di

prestito, per cui non pud essere autorizzata in deroga alla normativa

regionale.

L'apertura delle due cave apri e chiudi di Zevio Sabbionara e Montebello Vicentino, in
deroga al PRAC, & consentita dall'art. 9 della Legge Regionale n. 15 del 9 agosto

2002, che recita:

“Art. 9 - Materiali di cava per la realizzazione di infrastrutture di

trasporto.



1. Per la realizzazione degli interventi sulla rete viaria di interesse
regionale, sulle autostrade statali nonche per la realizzazione
delle opere relative alle infrastrutture di trasporto ricomprese
negli elenchi di cui alla legge 21 dicembre 2001, n. 443 "Delega al
Governo in materia di infrastrutture ed insediamenti produttivi
strategici ed altri interventi per il rilancio delle attivita produttive”,
e consentito il rilascio di autorizzazioni per cave di prestito.

2. Il progetto delle opere da realizzare comprende anche quelilo
relativo alle cave di cui al comma 1. In deroga a quanto previsto
dalla legge regionale 7 settembre 1982, n. 44 "Norme per la
disciplina dell'attivita di cava" e successive modificazioni, e ferma
restando la normativa vigente in materia di valutazione di impatto
ambientale (VIA), il provvedimento finale di cui all'articolo 13,
comma 8, costituisce anche autorizzazione all'attivita di cava ed
indica le modalita della ricomposizione ambientale delle aree
interessate. L'autorizzazione é limitata nel tempo, al tipo e alle
quantita di materiale strettamente necessario per |'opera da
realizzare e non puod avere durata superiore a quella prevista per
la realizzazione dell'opera stessa.

3. Il materiale estratto dalle cave di prestito di cui al presente
articolo deve essere utilizzato esclusivamente per la realizzazione
delle opere indicate al comma 1.

4. L'autorizzazione delle cave di prestito comporta la
sottoscrizione di una fideiussione bancaria o polizza fideiussoria
assicurativa che garantisca la ricomposizione ambientale di cui al
comma 2. "

LUSIVAMENTE alle cav
apri_e ;hjuﬂi. per cui la cava di Zevio in localita Diga non pud essere

autorizzata. Della sua validita come cassa di espansione per la laminazione delle
piene del fiume Adige si discute nel paragrafo successivo.

4.3 Cassa di espansione sul fiume Adige in localita Diga a Zevio

Il progetto prevede |'estrazione di inerti per un volume di 2.750.000 mc da una cava
di 265 ha di superficie, da aprire nell’area golenale del fiume Adige compresa tra il
corso d'acqua, a Sud, e il canale ex-S.A.V.A., a Nord. Al termine dei lavori la cava
verrebbe poi destinata a fungere da cassa di espansione per la laminazione delle piene
nei centri abitati a valle. Di conseguenza nel progetto si include la realizzazione di
un‘opera di presa sul fiume Adige, del canale di restituzione ed eventualmente di una
soglia trasversale per fissare la quota del fondo dell'alveo fluviale. La relazione
idraulica mostra come questo intervento permetterebbe l'invaso di 1.800.000 mc
d’acqua attraverso lo sfioratore, e che cio porterebbe a ridurre di 30 mc/s la piena
duecentennale di 1520 mc/s.



Il progetto non chiarisce a chi spetterebbe poi I'onere della gestione della cassa di
espansione una volta in opera e delle zone umide che sarebbero realizzate al suo
interno. Un intervento simile in un fiume di tale rilevanza non pud ovviamente essere
sommariamente trattato in questo modo. L'Adige attraversa le Alpi e la Pianura
Padana per 410 km di asta e cid ne fa il secondo fiume italiano per lunghezza, nonche
il quarto per portata idrica. Una soglia trasversale che ne fissa la quota del
fondo in un tratto in cui vi sono storicamente problemi di incisione dovuti al
deficit di trasporto solido costituirebbe un elemento di profonda alterazione
delle dinamiche geomorfologiche, ma anche un’interruzione della continuita
biologica che danneggerebbe I'ecosistema fluviale. La traversa impedirebbe
inoltre la navigazione.

Nello “Studio per il recupero naturalistico e morfologico del fiume Adige, Tratto
Pontoncello — Tombazosana” elaborato nel 2007 dall’Autorita di Bacino del Fiume
Adige, viene effettuata una modellazione idraulica bidimensionale con fondo mobile
tramite software implementato presso la Facolta di Ingegneria dell’'Universita di
Trento. In particolare, vengono studiati gli effetti dell’abbassamento del piano
campagna di 1,2 m in sinistra idraulica e 0,7 m in destra di circa 700 ha di aree
golenali nel tratto in oggetto che diverrebbero nuovamente inondabili in caso di piena.
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Figura 6: Golene presentl nel tratto Pontoncellp-Tombasosana  (Fonte: Studio per ff recupera paturalistico e morfalogico del
fiume Adige, Tratto Pantoncelio - Tombazrosana ™ Autoritd ol Bacino del Fiume Adige, 2007},

In guesto modo, ipotizzando un tirante idrico di 3 m, si otterrebbe un invaso di 20
milioni di metri cubi. Il modello prevede, inoltre, la ricentralizzazione dell’alveo nello
spazio golenale e la realizzazione di 2 casse di espansione in derivazione che
permetterebbero l'invaso di ulteriori 10-11 milioni di metri cubi, arrivando dunque a
oltre 30.000.000 di metri cubi di invaso totali.



Figura 7:zoom sull’area della cava di progetto, nell'immagine di mostra I’ ipotesi di ricentralizzazione
dell’alveo di magra — Golene interessate dall’'abbassamento (Fonte: Studio per il recupero naturalistico e
morfologico del fiume Adige, Tratto Pontoncello — Tombazosana” ,Autoritd di Bacino del Fiume Adige,
2007).

Come si legge, pero, nelle conclusioni dello studio:

"Il beneficio & evidente immediatamente a valle delle casse, si
puo ottenere un abbassamento della portata di picco in Adige di
circa 300 mc/s. (..) Da queste simulazioni si evince che il
problema in prossimita della foce non puo essere risolto
definitivamente solamente con [l'utilizzo di casse di espansione
nella zona di Zevio. Bisogna quindi valutare altre soluzioni per
risolvere il problema di Cavarzere e Cavanella d’Adige”.

L'analisi del Proponente & stata elaborata attraverso un modello mono-bidimensionale
implementato su INFOWORKS® ed illustrato nella relazione idraulica allegata alla
documentazione del SIA e il modello monodimensionale implementato su HEC-RAS.
Alla luce dello studio dell’Autorita di Bacino, pero, & chiaro come |'effetto della sola
cassa di espansione sarebbe del tutto trascurabile ai fini della mitigazione del rischio.
Non & chiaro, inoltre, perché il Proponente preveda di realizzare due cave di
inerti a poca distanza tra loro, una a Nord e una a Sud del canale ex-S.A.V.A.
rispettivamente una di tipo apri e chiudi e l'altra da destinare a cassa di
espansione, come si vede nella figura seguente.



Figura 8: nell'immagine si vedono la Cava di localita Sabbionara e quella di localita Diga a Zevio,
rispettivamente a Nord e a Sud del Canale ex-5.A.V.A. (Fonte: Google Earth).

Si fa notare, infine, come nei sondaggi esplorativi effettuati in sito, sia stata rilevata la
presenza di sabbia e limo fino a 3 metri di profondita dal piano campagna, e solo al di
sotto si trovino le ghiaie necessarie al Proponente. Nelle stesse indagini geognostiche,
la falda risultava a 5 metri di profondita. Nel PAT del Comune di Zevio, pero, la tavola
idrogeologica mostra come tutta la porzione di territorio che comprende anche i due
siti di cava & classificata come “Area con profondita falda freatica compresa tra 2 e 5
m dal p.c.”, per cui si conclude che in caso di piena la cassa di espansione
sarebbe probabilmente gia piena d’acqua e non potrebbe svolgere la funzione
di laminazione delle piene.



5. OSSERVAZIONI SUI CONTENUTI DEL Q.R. AMBIENTALE

5.1 Acqua

Acque sotterranee

In questa sezione, il SIA riporta un inguadramento dell’ambiente idrogeoclogico.
Tuttavia si rileva che le informazioni e i dati riportati siano quelli resi disponibili da
ARPA e non quelli raccolti direttamente dal Proponente attraverso le numerose
indagini geognostiche condotte negli anni. Non vengono adeguatamente riportati,
infatti, i risultati del citato studio idrogeologico eseguito in ottemperanza alle
prescrizioni della Delibera CIPE n.94 del 29 marzo 2006 e finalizzato alle potenziali
interferenze tra opera e falda. Per tale ragione, & impossibile avere una piena
comprensione della trattazione relativa agli impatti sulla falda, in particolare nei casi
seguenti:

1. Impatti dovuti allo scavo della galleria di San Martino Buon Albergo necessaria a
by-passare lo svincolo di Verona Est dell’autostrada A4. Nel SIA si garantisce che gli
impatti saranno trascurabili e che verranno comunque minimizzati attraverso
opportune misure compensative;

2. Impatti dovuti all'infissione di pali di grande diametro e conficcati nel suolo a
notevole profondita, al fine di garantire una maggiore sicurezza contro i cedimenti.
Non é da escludere l'insorgenza di fenomeni di interferenza con le falde presenti, che
potrebbero comportare un sostanziale approfondimento delle falde stesse;

3. Impatti dovuti alla realizzazione dei rilevati, le cui fondamenta, andando ad
interferire con le falde superficiali, potrebbero modificare le dinamiche di flusso
attualmente esistenti sul territorio.

Senza disporre di tutte queste informazioni non & possibile effettuare una reale
valutazione della gravita degli impatti. Nel SIA si dichiara, infatti, che non vi saranno
interferenze importanti o che saranno comunque minimizzate fino a renderli
trascurabili. Sarebbe stato piu opportuno dimostrarlo attraverso i dati
disponibili. Non & possibile definire “trascurabili”, con una trattazione sommaria di
questo tipo, gli impatti di un‘opera che si sviluppa come una barriera idrogeologica per
una lunghezza di 32,5 km in un territorio reso gia fortemente vulnerabile dalle
pressioni antropiche.

Acque superficiali

Per quanto riguarda le acque superficiali, si riporta qui l'elenco dei corsi d'acqua che
saranno deviati e riprofilati con sezione trapezia rivestita in calcestruzzo:

s Scolo Orfi- Km.ca 1+150



o Torrente Rosella — Km.ca 5+316
e Fosso privato — Km.ca 5+350

s Fossa Nuova (deviazione prevista per la realizzazione della galleria di San Martino
Buon Albergo) — Km.ca 5+900

s [Fossa Roselletta (deviazione prevista per la realizzazione della galleria di San Martino
Buon Albergo) — Km.ca 5+900

e Fossa Sorgente — Km.ca 7+660
¢ [Fossa Pila— Km.ca 7+700

« Fossa Mariona — Km.ca 8+965

« [ossa Lendinara— Km.ca 8+975
e Fosso privato — Km.ca 9+294

e Fosso privato — Km.ca 9+447

« [Fosso privato — Km.ca 20+866

= Fosso pubblico — Km.ca 22+354
e Scolo Dugaletto — Km.ca 23+533

e Fosso lato sud della ferrovia esistente — Km.ca 28+175
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Figura 9: un canale di scolo di modeste dimensioni prima e dopo un intervento di manutenzione
straordinaria con il quale & stato eliminato il rivestimento di calcestruzze, permettendo il miglioramento
delle condizioni ambientali del corso d'acqua. (Fonte: Consorzio di Bonifica Acque Risorgive, risorsa
online)

Si vedano a tale proposito le linee guida contenute nel "Manuale per la gestione
ambientale dei corsi dacqua” pubblicato nel 2009 dalla Regione Veneto in



collaborazione con Veneto Agricoltura, pienamente applicabili anche in questi casi. Nel
manuale si consiglia anche la soluzione progettuale di prevedere una fascia di
mobilita per il canale, in modo da rendere superflua la fissazione della sezione
trasversale e il controllo dell’erosione spondale. La degradazione dei corsi d'acqua in
mero collettore d'acqua incassato tra pareti di calcestruzzo porta alla pericolosa
cancellazione degli ecosistemi ospitati. Anche nei casi in cui lo stato di fatto dei canali
qui sopra citati sia gia quello descritto, la necessita di una deviazione del tracciato
dovrebbe essere sfruttata come opportunita per una rigualificazione ambientale degli
stessi anziché provocare un ulteriore impoverimento.

Il SIA, inoltre, trascura completamente |'impatto che la realizzazione della cosiddetta
cassa di espansione sul fiume Adige a Zevio avrebbe su gquesto corso d'acqua di
fondamentale importanza storica, ambientale e culturale. A monte della cassa di
espansione deve essere realizzata |'opera di presa ed eventualmente una soglia
trasversale per fissare la quota del fondo. Come gia anticipato nel capitolo 4,
interventi di questo tipo hanno un forte impatto sul corpo idrico in quanto:

- ne alterano le dinamiche del trasporto solido e quindi I'evoluzione geomorfologica;

- costituiscono un’interruzione della continuita longitudinale, ovvero di uno degli
aspetti essenziali che caratterizzano il fiume in quanto significa sviluppo
delle'ecosistema, possibilita di migrazione per le specie ittiche, ecc.

L'impatto di quest'opera in fase di cantiere, inoltre, sarebbe ovviamente devastante
ma non & stato nemmeno preso in considerazione. La realizzazione della traversa
fluviale, ma anche dell'opera di presa non meglio descritta (si suppone qui uno
sfioratore laterale), implicano la deviazione della corrente durante tutta la durata dei
lavori in alveo, con gravi conseguenze immediate e sul lungo termine tanto sulle
condizioni dell’ecosistema quanto sulla qualita dell’acqua a causa della fonte di
contaminazione rappresentata dai mezzi d'opera e dalle attivita di scavo e
movimentazione terre.

La realizzazione dello sfioratore, invece, costituisce un’interruzione della continuita
laterale dell’alveo fluviale con le sue sponde, ovvero con |‘ecosistema ripario che ne &
ospitato. Comporta inoltre |'alterazione del bilancio di scambio di materiale solido tra
corrente e le sponde.

Infine, non & possibile rintracciare nel SIA e nel progetto alcuna considerazione in
relazione agli impatti che viadotti e ponti avrebbero sui torrenti Fibbio, Illasi, Prognolo
e Alpone. Le informazioni fornite riguardo alla luce delle arcate e alla posizione dei
piloni non permettono di capire se tali interventi costituirebbero una riduzione dello
spazio fluviale, I'impaosizione di un vincolo rigido alle dinamiche evolutive del fondo e
delle sponde. 1l rivestimento del fondo con cls nel tratto posizionato sotto gli impalcati
delle strutture rappresenta poi, anche in questo caso, un'interruzione della continuita

fluviale.
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Queste carenze e lacune sono rese ancora piu gravi dal fatto che la pianura tra Verona
e Vicenza & un territorio reso gia fragile dagli insediamenti diffusi, dall’alto grado di
industrializzazione e dalle forti pressioni antropiche. Per poter essere veramente
compatibili da un punto di vista ambientale e sanitario, gli interventi di progetto
devono essere studiati in modo da ridurre al massimo gli impatti con tutte le
conoscenze e le tecniche disponibili.

5.2 Flora
L'analisi del Quadro di Riferimento Ambientale rispetto alla matrice Flora evidenzia
alcune carenze e lacune.

Innanzitutto preme sottolienare che per la valutazione delle interferenze sulla
componente Vegetazione e Flora e stata analizzata solamente in relazione alla
possibile interferenza con formazioni vegetali di interesse naturalistico. Pertanto, la
valutazione dell'incidenza sulla matrice specifica & stata limitata all'analisi di 7 aree
considerate come critiche:

Cava Zevio
- Cassa di espansione Zevio
— Area umida Belfiore
Fiume Alpone
Scolo Palu
—~ Cava la Gualda
- Elettrodotto Locara

Tale approccio risulta guantomeno semplicistico e incompleto, in quanto non valuta
Iimpatto dell’'opera nel suo complesso, ma valuta solamente l'impatto di alcuni
interventi puntuali (e di limitata estensione rispetto al progetto nella sua interezza).

Va anche considerato che i fattori di pressione individuati nel SIA (relativamente alla
matrice Vegetazione e Flora) non fanno riferimento ai soli possibili impatti generati su
formazioni vegetali di interesse naturalistico, ma fanno riferimento alla flora e alla
vegetazione dell’area in esame, indipendemente dal loro valore ecologico. Tra questi,
possiamo citare:

— VEC 3 - Eliminazione di superfici di vegetazione arborea, arbustiva ed erbacea
- VEC 4 - Riduzicne del potenziale vegetale da consumo di suolo (VEC4)



- VEC 5 - Coinvolgimento indiretto della vegetazione ripariale ed acquatica da
alterazione sezione dei corpi idrici

- VEC 6 - Ripercussioni indirette sulla vegetazione idrofitica da possibili forme di
inquinamento idrico

- VEC 7 - Possibili alterazione delle capacita metaboliche delle piante da
sollevamento polveri prodotte dalle lavorazioni

-~ VEC 8 - Possibili introduzione e/o diffusione di specie invasive

-~ VEE 1 - Aumento rischio diffusione vegetazione alloctona ruderale per trasporto
passivo e dispersione di materiali contenenti semi da parte dei veicoli in transito

-~ VEE 2 - Possibili ripercussioni sulla vegetazione idrofitica da sversamenti
accidentali

- VEE 3 - Alterazione delle successioni ecologiche a causa di modificazioni dei
substrati

Appare chiaro che questi fattori di pressione risultano indipendenti dalla presenza di
formazioni vegetali di interesse naturalistico, ma si riferiscono alla complessita della
vegetazione di un determinato territorio, indipendentemente dal suo valore ecologico.

Cio premesso, si sottolinea come la valutazione dellimpatto dell’'opera in progetto
rispetto alla matrice analizzata risulta del tutto fuorviante, in quanto limitata
solamente a poche aree. Viene invece a mancare la stima degli impatti rispetto
all'opera progettata nella sua interezza. A tal fine & possibile assumere che, ammesso
che gli impatti individuati dal SIA siano per lo pit “Trascurabili” se non “Non
significativi” nelle aree indagate, tali risultati non possono avere lo stesso esito se
applicati al progetto nella sua interezza. Si pensi, ad esempio a fattori di pressione
quali |’ “Eliminazione di superfici di vegetazione arborea, arbustiva ed erbacea” o la
“"Riduzione del potenziale vegetale da consumo di suolo”. Risulta evidente come la
realizzazione di un‘opera di tale portata determina un considerevole impatto, non
adeguatamente valutato e considerato nella redazione del SIA.

Inoltre, la mancata considerazione dell'opera nella sua interezza non permette di
valutare correttamente anche altri aspetti legati alla costruzioni e realizzazione di
infrastrutture lineari, ovvero |'‘effetto “margine” e |'effetto “corridoio”. L'effetto
margine € inteso come linsieme degli effetti fisiochimici e bioecologici che
intervengono nelle aree marginali e di contatto fra tipologie ambientali differenti,
ovvero tra infrastrutture antropiche e ambienti naturali o semi-naturali. Va specificato
che la frammentazione degli habitat determina una trasformazione della struttura
vegetale, del microclima, della copertura di suolo e provoca, a cascata, effetti diretti e
indiretti sulla distribuzione delle specie vegetali e animali. In particolare, & proprio
nelle aree di margine che possono intervernire cambiamenti microclimatici, ecologici e
biologici, che amplificano cosi le conseguenze della frammentazione. La mancata
considerazione in sede di valutazione degli impatti di tutta l'opera in progetto ma
solamente di alcune sue parti non permette di valutare correttamente [‘effetto
margine, determinandone una considerevole sottostima. Il motivo & da ricercare nel
fatto che l'analisi si limita alla considerazione di alcune aree, il cui perimetro (e di
conseguenza |'effetto margine) potrebbe essere considerato limitato. Appare evidente



che, in realta, l'effetto margine, se valutato lungo tutti i confini dell’opera da
analizzare, & ben pil importante di quanto evidenziato nel SIA.

Analogo discorso pud essere effettuato perl’effetto “corridoio”, ovvero della possibilita
che la realizzazione di infrastrutture lineari determini una maggior facilita di
propagazione di specie animali e vegetali. Va sottolineato che in genere tale effetto
determina linsediamento delle specie piu generaliste e sinantropiche, se non
addirittura di quelle esotiche ed invasive. Anche in questo caso, considerare
solamente alcune aree di interesse (tra laltro fisicamente non connesse) non
permette di valutare correttamente tale effetto. Manca infatti una visione unitaria del
progetto, ovvero di una infrastruttura lineare di una certa importanza che collega tra
loro le varie aree analizzate dal SIA e di un certo sviluppo (oltre 30 km). Anche in
questo caso, |'effetto corridoio risulta essere decisamente pil importante rispetto a
guanto emerge dall’analisi del SIA, che considera solamente alcune aree.

Da quanto emerso dall’analisi del SIA, si pud assumere che |'approccio metodologico
di valutare gli impatti generati dall'opera solamente su 7 aree considerate critiche
appare limitativo (se non fuorviante) in quanto non permette di valutare gli impatti
generati dalla totalitd dell'opera in tutto il territorio interessato nelle fasi di
realizzazione e destione della stessa, ma ne considera solo una parte.

5.3 Fauna

Riguardo la valutazione delle interferenze dovute dalla costruzione dell'opera rispetto
la matrice Fauna, valgono le stesse considerazioni fatte per la matrice Flora e
Vegetazione. Anche in questo caso, infatti, I'analisi si limita a considerare solamente 7
aree critiche. Manca invede del tutto il riferimento agli impatti generati dalle restanti
opere ed, in primis, dall'intero tracciato della linea ferroviaria che si configura, per
lunghi tratti, come un’opera fisicamente invalicabile dalla fauna terrestre, sia essa di
piccole che di grandi dimensioni. Per la fauna tale riflessione risulta essere ancora pil
importante, in quanto caratterizzata da quelle caratteristiche di mobilita non
possedute dalla componente vegetale. Ammettendo anche che la fauna si rifugi
prevalentemente in aree di un certo valore ecologico, la capacita di muoversi sul
territorio determina la possibilita che essa vada ad utilizzare anche aree dal limitato
valore ecologico, quantomeno nella fase di passaggio da un'area ad un'altra. Il non
considerare gli impatti generati dall’infrastruttura nel suo complesso, e ovviamente in
particolare dalla linea ferrovia, non permette di stimare adeguatamente gli impatti
causati, determinandone di fatto una consistente sottostima. Tale analisi risulta
ulteriormente confermata anche considerando le potenziali fonti di pressione
determinate dall'opera, ovvero la sottrazione di habitat, il disturbo sonoro,
Iinguinamento luminoso e il rischio di collisione. Appare evidente che [impatto
determinato da un‘opera di tale portata non puo essere limitato all’analisi solamente
di alcune aree, ma va considerato rispetto all'interezza dell’'opera. In piu, il suo
carattere peculiare di linearita amplifica ancor di pit la frammentazione determinata
sul territorio e, di conseguenza, gli impatti generati, Tale approccio, pertanto, non
permette neanche di valutare se le opere di mitigazione realizzate risultano essere
sufficienti rispetto le pressioni generate.



Cosi come strutturato, il SIA valuta l'impatto generato dalla fase di esercizio e di
realizzazione dell'opera solamente in relazione a 7 aree considerate come critiche,
tralasciando una valutazione complessiva rispetto all'intera opera. Cio, ovviamente,
non permette di stimare adeguatamente gli impatti, che risultano pertanto
decisamente sottostimati.

5.4 Ecosistemi

L'approccio metodologico di valutare gli impatti generati dall'opera sclamente su 7/
aree considerate come critiche utilizzata sia per la valutazione della matrice Flora e
Vegetazione e della matrice Fauna, viene ripresoc anche per la valutazioen dellamatrice
Ecosistemi. Anche in questo caso preme sottolineare che non si ritiene tale approccio
congruo alla situazione specifica, anche per la peculiarita di linearita dell’opera in
progetto.

Appare evidente, infatti, che la valutazione dell'impatto di una linea ferroviaria rispetto
alla frammentazione degli habitat, alle modifiche morfologiche con semplificazione
della matrice ambientale e all’effetto barriera non puo essere valutata rispetto
solamente ad alcuni interventi puntiformi ma deve necessariamente prendere in
esame |'intero progetto (e le opere connesse). Infatti, ad esempio, |'effetto barriera
(che determina [linterruzione della continuita ambientale) puo verificarsi
indipendentemente dal fatto che il tracciato attraversi o lambisca aree di un certo
valore ecologico. Infatti, pud benissimo manifestarsi anche se il tracciato insiste su
aree a scarso valore ecologico, ma che risultano di una certa importanza come
connessioni tra aree a valore ecologico piu elevato. Quindi, anche in guesto caso, tale
approccio metologico appare quantomeno limitativo, in guanto non consente di avere
una visione chiara e complessiva della realta.

Cio & particolarmente importante riguardo la matrice Ecosistema, che analizza la
matrice ambientale nella sua complessita ed interezza, valutando non soltanto le
singole emergenze, ma anche le complesse relazioni che ne regolano i processi.
Appare percio poco adatta la scelta di focalizzare I'analisi degli impatti a solo 7 aree,
anche se con valore ecologico maggiore rispetto alle restanti aree interessate dal
progetto. Inoltre, il fatto che queste aree vengano analizzate singolarmente non
evidenzia il fatto che, in realta, gli impatti generati dall’'opera si sviluppano lungo un
tracciato ben pil ampio, dato quanto meno dallo sviluppo della linea ferroviaria, e che
le aree sono tra loro interconnesse.

Va per di pit aggiunto che lo stesso SIA, in riferimento alla matrice Ecosistemi
sottolinea piu volte la semplificazione e la bassa eterogenicita ambientale dellarea di
oggetto che si traduce, da un lato da una bassa sensibilita di partenza ma, dall‘altro,
in una situazione molto delicata e complessa.

La mancata valutazione dell'intero percorso, quindi, non permette di valutare
opportunamente |'impatto dello stesso sulla matrice Ecosistema e, quindi, non
permette neanche di valutare correttamente se le opere di mitigazione e le scelte
progettuali (gallerie, viadotti) garantiscono la minimizzazione e I'adeguata



compensazione degli impatti generati nelle fasi di realizzazione ed esercizio
dell'infrastruttura.

5.5 Paesaggio

Come illustrato nel manuale “L'inserimento paesaggistico delle Infrastrutture stradali:
Strumenti metodologici e buone pratiche di progetto” pubblicato da ISPRA nel 2010,
nel momento in cui la comunita si trova a pianificare un‘opera importante come la
nuova linea AV/AC di progetto, anziché prevedere delle azioni di mitigazione
dellimpatto della nuova infrastruttura viaria, € necessario lavorare con un ottica
opposta:

"L ‘obiettivo prioritario di una buona progettazione infrastrutturale

deve essere quello di migliorare la gualita paesistico - ambientale

di partenza. Tale necessita scaturisce dall’evidente processo di

degrado e d‘incremento della vulnerabilita cui sono sottoposti i

paesaggi italiani, in cui le capacita proprie di autorigenerazione e

di resilienza dei sistemni ambientali sono ridotte al minimo. Cio

determina che ogni nuovo intervento di trasformazione non puo

limitarsi ad essere mitigato o al pili compensato poiché tali

provvedimenti non determinano un‘inversione di tendenza, ma ne

rallentano o posticipano l'inesorabile processo di degrado.”

Nel caso di una infrastruttura lineare come quella di progetto, la scelta del tracciato e
ovviamente fondamentale. In tabella 3 si riporta una sintesi delle principali
conseguenze di questo tipo di opere sul paesaggio. La frammentazione del paesaggio
agricolo che viene ad operarsi a seguito della realizzazione della linea AV/AC non puo
essere considerato un impatto di secondaria importanza nel contesto della pianura
veneta, come gia anticipato nelle considerazioni sulla variante di San Bonifacio (cfr.
par. 4.1).

La presenza di tratti in rilevato andrebbe a costituire una vera e propria barriera fisica
tanto per gli uomini guanto per gli animali. Le interferenze causate dalla riduzione
delle aree naturali e quindi delle aree minime significa una limitazione degli habitat di
alimentazione, riproduttivi ecc., e di conseguenza una forte alterazione dei
comportamenti, dello stress e anche alterazioni di tipo fisiologico. Per quanto riguarda
la popolazione umana, invece, il disturbo provocato dall'infrastruttura porta ad
un‘alterazione delle abitudini e del paesaggio non solo percepito ma anche nelle
modalita di utilizzo dello stesso. Molto spesso la frammentazione porta ad una perdita
di valore della produzione agricola e dunque le coltivazioni tendono ad essere
soppiantate usi differenti del territorio che finiranno per causare ulteriori modifiche del
paesaggio.

Per tale ragione lo studio del paesaggio deve essere fatto a priori come strumento di
base per le scelte di localizzazione del tracciato. E necessario valutare a priori anche il
tipo di dinamiche insediative che il nuovo progetto potrebbe provocare in futuro.

Nella relazione paesaggistica allegata al SIA non si tiene conto delle alterazioni
provocate dal progetto su numerosi corsi d‘acqua, un elemento peculiare e di



importanza fondamentale nel paesaggio della campagna veneta caratterizzata da
notevole piovosita, densa rete di scolo che delimita gli appezzamenti coltivati e vaste
superfici drenate a scolo meccanico. La nuova infrastruttura deve essere studiata in
modo da inserirsi e relazionarsi il pit possibile con I'ordine dei segni presenti (orditura
dei campi, morfologia, idrografia, ecc.). 1 corsi d'acqua rappresentano, inoltre, i
principali habitat per animali e specie erbacee riparie e acquatiche che sarebbero
completamente eliminati nel caso di deviazione e risezionamento con rivestimento di
calcestruzzo di scoli e canali.

Alla luce di tali osservazioni si considera che l'impatto sul paesaggio di
un’opera lineare di questa entita sia stato gravemente sottovalutato.



Tabella 3: Sintes degli effett! directi & indiretti delle infrastrutture stradall & scala vasia e locale. (Fonte: Linserimento
pagsaggistico defie Infrastrutture stradali: Strumenti metodalogici e buone pratiche di progette”, ISPRA 2010}

Scala v

astia

Frammemagone degli habiat naterali ¢ rurali

- Perdita alterazione di biodiversita Doro-
faumsnca. con nduzione delle specic
autoctone sensibili alla frammentaaone ¢
aumento delle alloctone ubiguiste {fauna) od
mvasive [ lora) anche alloctone:

- Variazione del valore economico degll
ccosistemi in riferimento alla perdita o
modificazione di prestaziont indotte
dall'infrastruttora;

- Varinzione del valore economco o'o perdita
di produniviia agricola:

- Limitazioni all atuardone dell asricoliura
hiologica.

Intermuzione i corndol ceolooier tra macchic

distann

- Ridugione della capaciia porlante delle
macchic connesse in precedenza,

Altergione dinamiche del pacsaggio

- Crescita di nuovi insedinment sparsi:
Aumento del consumo i suolo ¢ i
combustibili fossili legato all”urbanizzazione
dilfusa. Inguinamento atmosferico ¢ idrico.
Aumento dei disturbi sueli ceosistemi dovuto
at nuovi insediamenti:

- Progressiva destrulturagzione ¢ perdita di
wdeniita del pacsapeio:

- Divisione di ambili pacsisiict ¢ progressiva
traslormuaone radicale di almeno una delle
due parti separiic,

Aumento del velume globale di traifico

atmwosliora.
TLore.

- Aumento delle emissiont n
dellingquinamentn delle  acque.
disturbi agli ambiti agrari:

- Aumento dello stress

Aumento incidemalita per Ia faona

- Disturbo alle migrazioni degh annmali
terresint ¢ an volauh

Invasione di ampie lsce di lermiono per
I"impianto del cantiere

= Possibile non accurato ripristing dei luoghi
alla fine dei lavor.

Alterazione degh habiint

o]

- Aumento del mallico, della rumorosita ¢
delle polven prodotic dal cantiere:

- Creazione di viabilith di aceesso al cantiere.

Aumento dell”illuminagone notlurma negl
ambienti naturali e agricoli attraversati

- Disturbi agli ecosisiemi ¢ alla fauna:

- Incremento degli attacchi parassitart sulle
collure agricole:

- MNuovi clementi (arificiali) del pacsaggio
notturno.

Scala locale

Aumento degli insediamenti lincan lungo le
strade, con imensilicazione dellaherazione della
struttura delle patches ¢ dell’ effetio barricra

- Ridusione della selocia di transito dovuta ai
numerosi acceessi che s vengono a crearc,
progressiva rdugone di efficiensa ¢ frequente
richiesta di duplicasone della strada.

Alteragione della struttura delle patches
pacsistiche: modifica degli habitat {+ margme, -

- lmpoverimento ceosisicmico,
allontanamento di specie sensibili. aumenio

nucloo centrale. - arca mimima vitale)

delle specie ubiquisie ¢ delle invasive,




EMeno barriern: ridwsone della possibilita di
movimento della microfauna ¢ macrofauna
sensibile, e delle ineraziom tra gli ceosistemi
anraversati

Aumento della mornalith degli animali in fase di
atraversimento ¢ degli incidenn siradali

- Dimmueione di diversith. estingioni locali,
aumento di vegetasione ruderale di scarpata
con specie alloctone (etfetio margine
negativo). limitazione degh scambi genenici.
ridugione della disponibilith delle risorse
ambicntali per le specie selvatiche:

- Artificilizzazione delle sponde ¢ delle
scarpate doi corsi daequa attraversati,

Ridwaone dei wemp di cornvazione: opere
ingeeneristiche per il consolidamento delle
scarpate ¢ la resimazione delle acque

- EfTeni estetict. inibtzione ¢ alierazione dei
processi ccosistermicl nelle aree interessate.

Vurazone delle carmierisiiche chimico-fisiche
dell™acqua di seolo: aumento del carco imguinanic
(metalli pesanti, idrocarbun. erbendi. sale. ece)

Eileut sulle fulde. sui corpi idrict recetiior,
sulla vegetagione limitrath, sulla biocenosi
acquatica ¢, in particolare. sulla microlauna
acquatica ¢ itiolun. sull agrnicoltura.

Alerazioni estetico pereettive lesate alla
riconescibilith ¢ identisd dei Tuoghi. alle
condizioni d uso ¢ alle relazioni territoriah delle
ared attraversale

Perdita di inteerita ¢ del conseeuenie valore
pacsaggistico. interrugone della continuitd
morfolowica dei sit atrav ersati, contlitialit
¢o interlerenza. conseguente creazione di
arce marginalizeaie (consumo di suolo) e'o
abbandonate.

Inguinamento atmoslerico da eas di scarico.
rumore

- Inguimaamicnto dei prodetii agricoli con
riduzione della qualitd delle coliure agraric:
- Insorgenega di regolamentaziom restrittive
con conseguenti maggior costi per aleune
pratiche agricole,

Artificializzazione delle sponde

Impedimento alla formacione di biocenosi
diversificate ¢ non banali,

Invasionc di ampic fasce di ternitorio per
I"impianto del cantiere con impicgo di notevoli
superlici di suolo

Possibile non accurato ripristino dei luoghi
alla Nine dei lavori.

Alierazione deglhi habiim

Aumento del rafTieo. della ruomorosita e delle
polven prodotte dat cantien:
Disturbi della viabilitg di aceesso al cantere.

Vartazone del valore dei terreni prossinm alla
realizeazione dell’opera

Accelerazione delle dinanuche msediative.
comsume di suolo:




6. CONCLUSIONI

Dall'analisi della documentazione presentata dal proponente sono emerse carenze e
lacune sostanziali, in termini sia PROCEDURALI, sia METODOLOGICI sia a
livello piu strettamente DI CONTENUTI, tra cui:

- non vi & la valutazione degli impatti sanitari;

- manca una adeguata valutazione dei costi-benefici su base ambientale per la
definizione del tracciato pit adeguato e per la reale determinazione di impatto in
riferimento alla matrice del paesaggio agrario e del relativo deprezzamento
determinato sia dal consumo di suolo sia dalla perdita di valore immobiliare correlato;

- manca la valutazione degli impatti cumulativi;

- scelte progettuali altamente discutibili e inadeguate, come |'apertura di nuove cave e
la destinazione di una di esse a cassa di espansione per la laminazione delle piene del
fiume Adige;

- descrizione degli impatti ambientali riduttiva e superficiale;
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