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PARTE 1 DI 2 s | ; o
Buongiorno, -
con la presente si trasmette in allegato la seguente documentazione contenente le osservazioni dei Comitati
inerente alla procedura integrata nazionale VIA- Valutazione di incidenza codice 3271 “Subtratta Verona-Vicenza-
Progetto definitivo -1° lotto funzionale VerSna;Bivio Vicenza. 1° sub lotto Verona-Montebello Vicentino (opere in
variante) e 2° sub lotto Montebello Vicentirjp-bi\{io Vicenza” presentata in data 03/02/2016 .
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Comitato civico di Via Nogarole (San Bomfuc:o)
Gigcomello Simonetta .
e-mail:

Comitato civico di Prova (San Bonifacio)
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Comitato civico per Lobia (San Bonifacio)
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Alla c.a.

Valutazioni Ambiantali: VAS - V1A

MINISTERC DELL'AMBIENTE e defla Tutela del
Territorio e del Mare

Direzione Generale perla Valutazioni Ambientali
Divisioni Il Sistemi di Valutazione Ambientale
\fia Cristoforo Colombo 44, 00147 ROMA

Pec:

DGEsalvaguardia Ambientale@pec minambienie. i
Responsabile del procedimento

Dott. Ing. Carlo Di Gianfrancesco
Tel.0657225903 - E-mail; dva-2@minambients it

REGIONE VENETO

Dipartimento Ambiente - Sezione Coordinamento
Attivita Operative

Settore Valutazione Impatto Ambientale

Palazzo Linetti - Cannaregio 99

30121 Venezia

FAX +39.041.2792015

E-mail:
protocollo.generale@pec.regione. veneto.it

valutazioneimpattoambientale@regiona. veneto.il

PEC: dip.ambiente@pec regione.veneto.it

PROVINCIA DI VERONA

Settore Ambiente

Palazzo Capuleti

via delle Franceschine, 10 - 37122 Verona
Tel. BO0344000 - Fax 045 9288876

pec: ambiente, provincia.vr@pecveneto.it

& per conoscenza

glla c.a.

SOPRINTENDENZA belle arti e paesaggio
per le province di Verona, Rovigo e Vicenza
Piazza San Fermo 3° - 37121 VERONA
Tel. 045 8050111 — Fax 045 597504
E-mail: sbeap-vr@Ebeniculturali.it

GENIO CIVILE VERONA
Piazzale Cadoma, 2 - 37126 Verona (VR)
Tel. 045 8676511 - Fax 045 8676577

email: geniovr@regione. vensto. it




Dipartimento Provinciale ARPAV di Verona
Via A. Dominutti, 8 - 37135 Verona

Tel. 045-8016611 Fax 045-8016700
e-mail: dapvr@arpa.veneto.it

PEC: mailto;dapvr@pec.arpav.it

CONSORZIO DI BONIFICA ALTA PIANURA
VENETA

Via Oberdan Guglielmo, 2

37047 San Bonifacio (VR)

Tel 0457616111 - Fax 0457614800

Email: apv@aliapianuravensaia.eu
PEC: consorzio@pec altapianuraveneta eu

AUTORITA' DI BACINO DEL FIUME ADIGE
Piazza Vittoria, 5

38122 Trento (TN)

TEL 0461236000

Email: authority{@bacino-adige.it

PEC: adb.adige@legalmail.it

OGGETTO: Procedura integrata nazionale VIA-Valutazione di incidenza codice 3271 avente ad oggetto
"Subtratta Verona-Vicenza - Progetto definitivo - 1° lotto funzionale Verona-Bivio
Vicenza. 1° sub lotto Verona-Montebello Vicentino (opere in variante) e 2° sub lotto
Montebello Vicentino-bivio Vicenza" presentala in data 03/02/2016
Osservazioni

Con la presente si trasmette un documento contenente le osservazioni dei Comitati al Progetto denominato
"Subtratta Verona-Vicenza - Progetto definitivo - 1° lotto funzionale Verona-Bivio Vicenza. 1° sub lotto
Verona-Montebello Vicentino (opere in variante) e 2° sub lotto Montebello Vicentino-bivio Vicenza"
relativamente alla procedura in oggetto.

L'obiettivo dei Comitati & quello di ritornare alla soluzione progettuale originaria per il tratto di
attraversamento del comune di San Bonifacio (VR), in affiancamento alla linea storica.

La Variante a sud, infrodotta nel Progetto Definitivo, introduce infatti problematiche e impatti che non sono
stati sufficientemente valutati e considerati nell'adozione di tale soluzione.

Per il Comitato la soluzione in affiancamento alla ferrovia storica “CIPE 2008", in base alle considerazioni
contenute nel documento allegato, risulta sicuramente una scelta migliore per il territorio per perseguire gli
obiettivi di sostenibilita e impatto ambientale e limitazione del consumo di suolo e dei vincoli e delle nuove
infrastrutture sul territorio.

Si allegano inoltre le firme raccolte dai Comitati a supporto delle osservazioni elaborate trasmesse inerente il
progetto definitivo.

San Bonifacio, 03/03/2016

Comitato civico di Via Nogarole (San Bonifacio) @

Giacomelio Simonetta ) (4 O(.w\'{po ‘:(WE@EU

e-mail:
dJ

Comitato civico di Prova (San Bonifacio)
Rigodanza Emifio 7 j “)7_»_ g

e-mail:
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Comitato civico per Lobia (San Bonifacio) t" /}5‘“’/%—_—@)“—/‘“‘—/\.4

Santolin Renato

Comitalo civico per la tutela ambiente e del paesaggio di San Bonifacio

Miotti Massimiliano / /D ( .'
e-mail: (.(/ Zr' TR
174



Spett.le SOCIETA’ ITALFER S.P.A.
Via Vito Giuseppe Galati, 71
00155 ROMA

pec.: proc-aut-espro@Ilegalmail.it

OGGETTO: Avviso di avvio del procedimento finalizzato alla dichiarazione di pubblica utilita ai
sensi dell'art. 166 del D.LGS. 163/2006 e s.m.i., nonché dell'apposizione del vincolo
preordinato all’esproprio con contestuale dichiarazione di pubblica utilita ai sensi
dell'art. 167, comma 5 del D.LGS. 163/2006 e s.m.i.. Progetto definitivo della linea
ferroviaria AV/AC Verona — Padova - | lotto funzionale Verona — Bivio Vicenza (C.U.P.
F81H91000000018). Infrastruttura Strategica di interesse Nazionale di cui all'art. 1
della L. 21.12.2003 n. 443 (Legge Obiettivo)

OSSERVAZIONI

TRACCIATO AV/AC “VERONA — PADOVA”
ZONA DI SAN BONIFACIO

| sottoscritti, elencati nella parte sottostante, con riferimento alla nota dell’ITALFER del 28
novembre 2015, espongono la presente psservazione inerente il passaggio della linea AV/AC di
cui all'oggetto,



PER PROBLEMI DI DIMENSIONE DEL FILE
VENGONO ALLEGATI SOLO IL PRIMO E
L'ULTIMO FOGLIO DELLE FIRME RACCOLTE

TUTTE LE FIRME RACCOLTE IN ORIGINALE
SONO STATE ALLEGATE ALLE OSSERVAZIONI
E SPEDITE TRAMITE
RACCOMANDATA IN DATA 27/01/2015
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COMUNE DI SAN BONIFACIO

PROVINCIA DI VERONA

LINEA AV/AC VERONA - PADOVA

Procedura integrata nazionale VIA-Valutazione diin  cidenza codice 3271 avente ad
oggetto " Subtratta Verona-Vicenza - Progetto definitivo - 1° lotto funzionale Verona-
Bivio Vicenza. 1°sub lotto Verona-Montebello Vicen tino (opere in variante) e 2°sub

lotto Montebello Vicentino-bivio Vicenza"

Tratto Verona — Montebello Vicentino
(I°sublotto funzionale)

OSSERVAZIONI PER IL TERRITORIO DI SAN BONIFACIO
Comitati per la tutela dell’ambiente e del paesaggio
di San Bonifacio — VR

San Bonifacio, 3 marzo 2016

Comitati per la tutela dell’ambiente e del paesaggio
di San Bonifacio — VR
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1. Osservazioni

1.1. Osservazioni alla Documentazione generale

DOCUMENTO DI RIFERIMENTO: “Inquadramento e struttura dello studio di impatto ambientale”
cod. elab. INODO1DI2RGSA0000001E
1°SUB LOTTO VERONA — MONTEBELLO VICENTINO

L'oggetto dello Studio d'Impatto Ambientale (SIA) é il progetto definitivo della Linea AV/AC Verona —
Padova — 1° Sub-lotto funzionale Verona — Montebell o Vicentino per le opere riguardanti la Variante
di San Bonifacio, le nuove reti elettriche e i siti di produzione inerti e recupero ambientale (Cava

Zevio, Cassa di Espansione Zevio e Cava la Gualda) e la cantierizzazione.
Il tratto va dal km 151+265 della linea storica, co  rrispondente al Km 0+000 del presente progetto, fin o
alla progressiva km 32+525.

Il Documento a pag. 5 chiarisce che, rispetto al PP, il Progetto Definitivo della tratta presenta:

un_ampio tratto in variante in corrispondenza di Sa  n Bonifacio (VR) “ che permette di evitare
I'attraversamento del centro abitato di San Bonifacio passando a sud dello stesso in area agricola.

Il tratto in variante inizia al km 12+725, dal km 16+000 I'asse della variante risulta completamente
esterno al corridoio del PP precedente e si rapporta con la Strada Provinciale Porcilana esistente
determinandone in piu punti la deviazione. Dal km 27+770 circa il tracciato corre in affiancamento a
sud della linea storica e termina al km 29+482.31 (huova progressiva) corrispondente al km 29+055
della soluzione di cui al PP con un incremento di sviluppo totale pari a circa 645 metri. Oltre al
tracciato si considera parte della Variante anche le relative aree di cantiere necessarie alla
realizzazione delle opere” Tale variante é stata sviluppata (pag. 6) © A seguito dei vari tavoli tecnici di
concertazione avviati con gli enti locali e alle richieste avanzate dagli stessi, fattisi portatori degli
interessi degli stakeholder” “Si & giunti alla proposta di progettare una variante alla linea approvata
che, sviluppandosi a sud dell'abitato di San Bonifacio apporterebbe impatti significativamente minori
sul tessuto urbano dell'abitato stesso.”

OSSERVAZIONE 1 Considerazioni sulle motivazioni di scelta della Variante sud

La “VARIANTE SUD” e stata sviluppata a seguito di r ichieste degli enti locali fattisi portatori degli
interessi provenienti da alcuni dei portatori di in teresse sul territorio in cui ricade I'opera (rifer ita al
passaggio in affiancamento alla linea storica}.
Si premette che il “Codice degli Appalti” (art. 166 comma 3) dice che " le pubbliche amministrazioni
competenti e i gestori di opere interferenti possono presentare motivate proposte di adeguamento o
richieste di prescrizioni per il progetto definitivo o di varianti migliorative che non _modificano la
localizzazione e le caratteristiche essenziali delle opere, nel rispetto dei limiti di spesa e delle
caratteristiche prestazionali e delle specifiche funzionali individuati in sede di progetto preliminare.”.
Non e cosi facile sostenere che la “WARIANTE SUD” n  on modifichi localizzazione e caratteristiche
essenziali delle opere, né che possa permettere di rispettare i limiti di spesa individuati in sede di
progetto preliminare.”, visto che il costo previsto sara molto piu alto della soluzione in affiancamen  to
alla linea storica (vedasi a tal proposito ~ APPENDICE 1 - Considerazioni sui Costi ).

Detto questo, se la motivazione a sostegno di quest  a scelta € che la variante alla linea apporterebbe
impatti significativamente minori, tale affermazione andrebbe scientificamente dimos  trata attraverso
un opportuno e concreto confronto tra le due altern ative sviluppate (variante lungo la linea storica e
variante sud di San Bonifacio), possibile grazie al fatto che in entrambe i casi € ora disponibile una
progettazione con un livello confrontabile. Tale co mparazione, presente nel SIA (cap.15
VALUTAZIONE DEGLI IMPATTI - NUOVE OPERE IN VARIANTE a pag. 295 del Quadro Ambientale
cod. INODO1DI2RGSAOOOAOQO01E) risulta molto superfici ale, basata su giudizi generici e non
supportata dalla qualificazione e quantificazione d egli effetti reali né da elaborazioni tecniche
analitiche e previsionali che ne permettano un real e confronto. Si rimanda alle osservazioni inserite

nel paragrafo 1.4).

! D.Lgs.12 aprile 2006, n. 163 - Codice dei contratti pubblici relativi a lavori, servizi e forniture in attuazione delle direttive 2004/17/CE e
2004/18/CE - GU n.100 del 2-5-2006 - Suppl. Ordinario n. 107 ), art. 166 — “Progetto definitivo. Pubblica utilita' dell'opera (art. 4, d.lgs.
n. 190/2002)"
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Inoltre si ritiene che, per una corretta valutazion e delle alternative, debbano essere ugualmente
considerate importanti e determinanti anche le rich ieste provenienti dagli altri portatori di interess e,
che si sono visti ora improvvisamente coinvolti dal passaggio dell'opera o che, pur essendo non
direttamente interessati, hanno individuato critici ta ed espresso delle perplessita che hanno tutto il
diritto di essere valutate nelliter di progettazio ne e autorizzazione di questa importante
infrastruttura, come fatto per le precedenti.

Inoltre si rileva come in anni di elaborazioni e st  udi ambientali nel’ambito delliter progettuale e
autorizzativo del progetto (pag. 7), sia sino ad or  a sempre stata considerata piu fattibile la soluzio  ne
in affiancamento alla linea storica in attraversame  nto di San Bonifacio. Tale indirizzo € chiaramente
confermato nel parere negativo espresso dalla Regio  ne Veneto (parere n°1537 del 17/09/1992) sul
progetto di massima del 1992 che prevedeva il passa ggio della linea AV a sud di San Bonifacio. Si
rimanda al’APPENDICE 2 — Iter procedurale e motiva  zioni .

e ‘“larealizzazione di n. 3 elettrodotti aerei “entra — esce” di alimentazione delle sottostazioni
AV/AC di San Martino Buon Albergo, Belfiore e Locara e di un cavidotto di collegamento tra
la sottostazione TERNA di Dugale e la sottostazione AV/AC di Locara. | tracciati degli
elettrodotti aerei e del cavidotto sono modificati per effetto della mutata alimentazione della
T.E. (da 25 kV c.a. a 3 kV c.c) e della diversa antropizzazione del territorio intervenuta dalla
stesura del P.P. ad oqgqi;

OSSERVAZIONE 2 Chiarire variazioni intervenute per  gli elettrodotti

Non é possibile, all'interno della documentazione p resentata, capire quali_variazioni_sono_state
apportate rispetto a quanto previsto dal PP per i t racciati e la potenza degli elettrodotti, gia
positivamente valutato nella precedente procedura d i VIA del 2006.

Secondo quanto si capisce dal Quadro di Riferimento Progettuale del SIA del 2006 (paragrafo 4.6.1),
“I’elettrodotto AT, necessario per I'alimentazione delle SSE a 25 kV, al fine di ridurre I'impatto visivo
e sulla base dell’esperienza acquisita nella progettazione di altre tratte AC, potra essere realizzato
sfruttando il corridoio dell’esistente elettrodotto FS previa demolizione e ricostruzione. Nella
ricostruzione potranno essere utilizzati sostegni a “ridotto impatto ambientale” e si potra bonificare
e ottimizzare il tracciato esistente nei riguardi delle zone nelle quali I'urbanizzazione ne ha reso
critica la presenza. L’estensione della linea, la sua importanza, la densita di impianti allacciati nel
caso del 3 kV e la incompatibilita tra impianti di trasformazione monofasi (25 kV) e impianti di
conversione cal/cc rendono indispensabile il raddoppio dei circuiti con la ricostruzione
dell’elettrodotto in doppia terna su unica palificazione nell’ambito del corridoio esistente. Tale
soluzione, gia prevista sulla tratta AC Milano - Bologna, a meno delle bretelle di collegamento alle
SSE, non comporta occupazione di nuovo territorio per asservimenti ove, come previsto, si utilizzino
sostegni aridotto impatto ambientale.

L’elettrodotto esistente, costruito negli anni ‘50 all’epoca dell’elettrificazione della trasversale” ha
caratteristiche “non (...) sufficienti a far fronte alle nuove esigenze. Infatti i sostegni sono del tipo a
traliccio (standard FS-TN) non adatti a sopportare carichi piu gravosi. In relazione alle considerazioni
riportate, la ricostruzione dell’elettrodotto in doppia terna permette, per il tratto interessato, di
rinnovare I'attuale dorsale fino al reparto AT delle esistenti SSE di Calmiero e Montebello.”

Non si capisce se queste considerazioni siano valid e, e in quale misura, anche per le variazioni
presentate in questa fase.

e Apertura di nuovi “_siti di produzione inerti e recupero ambientale (Cava Zevio e Cava “La
Gualda”) e la nuova cassa di espansione prevista in comune di Zevio. Sono state individuate
le aree per | ” estrazione di sabbia e ghiaia necessarie all” approvvigionamento del materiale
inerte e successivo reimpiego del materiale idoneo proveniente dagli scavi. L'apertura di
nuove cave di prestito & stata prevista in conformita a quanto definito dall'art. 9 della LR del
Veneto 9 agosto 2002, n. 15 (BUR n. 78/2002) che prevede che per opere strategiche in Legge
Obiettivo (L. 21 dicembre 2001, n. 443) si possano aprire nuove cave di prestito in deroga a
guanto previsto dalla L.R. 7 settembre 1982, n. 44 "Norme per la disciplina dell'attivita di
cava" e s.m.i., se positivamente valutato nell’ambito della procedura VIA Nazionale prevista
per le opere in Legge Obiettivo, che permette il rilascio del provvedimento di autorizzazione
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alla coltivazione e che disciplina anche la modalita di ricomposizione ambientale. Il Piano
Cave della Regione Veneto (PRAC) del 2013 adottato  con Delibera Regionale n. 2015 del
04.11.2013 stabilisce che: "Non si considerano nei calcoli dei fabbisogni le necessita di
materiale espresse dalle grandi infrastrutture viabilistiche poiché, come previsto dall’art. 9
della L.R. 9 agosto 2002 n. 15, sono state reintrodotte per tali fattispecie, nell’ambito della
procedura di approvazione di V.I.A., anche la possibilita di autorizzare cave di prestito,
funzionali allo specifico reperimento del materiale necessario alle realizzazione dell’opera, e
quindi avulse dalla pianificazione dell’attivita di cava.”.

OSSERVAZIONE 3 Necessita di valutazione ambientale  per I'apertura di nuove cave in deroga

La deroga per I'apertura di nuove cave, prevista da II'art.9 della L.R. del Veneto n. 15 del 9 agosto
2002, € ammessa se le cave vengono positivamente va lutate nellambito della procedura di VIA
Nazionale. Cio significa che queste opere dovranno essere analizzate e valutate specificatamente per
il loro impatto sul territorio e sull’'ambiente (in merito si veda quanto specificato in APPENDICE 3 —
Considerazioni sull'apertura delle nuove cave). Tal e analisi non risulta sufficientemente sviluppata

nella documentazione di studio di impatto ambiental e presentata nella procedura in oggetto e non
permette a nostro avviso una corretta e completava  lutazione di queste opere accessorie.

Inoltre non e chiaro quanto I'apertura di queste ca  ve é stata condizionata dalla scelta della Variante
sud.

Il Documento a pag. 11 (paragrafo 4.1) descrive il  territorio in cui si inserisce I'opera. In particol are
sottolinea come il “ corridoio territoriale interessato dall* infrastruttura oggetto di studio si colloca
nel Veneto centrale e ha come poli principali la citta di Verona, a ovest, e la citta di Vicenza, a est.
Tale area viene delimitata da tre barriere fisico/naturali: i monti Lessini a nord, il fiume Adige a sud e
i Colli Berici a est. Numerosi sono i corsi d” acqua che scendono dai rilievi prealpini e attraversano
tale territorio. Il paesaggio € stato costruito e trasformato nel corso del tempo in funzione delle
importanti infrastrutture presenti nel territorio: | autostrada_A4, la SR11 e la ferrovia. Tutte queste
infrastrutture scorrono quasi parallelamente, collegando i due poli di Verona e Vicenza. Queste
grandi vie di_comunicazione costituiscono un “muro” fisico che divide il territorio in due parti: la
parte nord e la parte sud.

OSSERVAZIONE 4 Entita del Taglio territoriale e co  nfronto tra alternative

Paesaggisticamente parlando il territorio in cui si inserisce I'opera € gia segnato dalla presenza del le
tre grandi infrastrutture citate (A4, SR11 e Ferrov  ia). La creazione di una nuova e ulteriore barriera  in
rilevato produrrebbe effetti negativi sulla percezi one del territorio, non ben valutati all'interno né del
SIA né della Relazione Paesaggistica, che non cita  nemmeno gli obiettivi paesaggistici emersi nel
nuovo PTRC del Veneto che per guest'area mirano ad evitare proprio la formazione di
sopraelevazioni stradali.

Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006" in affia  ncamento alla linea storica sia piu coerente con
guesti obiettivi.

Il Documento a pag. 13 (paragrafo 5.1) descrive “ le modifiche sostanziali al progetto preliminare”.
Per la Variante di San Bonifacio (dal km. 12+725 al  km. 29+482.31) il tracciato della linea AV/AC &
stato spostato “ in nuova sede propria a sud del centro abitato, in affiancamento alla Strada SP
“Porcilana”, senza tuttavia poter sfruttare al massimo |” affiancamento a causa della presenza di
varie rotatorie stradali, che impongono sempre un distanziamento minimo tra la infrastruttura
ferroviaria e quella stradale. “

A pag. 189 del Quadro Ambientale cod. INODO1DI2RGSA 000AOQOLE si dichiara che: “ Il passaggio del
nuovo tracciato ferroviario determina diversi tratti in variante della SP Porcilana, comportandone la
deviazione e, nei primi tratti, la dismissione, al fine di garantire la necessaria direzionalita e
caratteristiche geometriche idonee al tracciato AV/AC. In corrispondenza dell’attraversamento del
torrente Alpone é previsto uno scavalco costituito da una struttura ad arco a via inferiore necessaria
per superare anche il sedime delle parallele aree arginali; l'attraversamento € ubicato in
corrispondenza dell’attuale ponte stradale lungo la SP Porcilana il quale dovrebbe, in ogni caso,
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essere dismesso. Si procedera quindi all'inserimento lungo la variante alla Porcilana anche di un
nuovo ponte stradale sull’Alpone di tipologia similare a quello ferroviario. ”

OSSERVAZIONE 5 Conseguenze dell’affiancamento alla  SP “Porcilana”
La motivazione a maggior sostegno della soluzione a sud é l'affiancamento al tratto gia realizzato

della Strada Provinciale “Porcilana”, _di cui non e stato _mai__concretamente rivalutato il
prolungamento verso est, in quanto attualmente non se ne sente la necessita ai fini di migliorare la

funzionalita del traffico esistente.

Inoltre anche il progetto approvato “CIPE 2006” seg  ue un corridoio infrastrutturale pianificato dalla
Provincia, che ha la stessa probabilita di essere r ealizzato di quella per il completamento della
“Porcilana”: quello per la rete delle Tangenziali V' enete. La realizzazione della Variante avrebbe poi i
seguenti effetti indesiderati:

- creare una nuova infrastruttura con impatti alti soprattutto in corrispondenza del tratto in rilevat oe
del tratto

ove non é attualmente presente la “Porcilana” e la creazione di nuovi vincoli e servitu sul territori 0;

- costringere ad effettuare numerosi_interventi_di modifica_dell’attuale “Porcilana”, che sarebbero
evitabili non

essendo attualmente necessari interventi di miglio ramento in quanto infrastruttura finita e
perfettamente

funzionante. Tali interventi creerebbero anzi nume rose interruzioni del traffico per tutta la durata dei
lavori

di realizzazione della nuova linea di AV-AC.

Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006” in affia  ncamento alla linea storica comporti impatti minori

In approfondimento si veda APPENDICE 5 - Effetti de  rivanti dall'affiancamento della linea AV-AC alla
SP “Porcilana” e APPENDICE 6 — Soluzione PP “CIPE 2 006" in affiancamento alla linea storica.
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1.2. Osservazioni al Quadro Progettuale

DOCUMENTO DI RIFERIMENTO: “Relazione del Quadro di Riferimento Progettuale”
cod. elab. INODO1DI2RGSAO000GO01E
1°SUB LOTTO VERONA — MONTEBELLO VICENTINO

Nel paragr. 3.1.2.1.2 “Interferenze con vincoli e t utele” si individuano le interferenze previste nell e
due soluzioni di progetto:

Vincoli soluzione PP soluzione PD

CIPE 2006 Variante San Bonifacio

Vincoli paesaggiscici 5 interferenze 3 interferenze
Edifici di valore storico testimoniale 3 interferenze 2 interferenze
interessati per prossimita
Edifici di valore storico testimoniale 1 demolizione 1 demolizione
direttamente interferiti dal tracciato e
pertanto destinatl alla demolizione
Ricaduta in vincolo cimiteriale 1 1
OSSERVAZIONE 6 Interferenze ugualmente mitigabili
Con i dati presentati non & possibile valutare obie  ttivamente che la soluzione della Variante sud
interferisca in maniera decisamente meno impattante sui valori_storico testimoniali_del territorio
attraversato.
Tra le interferenze attribuite alla soluzione PP ClI PE 2006 su edifici interessati per prossimita si
elenca:
- villa Gritti, che risulta interessata molto margi nalmente e gia attualmente schermata da una coltre
arborea.
- Abbazia di Villanova, che rimane a nord dell’attu ale linea ferroviaria e che non verra dunque
direttamente interessata dal passaggio della nuova linea posta in affiancamento a sud della linea
storica;
- Stazione, di cui € prevista la ricostruzione con il vantaggio di ammodernare le strutture attualment e

a servizio della ferrovia.
Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006” in affia  ncamento alla linea storica non comporti impatti
maggiori rispetto a quella di Variante..

Per quanto attiene alla comparazione fatta in relaz  ione agli impatti ambientali, essa richiama quanto
valutato all’interno del Quadro Ambientale. Si rima  nda alle osservazioni fatte in merito al paragrafo
14.
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1.3. Osservazioni al Quadro Programmatico

DOCUMENTO DI RIFERIMENTO: “Relazione del Quadro di Riferimento Programmatico”
cod. elab. INODOODI2RGSA000P001D
1°SUB LOTTO VERONA — MONTEBELLO VICENTINO

Il documento é relativo ai “nuovi elementi” del 1° sublotto Verona — Montebello Vicentino “ rispetto a I
PP approvato con Delibera Cipe 94/2006 ovvero:

o la variante al tracciato nel tratto di attraversame  nto di San Bonifacio (dal km. 12+725 al km

29+482.31 - corrispondente al km 28+837.94 del PP);

o il sistema della cantierizzazione relativo all'inte  ro sublotto;

o larealizzazione di n. 3 elettrodotti e di un cavid  otto.;

o i siti di produzione inerti e recupero ambientale.
La Variante di San Bonifacio risulta dal documento essere coerente con la pianificazione, tranne per i
seguenti punti:

o relativamente al sistema dei “Vincoli e della piani ficazione territoriale”, interferisce con

“Fiumi, torrenti e corsi d’acqua vincolati” e relat ive fasce di rispetto ed interessa un “Centro
storico maggiore” nel tratto dal km 16+000 a km 27+ 200
0 possibili criticita dall'interferenza del tracciato con un “Perimetro area di tutela beni
architettonici e ambientali ex art. 10 L.R. 24/1985 " e il relativo “Cono visuale significativo”,
“Cave abbandonate o dismesse” e “Vincolo paesaggist ico D. Lgs. 42/2004 — Corsi d'acqua“.
Il P.T.C.P. (Piano Territoriale di Coordinamento Pr  ovinciale), per tutte le opere che possono costitui re
delle “barriere lineari ”, riporta quanto segue:
o0 Nella progettazione definitiva di qualsiasi tipo di infrastruttura in grado di originare una
“barriere lineare”, tenendo conto delle specie anch e di piccole dimensioni e limitata vagilita,
si provveda ad individuare i siti riproduttivi , di rifugio, di alimentazione, le zone di
snervamento e quelle di residenza estiva, al fine d i porre in essere le seguenti indicazioni
prescrittive:

- impedire l'ingresso in carreggiata da parte della f  auna attraverso l'installazione di
barriere fisse, preferibilmente in metallo o calces  truzzo polimerico, con superfici
lisce, bordo superiore incurvato o comunque aggetta nte sul lato campagna in modo
da impedire lo scavalcamento,

- favorire il passaggio di tale fauna al di sotto del [linfrastruttura, mediante la
realizzazione di sottopassi faunistici (ecodotti di sezione quadrata o rettangolare) con
una apertura minima di 40-50 cm di lato e altezza m inima di 50 cm (ottimali per
entrambi le direzioni 80-100 cm), aperti sul lato s  uperiore tramite griglie di aerazione,
oppure sul lato inferiore a diretto contatto con il suolo. Tali ecodotti possono anche
essere associati a funzioni di drenaggio delle acqu e piovane purché in ogni caso &
che vi sia una pendenza di almeno I'l% in modo da e Vvitare ristagni d’acqua o
allagamento. La distanza tra questi elementi pud an  dare dai 50 ai 200 metri in base
alle aree individuate nel monitoraggio ante operam,

- installare apposita segnaletica stradale verticale per informare gli utilizzatori
dell'infrastruttura e mitigare eventuali fenomen i migratori,

- verificare la necessita di realizzazione di siti ri  produttivi alternativi al fine di dirigere i
flussi migratori lontano dall'infrastruttura, esclu sivamente nel caso in cui i precedenti
accorgimenti non fossero sufficienti sulla base del le evidenze derivanti dal
monitoraggio.

OSSERVAZIONE 7 Creazione di nuovi vincoli e servitt  sul territorio

L’argomentazione piu utilizzata per sostenere la “V  ARIANTE SUD” é che essa segue il corridoio
infrastrutturale della Porcilana esistente, fin cir ca alla progressiva 21+650 del progetto del’AV/AC, e
prosegue verso Est seguendo il sedime del futuro pr olungamento della Porcilana pianificato dalla
Provincia per altri 8 km circa.
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Anche il _progetto approvato “CIPE 2006” segue un co rridoio _infrastrutturale pianificato dalla
Provincia, che ha la stessa probabilita di essere r  ealizzato di quella della per il completamento dell a
“Porcilana”: quello per la rete delle Tangenziali V' enete. Si veda a tal proposito la pianificazione de lla
rete viaria principale prevista nella Tavola 4b “Si  stema Insediativo — Infrastrutturale” del PTCP del
2013 della Provincia di Verona (Figura 1). Tale pre visione € stata recepita anche nel PAT adottato nel
maggio 2015 (Tav. 4 Carta della Trasformabilita - F  igura 2) dal Comune di San Bonifacio.

Si tratta quindi di confrontare nel dettaglio i rea li effetti di taglio territoriale derivanti dalle d ue
soluzioni, valutando l'effetto cumulativo dellaffi ancamento ai_corridoi_infrastrutturali _esistenti e
futuri, anche in termini di quante nuove superfici vengono interessate da nuovi vincoli (huove fasce

di rispetto ferroviarie, da metanodotto e da linee elettriche) rispetto alla situazione attuale.

Nel Comune di San Bonifacio sono gia presenti diver  si vincoli naturali e infrastrutturali: I'Autostrad a
A4, la Strada Regionale n.11, il torrente Alpone, | a strada Porcilana per citare i piu importanti. Ess i
rendono difficile lo sviluppo urbanistico armonico del comune di San Bonifacio.

Sirileva infine che anche nel P.T.C.P. (Piano Terr itoriale di Coordinamento Provinciale) recentemente
approvato dalla Regione Veneto (2013) l'opera € pre vista in affiancamento alla ferrovia (soluzione
CIPE 2006).

Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006” in affia  ncamento alla linea storica, andando ad interessare
per la maggior parte la fascia di rispetto della fe  rrovia esistente, non comporti la creazione di nuov [
vincoli.

Tale argomentazione era stata espressa anche nel pa rere dato dalla Regione Veneto (parere n°1537
del 17/09/1992) sul progetto di massima del 1992 ch e prevedeva il passaggio della linea AV a sud di
San Bonifacio.

La soluzione “VARIANTE SUD” di San Bonifacio si rit  iene non rispetti quanto prescritto dal P.T.C.P.
(Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale) p  er le barriere lineari (nuove ferrovie) mentre la
soluzione “CIPE 2006” in affiancamento alla linea s  torica, rispetta pienamente quanto previsto dal
P.T.C.P. in quanto non va a creare una ulteriore ba rriera lineare sul territorio rispetto alla esisten te.
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SISTEMA INFRASTRLITTURALE

Chssifcazione della nete di levollo provincabe:

B RESe aulostradaio (N.T.A.- Al 75 - 76 - 77) ———  Rete vanis serondana [N.T.A2 A 75 - 76 - 775
S Aotz vana pircipale (N.T.AC At 75 - 76 - 77 - TH) = = o= Misbiba di progetc (KTA At 75 - Th- TR
EES Rete viara ntegrathe M. T k. 75 - 26 - 77 LR unas Alta Capacil

Figura 1: Tavola 4b " Sistema Insediativo — Infrastrutturale” del PTCP del 2013 della Provincia di
Verona
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Figura 2: Tavola 4 “Carta della trasformabilitd” del PAT del 2015 del Comune di San Bonifacio
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1.4. Osservazioni al Quadro Ambientale

DOCUMENTO DI RIFERIMENTO:

“Relazione del Quadro di Riferimento Ambientale”

cod. elab. INODO1DI2RGSAO00AO01E
1°SUB LOTTO VERONA — MONTEBELLO VICENTINO

Il Quadro Ambientale, secondo i valutatori, & stato sviluppato secondo criteri descrittivi, analitici e
previsionali, considera le componenti naturalistich e ed antropiche interessate (Atmosfera, Ambiente
idrico, Suolo e sottosuolo, Vegetazione, flora e fa  una, Ecosistemi, Rumore, Vibrazioni, Radiazioni
ionizzanti e non ionizzanti, Salute pubblica, Paesa ggio), le interazioni tra queste e il sistema
ambientale preso nella sua globalita.
ATMOSFERA (cap. 4 pag. 21)
Nel paragrafo 4.4.3 sono illustrati i risultati del  le simulazioni per le attivita nei cantieri. L'anal  isi delle
attivita relative al fronte di avanzamento e stata condotta prendendo in esame separatamente le
tipologie costruttive dell'opera e precisamente:

e attivita relative alla tipologia rilevato/trincea;

e attivita relative alla tipologia viadotto;

e attivita relative alla tipologia galleria artificia  le.
Per ciascuna delle tre attivita & stata condotta I'  analisi e la determinazione delle emissioni di PM10
(calcolo delle concentrazioni medie di PM10 su orar  ia) condotto con la catena di modelli CALMET-
CALPUFF.
Dall'analisi dei risultati delle simulazioni modell istiche, si osserva che le attivita costruttive sul fronte
avanzamento lavori possono determinare, nelle aree ad esse piu prossime, il raggiungimento delle
concentrazioni limite indicate dalla normativa per quanto attiene il PM10, mitigabili, secondo lo
studio, con adeguati accorgimenti in fase di cantie re.
OSSERVAZIONE 8 Simulazione sulle emissioni in atmos  fera incompleta
Nonostante I'opera per i tratti T1, T2 e T3 (22,5 k m totali) comporti la movimentazione di enormi
quantita di terreno (3.150.000 mc di scavo, di cui  solo 1.300.000 mc riutilizzati in cantiere ed il re  sto
da conferire nelle cave o nei siti di smaltimento + 5.500.000 mc di riempimenti proveniente da siti
esterni al cantiere), le simulazioni presentate rig  uardano solamente le attivita lungo il tracciato AV -
AC e in particolare all'interno delle aree di canti ere, ma non_analizzano gli_effetti derivanti dal
passaggio di mezzi lungo le strade per il trasporto delle terre da e per le cave e i siti di smaltimen to,

individuando i percorsi ve verranno utilizzati.
Inoltre viene analizzata solo la produzione di polv

eri e non di altri inquinanti ugualmente dannosi pe

la popolazione e per la vegetazione, derivanti dagl

Manca inoltre un chiarimento su quanto incide sulle

tracciato in variante a sud di San Bonifacio con la
meglio gli impatti rispetto all’alternativa del PP
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VEGETAZIONE, FLORA E FAUNA (cap. 7 pag. 119)

A pag. 131 paragr. 7.4 “Specie vegetali protette“ e  a pag. 141 paragr. 7.9 “Impatti su specie vegetali  di
interesse naturalistico” si dichiara che * dai dati bibliografici acquisiti e dalla campagna di
rilevamenti in campo non & emersa la presenza di specie protette oggetto di interferenza” e “non e
emersa evidenza di impatti significativi diretti su specie vegetali di interesse naturalistico: non é
presente nessuna specie inserita nella Lista Rossa delle piante d’ltalia (Conti et al., 1992; Conti et al.,
1997) o nell*Allegato Il e IV della Direttiva “Habitat”.”

A pag. 189 del Quadro Ambientale cod. INODO1DI2ZRGSA 000AOQOLE si dichiara che: “ L’eliminazione
della copertura vegetale, 'alterazione della composizione e della struttura delle fitocenosi, la
massiccia frequentazione antropica legata all” attivita di cantiere sono tutti fattori che creano
condizioni ambientali favorevoli all” ingresso e alla rapida affermazione delle specie vegetali sopra
citate, che hanno spiccate capacita di colonizzazione e buone capacita competitive. Oltre alla flora
introdotta in seguito alla fase di costruzione dell’opera, esiste un’altra compagine floristica estranea
al contesto locale: si tratta dell’insieme delle specie esotiche, introdotte in tempi storici e ormai piu o
meno affermate nel territorio, che possono approfittare delle condizioni legate alla fase di
costruzione per incrementare la propria diffusione.”

OSSERVAZIONE 9 Analisi vegetazione, flora e faunai ncompleta

Manca l'analisi del database della cartografia dist  ributiva delle specie della Regione del Veneto
(D.G.R. n. 2200 del 27 novembre 2014) che avrebbe d ovuto essere utilizzata a supporto della
valutazione di incidenza (D.P.R. n. 357/97 e succes sive modificazioni, articoli 5 e 6) e le cui
conclusioni dovrebbero essere riportate all'interno del Quadro di Inquadramento Ambientale.

ECOSISTEMI (cap. 8 pag. 152)

A pag. 158 viene dichiarato che “ i fattori causali” derivano dalla realizzazione della  LINEA
FERROVIARIA AV/AC e della LINEA ELETTRICA DI ALIMENTAZIONE. “La realizzazione del progetto
proposto, comporta delle interferenze negative, per le componenti naturali e per gli ecosistemi
dell'area interessata, in generale piuttosto contenute, in funzione alle caratteristiche del territorio ed
alle manipolazioni che questo ha subito nel tempo.”

OSSERVAZIONE 10 Incidenze su habitat emerse Vinca n on riportate nel QA

Nei capitoli relativi a non viene fatto nessun rife  rimento agli impatti derivanti dalle opere necessar ie
alla realizzazione delle cave di prestito ed in par ticolare alla cassa di espansione cava Zevio per la
quale, come emerge nella “Relazione specialistca s tudio di incidenza” cod. elab.
INODOODI2RHIMO004001C (pag. 12), si stima la sottra zione a carico dell’habitat prioritario 91EQ
Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e Fraxinus e xcelsior ( Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion
albae), su una superficie posta pari a 1000 mq, e la sot trazione a carico dell’habitat 3260 Fiumi delle
pianure e montani con vegetazione del Ranunculion fluitantis e Callitricho-Batrachion, su una
superficie posta pari a 1000 mq.
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PAESAGGIO (cap. 9 pag. 163)

In questo capitolo viene fatto riferimento alla Var iante parziale al PTRC 2009 del Veneto con
attribuzione della valenza paesaggistica, adottata con deliberazione della Giunta Regionale n. 427 del

10 aprile 2013 e pubblicata nel Bollettino ufficial e n. 39 del 3 maggio 2013. L’'area in cui ricade la
Variante sud di San Bonifacio ricade nell’ Ambito 24 ALTA PIANURA VERONESE, area metropolitana
afferente la citta di Verona.

A pag. 168 paragr. 9.2.3.1 “Componente naturalistic 0 — agraria”, si dichiarache I'insediamento umano
dellarea in analisi “& molto antico e pud essere riferito alla seconda eta del Ferro e all” eta Romana;
tracce dell” appoderamento romano impostato intorno al 50 a.C. & tuttora piuttosto evidente nel
tratto compreso tra

la periferia Est di Verona e San Bonifacio; nel tratto lungo la via Postumia sono piuttosto evidenti le
tracce della centuriazione romana e la stessa antica strada romana coincide con la strada regionale,
caratterizzata da lunghi rettifili.” Attualmente il paesaggio agrario, caratterizzato come ambito
agricolo di pianura, “ risulta fortemente antropizzato e frammentato, caratterizzato prevalentemente
da sistemazioni agrarie tipiche di ambiti di pianura in cui & ora difficilmente leggibile la struttura della
piantata veneta, un tempo tipica dell * alta pianura.”

“Le aree agricole in oggetto sono sede di un’ agricoltura tra le pitl razionali e organizzate a livello
nazionale che, nella Pianura Padana” “In particolare sono presenti ampie aree a seminativo,
inframmezzate da aree a frutteto e nell * avvicinarsi all* area di San Bonifacio e ai territori vicentini
aumentano le superfici a vigneto.”

“all” interno dei distretti di maggior dimensione, a sud dell ” autostrada tra San Bonifacio e San
Martino e la citta di Verona” domina un paesaggio caratterizzato “dalla geometria dei vigneti, dai
frutteti e da una certa varieta degli assetti culturali”

A pag. 176 tra le zone di particolare interesse pae saggistico viene individuata anche quella “ posta
lungo il corridoio infrastrutturale identificato dal nuovo tracciato, (...) identificato dalle aree afferenti
alla pianura agricola presente dal torrente lllasi al primo tratto in variante a sud del centro urbano di
San Bonifacio. L’ area in oggetto non presenta emergenze paesaggistiche particolari, ma si
caratterizza per un sistema agrario e rurale consolidato d ” interesse. La struttura del paesaggio € in
quest” area particolarmente interessante, infatti, ai seminativi si susseguono ampie aree coltivate a
vigneto e a frutteto, che vanno a caratterizzare il paesaggio agrario dell ” alta pianura veronese
interessato delle opere in progetto.”

(pag. 179) “L’area di intervento interferisce con le aree relative ai vigneti del consorzio di tutela
dell” Arcole DOC che comprende in generale i territori di Verona — Cologna — Soave - San Bonifacio,
fino alla provincia di Vicenza.”

Il documento riporta uno stralcio (senza tuttavia r iportare il codice dell’elaborato di riferimento)
dell’'uso del suolo (CARTA DELL'USO DEL SUOLO - TAV. 4/8 - 5/8 cod. elab. NODOODI2N4IM0004004B
e NODOODI2N4IM0004005B).

OSSERVAZIONE 11  Maggiori impatti sulla componente a  gricola per la Variante sud

Dall'inquadramento paesaggistico contenuto nel capi tolo 9 del Quadro Ambientale emerge che il
territorio che verra interessato dalla Variante sud presenta ancora, malgrado la forte antropizzazione
caratteri paesaggistici riconoscibili e valore econ omico_significativo.  Si fa notare come la variante
sud di San Bonifacio vada ad interessare in maniera pil estesa tali ambiti considerati d’interesse
(APPENDICE 5 - Effetti derivanti dall’affiancamento della linea AV-AC alla SP “Porcilana”) rispetto
alla soluzione PP “CIPE 2006” in affiancamento alla linea storica (APPENDICE 6 — Soluzione PP
“CIPE 2006” in affiancamento alla linea storica).

(pag 183) Nell'analisi paesaggistico - percettiva d el paesaggio di riferimento si dice che |” area
oggetto d ‘Intervento, attraversata dal tracciato della nuova infrastruttura ferroviaria, & caratterizzata
da un paesaggio di pianura, pertanto dal punto di vista morfologico il territorio & di tipo pianeggiante
e non presenta particolari salti di quota. Le aperture visuali sull 'opera sono pertanto ampie,
considerando inoltre che

| Infrastruttura corre per molti tratti in rilevato e in viadotto e che nelle aree di campagna non sono
presenti aree boscate e sono poco numerose le quinte arboree e i filari.”
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OSSERVAZIONE 12 Non coerenza con obiettivi paesaggi  stici PTRC

Nel capitolo 9 del Quadro Ambientale non viene fatt o cenno agli Obiettivi e indirizzi di qualita
paesaggistica

preliminari ai P.P.R.A. (pag. 202 ALLEGATO B3 D.G.R . n. 427 del 10/04/2013 “Documento per la
pianificazione paesaggistica che prevedono “ La riconoscibilita dei luoghi richiede un’attenta
conoscenza dei

caratteri storico-compositivi, non solo dei singoli oggetti, ma soprattutto degli insiemi contestuali.
Prioritario risulta porre un limite fisico allo sviluppo, incentivando segni progettuali che rimodellino i
margini insediati e diano nuova naturalita alle zone interstiziali compromesse dall’edificazione
casuale. Anche l'infrastrutturazione viabilistica deve essere ricondotta a livelli di compatibilita
urbana e paesaggistica, evitando la formazione di sopraelevazioni stradali.”

La “VARIANTE SUD” non rispetta questi obiettivi di qualita per 'Ambito 24 previsti dal PTRC, dato
che prevede un tracciato in rilevato in un tratto d i pianura dove sono assenti formazioni arboree.

La linea, che corre in affiancamento alla Porcilana esistente, presenta un’altezza dal piano campagna
superiore a 3 m. Il tratto che parte dalla strada p  er Belfiore e fino al Torrente Alpone viene realizz  ato
completamente in rilevato, successivamente vi € I'i nizio di un viadotto lungo piu di 3 km che inizia
con altezze di 6 m rispetto alla quota del terreno esistente per I'attraversamento del torrente Alpone e
continua in viadotto fino ad una altezza max di 11- 12 m.

Le mitigazioni previste non appaiono risolutive. La fascia arborea proposta a mitigazione prevede
alberi alti 18 metri e su entrambe i lati. Si presu  mono quindi tempi molto lunghi per avere un’effetti va
mitigazione visiva.

Nella tavola 9 della “Planimetria mitigazioni opere a verde” tav. 9 di 14 (cod.
INODOODI2P61A0000010B) emerge inoltre che tale fasc ia arborea viene prevista solo su un lato
dell'opera, verso nord, lasciando agli osservatori posti a sud la visione intera del viadotto.

Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006” in affia  ncamento alla linea storica sia piu coerente con gl [
obiettivi del PTRC.

A pag. 201 del Quadro Ambientale cod. INODO1DI2RGSA 000AOQO1E si dichiara che per gli elettrodotti
"gli impatti (sul paesaggio) sono da considerarsi non significativi. La realizzazione dell’elettrodotto
comporta un minimo consumo di suolo e non costituisce dal punto di vista percettivo una barriera
fisica, soprattutto considerando che la rete di elettrodotti presente in questa porzione di territorio,
particolarmente antropizzato, € gia parte integrante del contesto percettivo esistente.”

OSSERVAZIONE 13 Impatto paesaggistico degli elettro  dotti

Non si condivide la valutazione fatta sulla non sig nificativita degli impatti degli _elettrodotti sul
paesagqio.

La realizzazione dei nuovi elettrodotti, oltre alla produzione di nuovi campi magnetici, comporta uno
spiacevole effetto di taglio e antropizzazione lega  to alla presenza di queste infrastrutture aeree, la  cui

eliminazione o mitigazione & spesso indicata tra gl i obiettivi di miglioramento paesaggistico in
diverse linee guida sulla gestione del paesaggio. S i chiede di considerare soluzioni alternative di ti po
interrato.
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Figura 3: Stato di fatto e fotosimulazione elettrodotti previsti (pag. 216 Relazione Paesaggistica)
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VALUTAZIONE DEGLI IMPATTI - NUOVE OPERE IN VARIANTE (cap. 15 pag. 295)

In questo capitolo e contenuto il * Confronto tra il tracciato del Progetto Preliminare (senza Variante
di San Bonifacio) e tracciato del Progetto Definitivo (Variante San Bonifacio)” per le diverse
componenti ambientali.

CONFRONTO SU ATMOSFERA (paragr. 15.4.3 pag. 302)

“Il tracciato del Progetto Preliminare attraversa il centro abitato di San Bonifacio, laddove la variante
non interessa l'abitato ma una porzione di territorio ad uso prevalentemente agricolo.

E' evidente che il passaggio all'interno di un centro abitato, caratterizzato dalla presenza di un
tesssuto urbano densamente antropizzato ovvero possibili recettori genera un impatto maggiore
rispetto alla variante situata a sud del centro abitato. In particolare, gli impatti maggiori sarebbero
generati dalle opere del fronte avanzamento lavori e dai flussi di cantiere interferenti con il tessuto
urbano.”

OSSERVAZIONE 14 Impatti ATMOSFERA: confronto trale  due altrenative

Le conclusioni contenute nel paragr. 15.4.3 pag. 30 2 sul “ Confronto tra il tracciato del Progetto
Preliminare (senza Variante di San Bonifacio) e tracciato del Progetto Definitivo (Variante San
Bonifacio)” non sono sostenute da alcun dato, ma da un generi co giudizio che non tiene conto
dellincidenza delllaumento del traffico (e consegu entemente di polveri ed emissioni) indotto dai

flussi di cantiere che, nel caso della Variante sud di San Bonifacio (in rilevato), vedrebbe un
incremento significativo determinato dalla necessit a di movimentazione di quantita di terre,
nettamente superiore alla soluzione PP “CIPE 2006” in affiancamento alla linea storica.

CONFRONTO SU ACQUE SUPERFICIALI E SOTTERRANEE (para gr. 15.5.2 pag. 307)

Nel documento viene detto che le Amministrazioni Co  munali interessate, la Provincia di Verona e la

Regione Veneto “ hanno preferito, in alternativa al tracciato di PP, il passaggio della linea AV/AC in

nuova sede propria a SUD del centro abitato. Le loro ragioni sono basate su eventi accaduti nei

recenti anni trascorsi che hanno portato a constatare che:

e a partire dal 2010 nella zona adiacente al previsto ponte sull'Alpone dell’originario progetto
lungo la linea storica, si sono verificati diversi episodi di inondazioni e esondazioni tanto da
essere considerata zona a rischio idrogeologico, e pertanto non idonea al posizionamento di
opere di collegamento intereuropeo come la linea AV/AC
o (...

“Pertanto lo spostamento del tracciato verso Sud, previsto dalla variante, non pud che essere

accolto in termini positivi poiché costituisce una notevole diminuzione del rischio idraulico rispetto a

guello che avrebbe potuto generare I'attuazione del Progetto Preliminare. La realizzazione prevista

nel progetto di variante, benché allunghi di soli 645 mt il percorso totale, permette una maggiore

possibilita di gestione dei cantieri e degli interventi idraulici sul territorio previsti dal progetto stesso

(realizzazione di viadotti per ottenere un minor impatto sui deflussi di superficie).”

Da un punto di vista geologico, nella stessa RELAZI ONE DEL QUADRO DI RIFERIMENTO

AMBIENTALE (cod. INODO1DI2RGSAO00OAQOLE) a pag. 317 (paragr. 15.6.4) viene detto che “ Da un

punto di vista geologico, geomorfologico, sismico e pedologico, si possono riscontrare livelli di

sensibilita sostanzialmente uguali nelle due aree.”

OSSERVAZIONE 15 Impatti ACQUE: confronto tra le due  altrenative

Per quanto riguarda la “ notevole diminuzione del rischio idraulico” ottenuta con la scelta di attuare

la “Variante sud”, non si riscontrano particolari m otivazioni di dettaglio a sostegno di questa tesi.

La maggiore possibilita di “gestione” degli interve nti idraulici sul territorio previsti dal progetto di
“VARIANTE SUD” comportano la realizzazione di numer ose opere e manufatti di attraversamento
lungo tutto il tracciato a sud di San Bonifacio. No n é chiaro se queste opere possano davvero essere
meno impattanti sul territorio rispetto a quelle re alizzabili per la soluzione “CIPE 2006” relativamen  te
alla sicurezza idraulica del territorio.
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Lo Studio non considera ad esempio i futuri effetti migliorativi derivanti dalla realizzazione del
progetto del Bacino di laminazione della Colombaret  ta sul Torrente Alpone in comune di Montecchia
di Crosara (VR). Tale progetto ha ottenuto il parer e positivo di V.LA. e & stato approvato ed
autorizzato con contestuale rilascio dell'autorizza zione paesaggistica con Deliberazione della Giunta
Regionale n. 2370 del 16 dicembre 2013.

Con Deliberazione della Giunta Regionale n. 2815 de | 30 dicembre 2013 é stata data autorizzazione
all'appalto per la sua realizzazione (Avviso esito di gara d’appalto n. 01/2014 — CIG 5648118E68 —
Aggiudicazione con Decreto del Direttore della Sezi  one Difesa del Suolo in data 25.03.2015 n. 88 7).
Risulta pertanto un’opera realizzabile a breve term  ine di cui tener conto.

Inoltre, stando al Piano Stralcio per la tutela dal Rischio Idrogeologico del Bacino dell'Adige nella
tavola A.4.32/l (2™ Variante - Decreto Segretariale  n. 97 del 29.10.2014), sono le aree attraversate d alla
“VARIANTE SUD” in sinistra Alpone ad essere maggior = mente interessate dal rischio idraulico, non
guelle della soluzione “CIPE 2006” lungo la ferrovi  a.

Si ritiene che, in base alle nostre considerazioni contenute in APPENDICE 4 — Considerazioni
idrogeologiche, la soluzione PP “CIPE2066” possa es  sere meno impattante sulla componente suolo.

i it T — : —\—li;\_ il THE i ; ;‘.:a:. =4 = 4; " ! ' - L
Figura 4: Stralcio tavola A.4.32/I del Piano Stralcio per la tutela dal Rischio ldrogeologico del Bacino
dell'Adige del 2014
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CONFRONTO SU SUOLO E SOTTOSUOLO (paragr. 15.6.4 pag . 316)

OSSERVAZIONE 16 Impatti SUOLO E SOTTOSUOLO: confron to tra le due altrenative

| nuovi viadotti previsti nella comportano la reali zzazione di plinti di notevole dimensioni e di
notevole profondita in quanto i terreni attraversat i presentano delle scarse caratteristiche
meccaniche. Cio comporta I'uso di notevoli quantita di cls per la realizzazione dei pilastri e dellet  ravi
del viadotto con un aumento dei costi e del numero di mezzi di cantiere circolanti, con conseguenti
maggior impatto sul'ambiente e sulle acque sotterr anee. Le caratteristiche dei terreni Si vedano gl
approfondimenti alla presente osservazioni contenut i in APPENDICE 4 - Considerazioni

idrogeologiche.

CONFRONTO SU VEGETAZIONE E FLORA (paragr. 15.7.4 pa g. 316), FAUNA (paragr. 15.8.4 pag. 328)
e ECOSISTEMI (paragr. 15.9.4 pag. 332)

Nella Relazione del Quadro di Riferimento Ambiental e (cod. INODO1DI2RGSAO000A001) a pag. 324,
pag. 328 e pag. 332 (paragr. 15.7.4 - 15.8.4 — 15.9 .4) vengono fatte le considerazioni riguardanti il
confronto degli impatti sulla biosfera.

Viene detto che:

e (pag. 328 e 332) “Da un punto di vista faunistico ed ecosistemico pertanto, il tratto di
tracciato previsto da PP comporterebbe un minore coinvolgimento complessivo di aree con
maggiore grado di idoneita. Nel tratto in variante sono state individuate tre aree con relativo
valore naturalistico per la fauna selvatica e gli ecosistemi: 'area umida presso Belfiore, il
Fiume Alpone, e relativo scavalcamento e lo scolo Palu.

e (pag. 324) “L’opera, in assenza della variante, non intercetterebbe I'area umida in prossimita
di Belfiore, prevenendo una sottrazione diretta di vegetazione igrofila di medio impatto” ed
una (pag. 328 e 332) “minore interferenza con gli ecosistemi acquatici e ripariali e con le
relative comunita animali.”

e (pag. 328 e 332) Per quel che riguarda I'attraversamento del Fiume Alpone, la scelta delle due
opzioni da un punto di vista faunistico ed ecosistemico mostrano differenze minime. In
entrambi i casi il flume viene scavalcato in ambiti con valenze naturalistiche poco spiccate,
variando solo per la posizione leggermente piu a monte nel caso del progetto preliminare. Dal
punto di vista vegetazionale (pag. 324) “La variante attraversa il fiume Alpone in area
interessata da opere di riassetto e sbancamento che hanno completamente asportato la
vegetazione preesistente dalle sponde del fiume; il Progetto Preliminare prevede invece | *
attraversamento piu a Nord rispetto alla variante, con un impatto leggermente maggiore
sebbene a carico di aspetti di vegetazione di scarso pregio”.

e (pag. 324) “la variante non andrebbe a interferire con lo scolo Palu, in relazione al quale sono
comunque previsti impatti non significativi” a livello vegetazionale. Dal punto di vista
ecosistemico (pag. 328) per lo scolo Palu “ sono state individuate possibili incidenze di
scarsa entita”. “Non sarebbe intercettato nel caso del progetto preliminare.”

Inoltre nella “Relazione specialistica studio di in cidenza” cod. elab. INODOODI2RHIM0004001C si
dichiara, relativamente alla realizzazione dellaca ssa di espansione cava Zevio:

0 una “sottrazione a carico dell’habitat prioritario 91E0 Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e
Fraxinus excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae), su una superficie posta pari
a 1000 m2, e la sottrazione a carico dell’habitat 3260 Fiumi delle pianure e montani con
vegetazione del Ranunculion fluitantis e Callitricho-Batrachion, su una superficie posta pari a
1000 m2."

Lo studio conclude (pag. 324) che “ L’opera, in assenza della variante, non intercetterebbe I'area
umida in prossimita di Belfiore, prevenendo una sottrazione diretta di vegetazione igrofila di medio
impatto.

Inoltre, la variante attraversa il fiume Alpone in area interessata da opere di riassetto e shancamento
che hanno completamente asportato la vegetazione preesistente dalle sponde del fiume; il Progetto
Preliminare prevede invece l'attraversamento piu a Nord rispetto alla variante, con un impatto
leggermente maggiore sebbene a carico di aspetti di vegetazione di scarso pregio. Infine, la variante
non andrebbe a interferire con lo scolo Palu, in relazione al quale sono comunque previsti impatti
non significativi. “
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(pag. 332) “ Da un punto di vista faunistico ed ecosistemico pertanto, il tratto di tracciato previsto da
PP comporterebbe un minore coinvolgimento complessivo di aree con maggiore grado di idoneita.
Nel tratto in variante sono state individuate tre aree con relativo valore naturalistico per la fauna
selvatica e gli ecosistemi: I'area umida presso Belfiore, il Filume Alpone, e relativo scavalcamento e
lo scolo Palu. L'opera, in assenza della variante, non intercetterebbe I'area umida in prossimita di
Belfiore, prevenendo una minore interferenza con gli ecosistemi acquatici e ripariali e con le relative
comunita

animali. Per quel che riguarda I'attraversamento del Fiume Alpone, la scelta delle due opzioni da un
punto di vista faunistico ed ecosistemico mostrano differenze minime. In entrambi i casi il fiume
viene scavalcato in ambiti con valenze naturalistiche poco spiccate, variando solo per la posizione
leggermente pit a monte nel caso del progetto preliminare. Infine, lo scolo Palu, per il quale sono
state individuate possibili incidenze di scarsa entita, non sarebbe intercettato nel caso del progetto
preliminare.”

OSSERVAZIONE 17 Impatti BIOSFERA: confronto trale  due alternative

Per quanto attiene alla biosfera, il tratto di trac  ciato previsto dal PP “CIPE 2006” in affiancamento alla
linea storica comporta un minore coinvolgimento com plessivo di_aree con_maggiore grado di
idoneita.

Il tratto in variante coinvolge invece aree con val ore naturalistico per la fauna selvatica e gli
ecosistemi: 'area umida presso Belfiore, il Fiume Alpone, e relativo scavalcamento, lo scolo Palu.

Nel confronto non viene minimamente fatto cenno all a potenziale perdita di habitat prioritario
determinato dalla realizzaione della cassa di espan  sione cava Zevio a ridosso del SIC dell’Adige.

CONFRONTO SU PAESAGGIO (paragr. 15.10.4 pag. 337)

Nel documento si dichiara che “ la nuova linea ferroviaria & in viadotto (Viadotto Alpone), pertanto,
per il tratto in oggetto, I'impatto dal punto di vista percettivo € piuttosto elevato, ma dal punto di vista
paesaggistico la presenza del viadotto permette il mantenimento della funzionalita dei fondi agricoli
interferiti e della continuita ecologica. Si considera inoltre che sono state previste specifiche opere
di mitigazione per il viadotto con finalita ecologico - ambientali (doppio filare arboreo polispecifico)”.
“Al fine di effettuare un confronto tra le aree identificate quali critiche a livello paesaggistico tra il
tratto in variante e il tratto del PP, per le stesse chilometriche (km16+000 - km 27+700 circa), si rileva
che sono state rilevate quattro aree critiche per il tracciato PP e due aree critiche per il tracciato del
PD (variante San Bonifacio). Si valuta pertanto che il tracciato del Progetto Definitivo (variante San
Bonifacio) presenta un minore impatto sul paesaggio attraversato rispetto al tracciato previsto dal
Progetto Preliminare, in quanto la variante permette di evitare I'attraversamento del centro abitato di
San Bonifacio e l'interferenza con la struttura agricola consolidata del territorio in oggetto, anche
grazie al fatto che buona parte del tracciato del PD & previsto in viadotto e non in rilevato.”

OSSERVAZIONE 18 Impatti PAESAGGIO: confronto trale  due alternative

Il confronto non si basa su simulazioni che permett ano di valutare I'effetto di modifica dello skyline e
delle relazioni visive con il territorio e con i ma  nufatti storici interferiti nei punti critici. Cio rende
difficile un confronto tra le due alternative. Inol tre non viene fatto alcun cenno al fatto che il via  dotto
e il tratto in rilevato non sono coerenti con gli 0 biettivi di tutela del paesaggio individuati dal PT CP,
in quanto producono un significativo impatto visivo , contrariamente a quanto valutato nelle
conclusioni dello studio.

CONFRONTO SU RUMORE (paragr. 15.11.3 pag. 342) e VI BRAZIONI (paragr. 15.12.3 pag. 346)

OSSERVAZIONE 19 Impatti RUMORE: confronto tra le du e alternative

La realizzazione del tracciato in affiancamento all a linea storica comporta la riqualificazione del
tracciato ferroviario esistente e non la creazione di una nuova infrastruttura, come nel caso della
variante.
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Sulla linea storica passano gia i treni Freccia Ros  sa e Freccia Argento ad una velocita di 180 km/h in
assenza di barriere antirumore. Nella nuova linea i treni, come presentato nelle fasi progettuali,
passeranno ad una velocita di 220 km/h. La velocita fino a 250 km/h emette un rumore meccanico
che con idonee barriere & facilmente riducibile. Pe  rtanto la vecchia e la futura linea, con I'inserime  nto
di idonee barriere antirumore, creerebbero all’abit  ato circostante minor rumore rispetto all’attuale. Si
veda a sostegno di questa tesi quanto contenuto nel I’APPENDICE 7 — Valutazioni sulla rumorosita.
Tali accorgimenti tecnici rendono fattibile prevede re il passaggio della AV/AC in affiancamento alla
linea storica, come realizzato in altri comuni dell ~ a provincia di Padova e Milano.
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Figura 5: Passaggio della linea AV/AC in attraversamnto del comune di Padova e in comune di
Vignate, in provincia di Milano (su ortofoto Google Earth)

gt

Per quanto riguarda le vibrazioni, bisogna consider are come i nuovi treni che passeranno sulla
nuova linea, essendo piu leggeri rispetto agli attu ali, comportano vibrazioni minori. Inoltre sono
possibili accorgimenti tecnici all’avanguardia per ridurre tale effetto di disturbo (ad esempio
I'impiego di basamenti antivibranti) gia applicati in altri casi.

Nel caso della soluzione della “WARIANTE SUD” la no  rmativa per la prevenzione ed il contenimento
dellinquinamento da rumore avente origine dall'ese rcizio delle infrastrutture delle ferrovie e delle
linee metropolitane di superficie di nuova realizza  zione con velocita di progetto superiore a 200 km/h
(Decreto del Presidente della Repubblica 18 novembr e 1998, n. 459) stabilisce una fascia di tutela di
250 m per ciascun lato lungo tutta la nuova tratta.

Tale nuovo e importante vincolo si andrebbe ad aggi  ungere ai gia numerosi presenti sul territorio.
Nel caso dell'affiancamento, tale vincolo € gia esi  stente e si tratterebbe solo di ampliarlo.

Nel caso di future nuove edificazioni ricadenti in tale fascia sara a carico dei futuri titolari di
concessione edilizia la realizzazione delle mitigaz  ioni acustiche necessarie per assicurare il rispett 0
dei limiti.

Inoltre la fascia di rispetto arriva fino a 500 m p  er lato in presenza di scuole, ospedali, case dicu rae
case di riposo. L’ospedale di San Bonifacio si trov a a meno di 500 m dalla “VARIANTE SUD".

Per questi recettori sensibili devono essere indivi duate ed adottate opportune opere di mitigazione
sulla sorgente, lungo la via di propagazione del ru more e direttamente sul ricettore, per ridurre, con

I'adozione delle migliori tecnologie disponibili, | 'inquinamento acustico ascrivibile all'esercizio de lla
infrastruttura di nuova realizzazione. Si ricorda ¢ he la soluzione di variante corre in rilevato con u n
conseguente incremento della diffusione del rumore. Inoltre il limite notturno previsto per questo

tipo di ricettori € particolarmente restrittivo e p otrebbe richiedere, per essere rispettato, l'adozio  ne
delle protezioni del tipo ecotunnel, aumentando ult eriormente i costi.

Si ritiene che la soluzione PP “CIPE 2006” in affia ncamento alla linea storica sia migliorativa rispet to
al clima acustico esistente e non vada a creare nuo Vi impatti acustici in aree attualmente non
inquinate dal rumore.

Si veda a sostegno di questa tesi quanto contenuto nell APPENDICE 7 — Valutazioni sulla rumorosita

CONFRONTO SU RADIAZIONI NON IONIZZANTI (paragr. 15. 13.2 pag. 350)

Lo studio fornisce una tabella dove si riportano le analisi sviluppate per le singole tratte di tracci ato
considerate omogenee, identificate secondo la progr essiva chilometrica di progetto.
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Per ogni tratta viene indicato il “Livello di Impat to Ambientale Ante Mitigazione”, la possibilita di
“Mitigabilita” e il “Livello di Impatto Ambientale Residuo”.

Si conclude che “ da un confronto dei giudizi di impatto ambientale delle due soluzioni di tracciato
ferroviario, non si hanno variazioni di impatto ambientale”.

OSSERVAZIONE 20 Impatti RADIAZIONI NON IONIZZANTI: confronto tra le due alternative

Il confronto si basa su valutazioni non esplicitate nel documento. Non si rimanda ad alcun altro
elaborato di progetto contenente analisi di dettagl io ne’ la localizzazione dei tracciati e le variazi  oni
tra le due soluzioni. Risulta pertanto difficile va  lutare la validita delle considerazioni a monte del Ila
valutazione effettuata.

CONFRONTO SU ARCHEOLOGIA (paragr. 15.14.3 pag. 354)

Nella documentazione viene detto anche che sulla ba  se degli elementi emersi dallo studio svolto, ex
art.95 Codice 163/2006, sono state individuate 2 ar ee di particolare interesse archeologico in
riferimento alla Variante sud di San Bonifacio. | 27 Marzo 2015 con protocollo n. 4018, la
Soprintendenza Archeologica del Veneto ha espresso parere in cui & previsto per queste aree la
realizzazione preventiva di un sondaggio con escava  tore in modalita “apro e chiudo” da effettuare in
corrispondenza delle anomalie desunte da aerofotoin  terpretazione o delle aree chiaramente indicate
da elementi georeferenziati e identificabili sul ter  reno (dalla progressiva 12,500 a 14,000 km, da
15,600 a 16,500 e da 25,830 a 26,500).

Al paragr. 5.14.3 a pag. 354 si sostiene che “ il tracciato del Progetto Preliminare e il tracciato del
Progetto Definitivo non comportano sostanziali modifiche nella valutazione di impatto ambientale (da
un punto di vista archeologico n.d.r.) , poiché la fascia di studio & la medesima. Il tracciato
preliminare, poiché attraversava il tessuto urbano del comune di S. Bonifacio, non presentava
elementi di pressione archeologica: le sole presenze attestate riguardavano infatti, materiale in
giacitura secondaria di epoca compresa tra I'eta del Bronzo e I'’eta romana. Inoltre il comprensorio
totalmente edificato rendeva remota la possibilita di rinvenimenti. Di conseguenza il percorso con
variante, traslato a S del paese, in ambito agricolo, comporta I'aggiunta di due nuove aree,
denominate 1 variante e 2 variante, a diversa magnitudo potenziale. Di entrambe ad oggi non
abbiamo sufficienti dati per una valutazione di impatto esaustiva, per indisponibilita delle aree.”

OSSERVAZIONE 21  Impatti ARCHEOLOGIA: aumento del ri  schio archeologico

Da quanto emerge dagli studi effettuati la soluzion e di Variante risulta aumentare il rischio di
rinvenimenti di carattere archeologico.

CONFRONTO SU IMPATTI PREVISTI PER LA CANTIERIZZAZIO NE (paragr. 15.15 pag. 355)

I documento dichiara che : “ Alla luce dei risultati delle indagini eseguite e delle valutazioni condotte,
a fronte delle caratteristiche ambientali ante-operam non dissimili, emerge che con i cantieri del PD,
rispetto a quelli previsti nel PP, non si registrano situazioni di maggiore o particolare criticita.”

OSSERVAZIONE 22 Impatti CANTIERE: confronto tra alt ernative

Se e vero che “ con i cantieri del PD, rispetto a quelli previsti nel PP, non si registrano situazioni di
maggiore o particolare criticita.”, allora non e sostenibile affermare che la soluz  ione in affiancamento
risulta piu impattante da un punto di vista di gest ione delle operazioni di cantiere e del disturbo
indotto alla popolazione. Cid non risulta coerente con le motivazioni prodotte in merito alla scelta
della Variante sud, considerata meno impattante. Qu esto aspetto della valutazione richiede
perlomeno un approfondimento di dettaglio sulle rea li_incidenze previste nei due casi sugli impatti
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previsti per la cantierizzazione, comprensivi deqgli effetti_del traffico indotto _con l'individuazione di
quantita di mezzi e percorsi interessati.

Si sottolinea come, nel caso della soluzione “CIPE2 006", i lavori avverranno in affiancamento alla

linea esistente, come avvenuto in molti altri casi per la costruzione della linea AV-AC.
L'accesso alle aree di lavoro potra avvenire dai pu nti di contatto tra la viabilita principale e la
ferrovia, limitando il numero di veicoli circolanti sulle strade urbane del paese.

Le lavorazioni rimarrebbero all'interno della fasci a di rispetto ferroviaria presente gia attualmente,
senza necessita di dover creare nuove piste di cant  iere come nel caso della “VARIANTE SUD”.

Nel caso della Variante, sul territorio di San Boni  facio € prevista invece la realizzazione di lunghe
piste di viabilita esclusiva di cantiere lungo la | inea “VARIANTE SUD” e 3 aree di cantiere molto
importanti.

La presenza dei cantieri in zona agricola e vicina  alla viabilita esistente ed ai nuclei di ediliziad iffusa,
oltre alllaumento di materiale da movimentare, comp  ortano un intasamento della viabilita maggiore e
conseguente maggior inquinamento.

Data la necessita di prevedere numerosi spostamenti dei mezzi di cantiere per I'approvvigionamento

di materiale per realizzare infatti il nuovo tratto ferroviario AV/AC, € necessario fare una valutazio ne
con dati di traffico reali e considerando tutti i p ossibili futuri scenari:

- che la SP 38 Porcilana e/o le Tangenziali Venete  non siano state ancora completate;

- che la SP 38 Porcilana e/o le Tangenziali Venete (o TIBRE) vengano completate contestualmente
alla realizzazione della AV/AC (nel qual caso vanno  previsti gli effetti degli impatti cumulativi dei due
cantieri);

- che la SP 38 Porcilana e/o le Tangenziali Venete siano gia state completate e inaugurate prima
dell'inizio dei lavori di realizzazione della AV/AC

Gia attualmente risulta evidente come la funzione p  rincipale della Porcilana sia trasferire il traffic o]
proveniente da sud verso l'autostrada. Non risulta sentita la necessita di prolungarla verso est.

Vanno descritte inoltre le problematiche derivanti da chiusura e deviazione del traffico a seguito
dell’'apertura del cantiere. Nel caso della “Variant e di San Bonifacio” le deviazioni da fare sull’attu ale
strada provinciale SP 28 Porcilana risultano infatt i di non lieve entita e possono avere ripercussioni

importanti sul traffico locale.

Va chiarito infine se le modifiche previste sulla v iabilita locale esistente, in corrispondenza del fu turo
prolungamento della SP 28, siano valide anche nel ¢ aso che tale completamento non venga attuato

in tempi brevi. Vanno evitate cioé opere che potreb  bero rimanere incompiute.

Del resto non esiste alcuno studio del traffico att uale che confermi I'effettiva necessita di completa  re
in tempi brevi la SP 28, che rimane dunque solo una pianificazione derivante da vecchie
considerazioni di pianificazione che devono necessa riamente essere riprese in mano.

Infine si sottolinea la maggior durata dei lavori n el caso della realizzazione della “VARIANTE SUD".

1.5. Osservazioni alla Valutazione di Incidenza

DOCUMENTO DI RIFERIMENTO: “Relazione specialistica studio di incidenza”
cod. elab. INODOODI2RHIM0004001C
1°SUB LOTTO VERONA — MONTEBELLO VICENTINO

La Relazione verifica e valuta le eventuali inciden  ze sia con riferimento al PP che alle parti variate
Inoltre risponde ad una specifica prescrizione dell a delibera CIPE n. 94/2006 che ha approvato il PP
della Linea ferroviaria AV/AC Verona-Padova che rec ita: “ approfondire la valutazione di incidenza per
la linea ferroviaria e per la linea elettrica, redigendola secondo quanto previsto dal D.P.R. n.
357/1997; per quanto riguarda la linea AT e qualora dalla valutazione di incidenza dovessero
emergere impatti tali da comprendere la naturalita del SIC interferito, dovranno essere proposte
soluzioni progettuali alternative e dovranno essere adottate le tecnologie a minor impatto ambientale
da definire con un approfondimento in sede di progetto definitivo”.

Nel cap. 2 della Relazione, € contenuto il QUADRO D | RIFERIMENTO NORMATIVO.
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OSSERVAZIONE 23  Riferimenti normativi regionali V.I  nc.A. incompleti

Nel capitolo 2 del documento mancano i riferimenti normativi regionali piu aggiornati (reperibili sul
sito della Regione Veneto https://www.regione.venet __ o.it/web/vas-via-vinca-nuvv/vinca):

- D.G.R. n. 2200 del 27 novembre 2014, che contiene il database della cartografia distributiva delle
specie della Regione del Veneto che deve essere uti  lizzata a supporto della valutazione di incidenza
(D.P.R. n. 357/97 e successive modificazioni, artic oli 5 e 6). Tali informazioni devono far parte della
“FASE Al- Inquadramento del contesto territoriale” cosi come descritta nel documento;

- D.G.R. n. 2299 del 19 dicembre 2014, contenente | a Guida metodologica per la valutazione di
incidenza con procedure e modalita operative in bas e alle nuove disposizioni relative all'attuazione
della direttiva comunitaria 92/43/Cee e D.P.R. 357/ 1997 e ss.mm.ii.

Il documento é stato redatto nel maggio del 2015 e  revisionato nel luglio 2015 e quindi la valutazione
effettuata deve tener conto anche di questa normati  va previgente.

Si chiede pertanto la revisione dell'elaborato anch e in base alle informazioni e alle impostazioni
metodologiche delle citate Delibere di Giunta Regio  nali.

Il SIC Fiume Adige tra Verona est e Badia Polesine  Codice Sito: 173210042 risulta il sito Natura 2000
piu vicino alle opere: 400 m dalla Linea ferroviari  a e a contatto con la Cassa di espansione Zevio.
Nell'analisi contenuta a pag. 12 della Relazione, p aragrafo 6.2 SCREENING INIZIALE (LIVELLO 1) -
ANALISI DELLE INCIDENZE, si dichiara che per larea lizzazione della cassa di espansione Zevio:
(pag.17) “l'intervento sulla sponda del fiume comporta la possibilita che le formazioni vegetali
ripariali piu prossime possano essere danneggiate; inoltre, sversamenti accidentali e fenomeni di
intorbidimento delle acque potrebbero avere ricadute sugli ecosistemi acquatici del SIC o sulla
vegetazione presente sulle sponde.”

Per quest'ultimo tipo di effetti (pag. 19) * Essi saranno comunque contenuti con I'adozione delle
buone pratiche di cantiere. Periodici monitoraggi consentiranno di verificare 'assenza di fenomeni
imprevisti, consentendo eventualmente un immediato intervento.” (...) “ll potenziale disturbo a

carico della fauna selvatica derivante da emissione di rumore e luci sara contenuto attraverso idonei
accorgimenti sia nell’'uso delle luci che delle emissioni sonore.”

Per quanto riguarda gli habitat (pag.12) “la prevista cassa di espansione Zevio & posta nelle
immediate vicinanze del SIC, ma completamente all’esterno del confine dell’area protetta. Tuttavia,
I'opera richiede la realizzazione di due canali atti a controllare flusso e deflusso delle acque dalla
cassa di espansione. In linea con il principio di massima cautela a cui & improntata la normativa
vigente, si € deciso di considerare il massimo impatto possibile potenzialmente causato dalla
realizzazione dell’opera, tenendo anche conto di possibili variazioni di dettaglio dovute alle necessita
di progettazione degli interventi idraulici. Pertanto, nel range che varia da una sottrazione nulla di
habitat a una sottrazione massima pari a 1000 m? si & scelto di considerare prudenzialmente lo
scenario piu sfavorevole. Dunque, in tutti gli aspetti di questo Studio, si analizzera la sottrazione a
carico dell’habitat prioritario 91E0 Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e Fraxinus excelsior (Alno-
Padion, Alnion_incanae, Salicion albae), su_una superficie posta pari a 1000 m*, e la sottrazione a
carico dell’habitat 3260 Fiumi delle pianure e montani con vegetazione del Ranunculion fluitantis e
Callitricho-Batrachion, su una superficie posta pari a 1000 m”."

(pag. 18) “La stima in percentuale relativa alla sottrazione di habitat di interesse comunitario € la
seguente:

Habitat 91E0* = 0,048% - Habitat 3260 = 0,024%"

A copertura di questi impatti pag. 15 si dichiara ¢ he il progetto prevede interventi di mitigazione ch e
includono:

e impianto di formazioni ripariali prossime per strut tura e composizione floristica a quelle
esistenti nel SIC, in particolare sugli argini pros  simi all’area protetta ma situati al di fuori di
essa, al momento interessati da vegetazione rada e  discontinua;

e creazione di tre aree umide, allinterno della cass a di espansione, mediante
I'approfondimento dello scavo oltre la quota di fon do della cassa di espansione, calcolata in
base all'esigenza idraulica e che varia daca. m25 ,50 a ca. m 24,40 s.l.m.

e limpianto di gruppi arborei per un totale di oltre 650 individui:

= fascia ripariale per un totale di 595 m ?

= fascia arboreo-arbustiva ripariale su una superfici e di oltre 10.000 m ?
= formazioni boschive igrofile su oltre 28.000 m  ?

* impianto di oltre 7.000 m *di cariceto e di circa 11.000 m *di arbusteti.
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A pag. 19, paragrafo 6.5 “Esiti della valutazione a  ppropriata” viene dichiarato che “  Sulla base delle
valutazioni condotte sulla natura e sui livelli di impatto associabili alle modalita operative del
progetto in relazione al SIC 1T3210042 e in considerazione degli interventi di mitigazione aventi
funzione di attenuazione delle ricadute sul sistema ambientale e naturale, si ritiene che non verranno
prodotte incidenze negative significative.

Per il SIC “FIUME ADIGE TRA BELLUNO VERONESE E VERO NA OVEST” IT3210043 (pag. 22)
“Verificata I'assenza di incidenze sugli obiettivi di conservazione del SIC in esame, non si ravvisa
alcuna motivazione per cui la Valutazione di Incidenza debba passare al livello successivo. La
Valutazione di Incidenza si ferma al Livello I.”

La relazione conclude a pag. 34 che “ Per quanto analizzato, pertanto, non si ritiene di dover
procedere alle fasi di analisi di valutazione di possibili alternative al progetto, ne tantomeno di
proposta di opere compensative ai sensi dell'art. 6 paragrafo 4 della direttiva 92/43/CEE.”

OSSERVAZIONE 24  Necessita Valutazione appropriata S IC IT3210043 - cassa di espansione Cava
Zevio

Come dichiarato nella Relazione (pag.12) il progett o di realizzazione della cassa di espansione cava
Zevio comporta la sottrazione di habitat prioritari 0 91E0 Foreste alluvionali di Alnus glutinosa e
Fraxinus excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae) di una superficie massima pari a
1000 mq, e di habitat 3260 Fiumi delle pianure e montani con vegetazione del Ranunculion fluitantis e
Callitricho-Batrachion di una superficie massima pari a 1000 mq, consider  ando in via cautelativa le
peggiori condizioni possibili.

Dichiarare (come detto a pag. 19 paragrafo 6.5 “Esi ti della valutazione appropriata”) che con tali
interventi di mitigazione, aventi funzione di atten uazione delle ricadute sul sistema ambientale e
naturale, “ non verranno prodotte incidenze negative significative” non appare corretto. E' anzi
necessario effettuare una valutazione appropriata ¢ =~ ompleta sul SIC “FIUME ADIGE TRA BELLUNO
VERONESE E VERONA OVEST” (IT3210043), che consideri anche le possibili e reali alternative.

Le mitigazioni proposte infatti non eliminano la so ttrazione degli habitat individuata tra le incidenz e,
ma costituiscono eventualmente delle compensazioni.

In base alla DGR 2299/2014 e rispetto a quanto disp osto dalla Direttiva 92/43/Cee e dal D.P.R. 357/97
e ss.mm.ii., le misure di compensazione configurano una deroga che permette all’autorita
competente di approvare o autorizzare un piano, pro  getto o intervento, anche se esso pregiudichera

i siti della rete Natura

2000 manifestando incidenze significative negative sugli habitat e le specie. Le_misure di
compensazione sono applicabili solo a condizioni ri gorose e in circostanze eccezionali.

L'accertamento delle condizioni in cui la deroga pu 0 essere applicata & soggetta ad interpretazione
restrittiva dall’autorita regionale per la valutazi one di incidenza.

Le misure di compensazione sono formulate esclusiva mente quando si possa dimostrare |'esistenza
di_motivi imperativi di rilevante interesse pubblic 0_e non _sono ipotizzabili ulteriori soluzioni
alternative praticabili_o risulta impossibile adott are_adequate misure di_mitigazione che evitino
l'incidenza significativa negativa. L'interesse pub blico & rilevante se si tratta di un interesse alu  ngo
termine.

Delle misure di compensazione debbono sempre essere informati il Ministero dell’Ambiente e della
Tutela del Territorio e del Mare e la Commissione e  uropea attraverso il formulario di cui all’allegato C
della D.G.R. 2299/2014.

Per le misure di compensazione dovranno preventivam ente essere indicati le modalita di
finanziamento; la fattibilita tecnica-scientifica e I'efficacia; le modalita di attuazione, ecc.. e do  vranno
fare riferimento a quanto previsto nel Piano di ges  tione del sito.

OSSERVAZIONE 25  Valutazione delle incidenze incompleta - cassa die  spansione Cava Zevio

Si ritiene che l'analisi delle incidenze dovra tene r conto dei seguenti aspetti che necessitano di
approfondimento:

INQUINANTI ATMOSFERICI E RUMORE
La realizzazione della cassa comportera una notevol e movimentazione di terreno e il passaggio di
molti mezzi e la conseguente produzione di rumori e polveri.
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Non é stata fatta nessuna quantificazione di questi impatti ne’ una verifica se tali impatti comportan o]
superamenti dei livelli che vengono presi a riferim ento per la tutela dell’ambiente naturale:

- livelli critici si SO , e NOXx per la protezione della vegetazione da Alleg  ato XI del D.Lgs. 152/2006

- livello di sensibilita della fauna al rumore pari a 50 dB definito da uno studio di Reijnen e Thisse n
(Dinetti, 2000) risalente al 1986).

- deposizione di polveri sulla vegetazione.

CRONOPROGRAMMA

La realizzazione della cassa comportera una notevol e movimentazione di terreno e il passaggio di
molti mezzi e la conseguente produzione di rumori e polveri.

Nessuna considerazione € stata fatta per la redazio  ne di un cronoprogramma dei lavori che rispetti i
periodi piu delicati per la fauna (nidificazione, a  ccoppiamento, vegetazione, ecc). oltre ad
“un’opportuna programmazione temporale degli interventi di realizzazione dell’'opera, elaborata
anche in funzione di parametri naturalistici, individuando il periodo di minore impatto per le
categorie vegetazionali maggiormente sensibili (vegetazione ripariale igrofila, vegetazione delle aree
umide e coltivazioni di pregio).” (pag. 196 del Quadro Ambientale).

INTORBIDILMENTO ACQUE

Il flusso e deflusso delle acque all'interno della cassa e da questa verso il fiume comporta una
modifica del pelo dell'acqua nell’Adige e un aument o di torpidita e sospensione di materiale nelle
acque del fiume, innescando fenomeni di accumulo su | fondo e modificazione della morfologia
dell'alveo. Tali aspetti vanno valutati per il loro possibile effetto sugli habitat presenti lungo le
sponde in corrispondenza dell'opera di rilascio del la cassa.

1.6. Osservazioni alla Relazione Paesaggistica

Si rimanda allOSSERVAZIONE 11, OSSERVAZIONE 12 e O SSERVAZIONE 13. Si vuole solo
aggiungere una considerazione in merito al consumo di suolo:

OSSERVAZIONE 26  Consumo di suolo insostenibile

Il consumo di suolo agricolo e naturale risulta una delle problematiche urbanistiche maggiori del
territorio veneto. Si rileva come non sia stata con  siderata correttamente la differenza di impatto in
guesto senso derivante dalle due soluzioni. Tale va  lutazione deve tener conto anche degli effetti che

il taglio territoriale conseguente alla realizzazio ne dell'opera avra sulla vocazione agricola dei
territori attraversati e soprattutto dei territori che verranno frammentati ed interclusi di cui verra
persa la continuita territoriale indispensabile ad un loro reale utilizzo agricolo intensivo. Nel
QUADRO AMBIENTALE ? viene espressamente detto che “ L'esecuzione del tracciato di variante
comportera un maggior impatto sul suolo poiché verra interessata una piu ampia superficie di
territorio attualmente allo stato naturale o agricolo”.

Basti pensare solo al consumo di suolo derivante da gli 11 km di rilevato previsto nella “VARIANTE
SUD” che hanno una larghezza alla base di circa 40- 45 m (tra le due recinzioni lato tracciato).

Da un confronto fra il progetto PP e quello definit ivo, seppur su livelli di dettaglio differenti si s tima
che il rapporto fra superficie agricola consumata s ia circala 3.

> RELAZIONE DEL QUADRO DI RIFERIMENTO AMBIENTALE (cod. INODO1DI2RGSAO00A001) a pag. 317 (paragr. 15.6.4)
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APPENDICI DI APPROFONDIMENTO ALLE OSSERVAZIONI

APPENDICE 1 - Considerazioni sui Costi

Il progetto definitivo depositato agli atti non pre senta una analisi dei costi comparativa tra la
soluzione “CIPE 2006” e la “VARIANTE SUD” del proge  tto definitivo 2015.

Innanzitutto non viene allegata al progetto la tabe lla delle indennita di esproprio ripartita tra le v arie
aziende in modo da poter stabilire il reale costo d  ellopera come stabilito dal codice degli appalti,
inoltre il progetto non e dotato di una reale anali  si di costi con il computo metrico delle varie
soluzioni progettuali.

Da una verifica del progetto depositato si evince ¢ he la “VARIANTE SUD” di San Bonifacio comporta
un maggior costo dell'opera, dovuto a:

- maggiori indennita per espropri (le aree da espropr  iare sono di circa 1 milioni di mq in piu)

- maggior lunghezza della linea (il tracciato sud & piu lungo di circa 700 mt)

- maggiori spese di materiale per rilevato dovute all e caratteristiche del progetto.

Il tutto viene meglio evidenziato successivamente.

Si riporta una breve stima dei maggiori costi ipoti zzati per la realizzazione della linea AV/AC
realizzata con la “WARIANTE SUD” rispetto a quella  in affiancamento alla linea storca “CIPE 2006":

- maggior lunghezza: 0.7 Km x €/km 65.000.000 = € 45.500.000
- maggior costo per viadotto (1.8 + 0.4) =2.2km x  €/km 3.000.000 = € 6.600.000
- maggior rilevato: lung. 4200 mx larg. 20mxh. 3.0m=

circa mc 1.200.000 x €/mc 30.00 = € 36.000.000

- maggiori costi per indennizzi di esproprio per atti vita
economiche vitali e per maggiori aree, per sconfigu razione
del territorio e delle aziende agricole € 20.000.000
TOTALE MAGGIORI COST | € 108.100.000

L'art. 166 comma 3 del codice degli appalti prevede che si possono presentare modifiche o varianti
migliorative al progetto preliminare purché non ven ga modificata la localizzazione e le caratteristich e
essenziali dellopera nel rispetto dei limiti di sp esa, delle caratteristiche prestazionali e delle
specifiche funzionali, individuate in sede di proge tto preliminare.

Pertanto la “WARIANTE SUD” di San Bonifacio non ris  petta quanto descritto dall’art. 166 comma 3
del codice degli appalti ed inoltre il progetto non e dotato delle tabelle per I'indennita di espropri o e
di un computo metrico dettaglio di confronto fra le varie soluzioni progettuali proposte e per tutto
qguesto, non rispettando quanto previsto dall’art. 1 66 comma 3 del codice degli appalti, non &
ammissibile.
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APPENDICE 2 — Iter procedurale e motivazioni della variante

Il progetto di massima del 1992, che prevedeva il p  assaggio della linea AV a sud di San Bonifacio, ha
ottenuto il parere negativo della Regione Veneto (p  arere n°1537 del 17/09/1992).

Le osservazioni contenute nel parere sottolineavano la necessita di individuare un tracciato che
fosse il piu possibile complanare ad assi infrastru tturali esistenti, al fine di non creare una nuova
frattura in un territorio gia compromesso dall’inse rimento di grandi infrastrutture lineari rispetto a I
guale si sono sviluppate le dinamiche insediative.

Sempre nel parere espresso dall’Ente regionale, si ravvisava che il posizionamento della sede della
linea AV nella fascia di rispetto di tali infrastru tture che &, per legge, preclusa ad ogni altro util  izzo,
avrebbe consentito, tra I'altro, un notevole rispar mio di suolo permettendo di non impostare ulteriori
vincoli territoriali.

Inoltre, secondo il parere della Regione Veneto, gl i effetti negativi in termini di paesaggio e di
inquinamenti atmosferici ed acustici, nel caso dell ‘utilizzo del corridoio infrastrutturale esistente,
avrebbero subito incrementi minori, e gli intervent i di mitigazione avrebbero potuto svolgere la
duplice funzione di attenuare sia gli impatti gener  ati dalla nuova infrastruttura, sia quelli relativi alle
infrastrutture gia esistenti.

In conclusione, l'area individuata dal documento de lla Regione per il posizionamento della linea AV,

e una fascia di territorio delimitata dalla lineaf  erroviaria storica, I'asse autostradale e la SS 11.
La “Variante di San Bonifacio” contenuta nel proget to definitivo, che prevede il passaggio del
tracciato ferroviario a sud del centro abitato, rip ropone quindi una soluzione progettuale simile a

quella gia bocciata dalla Regione Veneto e contiene in se tutte le criticita elencate nel parere
regionale.

Nel 1997-98 nelllambito della Verifica Parlamentare il Gruppo Tecnico, istituito dal Ministero dei
Trasporti, incaricato di esprimersi sulla “Linea AV Trasversale Torino - Milano - Venezia e sulla line a
AV Genova - Milano” & pervenuto ad un documento fin  ale, contenente alcuni indirizzi generali. Tra
questi viene evidenziata la necessita di una “ Verifica del tracciato, non derivante esclusivamente

dalle specifiche di base del progetto A.C., ma individuando, anche con riduzione della velocita di
tracciato, proposte alternative ove queste consentano un minore impatto ambientale o una maggiore
flessibilita nell'uso delle due linee, cogliendo ogni opportunita di miglioramento urbanistico e
territoriale.”

Nel corso del 2001 é stato approfondito da ITALFERR lo studio relativo al Progetto Preliminare
dell'intera tratta. Il progetto recepiva le indicaz  ioni del Tavolo Istituzionale, nel rispetto dei cor ridoi
individuati dal Tavolo stesso: uscita da Verona Por  ta Vescovo in stretto affiancamento alla linea
storica fino al Km 4; sviluppo in corridoio libero fino all'ingresso della stazione di S. Bonifacio (K m
20 circa), dove si riaffiancava alla linea storica fino al superamento della stazione di Montebello
Vicentino.

Dal Km 33 circa il tracciato si scostava dalla line  a storica per affiancarsi all’ Autostrada A4 fino al Km
57. Proseguiva poi in corridoio libero superando in viadotto sia I’Autostrada che la linea storica all a
quale si riaffiancava dal Km 60 circa fino al Km 75 circa.

In data 14/01/2004 la Regione Veneto ha trasmesso | a Delibera della Giunta Regionale n.3735 del
05/12/2003 con la quale si esprime il parere che la  proposta progettuale presentata da Italferr si pud
ritenere solo parzialmente accoglibile, necessitand o di una serie di modifiche progettuali tese a
migliorare I'inserimento a scala territoriale regio nale e locale, ferma restando l'assoluta strategici ta e
priorita dell'opera nella programmazione regionale generale e del settore della mobilita di persone e
merci.

In particolare, con riferimento al tracciato si rit iene di proporre quanto segue:

“3. Valutare I'alternativa di un interramento totale della linea AC e della linea storica in
corrispondenza dell'attraversamento del centro abitato di San Bonifacio (VR) e prevedere la
riqualificazione urbanistica del territorio circostante la stazione a seguito della dismissione di alcune
aree di pertinenza ferroviaria.”

Il progetto ha avuto anche il parere positivo in fa  se di procedura di Valutazione di Impatto
Ambientale (dicembre 2005).

Con delibera n. 94 del 29 marzo 2006 il CIPE aveva poi approvato, con prescrizioni e
raccomandazioni, il progetto preliminare “del colle gamento ferroviario AV/AC Verona - Padova,
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limitatamente alle tratte di 1 fase tra Verona e M ontebello Vicentino e tra Grisignano di Zocco e
Padova”.

Attualmente ¢ in corso di valutazione il Progetto D efinitivo della nuova linea AV/AC nel tratto Verona

— Montebello Vicentino, il 1°sublotto del lotto fu nzionale individuato fa Verona e Vicenza. Il sublot to
si sviluppa dalla Stazione di Verona Porta Vescovo in corrispondenza del km 151+265 della linea
storica corrispondente al Km 0+000 del presente pro  getto, fino alla progressiva km 32+525 subito a
monte della attuale stazione di Montebello Vicentin o, per una estesa complessiva di 32,52 km.

Il tracciato proposto nel Progetto Definitivo conti ene una variante di tipo sostanziale al tracciato
previsto dal Progetto Preliminare (PP) approvato “  CIPE 2006”.

A partire dal km 12+725 il tracciato € stato sposta to verso Sud sviluppandosi in proprio libero
corridoio fino al km 29+482 circa dove si dispone d i nuovo, fisicamente, in affiancamento alla linea
storica.

L'origine di questa variante di tracciato, denomina  ta “Variante di San Bonifacio”, € basata su una
nota di protocollo del 28.10.2014 del Comune di San  Bonifacio con la quale '’Amministrazione stessa
aveva segnalato, sia in sede istituzionale che alla Committente RFI ed al Consorzio Iricavdue,
I'opportunita di poter rivedere il tracciato origin ario del Progetto Preliminare di cui alla Delibera CIPE
del 2006, che prevedeva l'affiancamento alla Linea Storica nell'ambito urbanizzato, spostandolo
verso sud parallelamente al corridoio della strada provinciale Porcilana (Figura 6).

Il Progetto Preliminare (PP, d’ora in poi “CIPE 200 6") prevedeva che I'AV/AC, in corrispondenza di
San Bonifacio, passasse in trincea in affiancamento alla ferrovia storica che rimane in superficie.

La “Variante di San Bonifacio (d’ora in poi “Varian te sud”), ha previsto le seguenti modifiche:

e Spostamento a sud di San Bonifacio del tracciato, i  n affiancamento alla strada S.P. 38
Porcilana, su viadotto sopraelevato e in parte inr ilevato;
e Inserimento di siti di approvvigionamento inerti e recupero ambientale (Cava Zevio, Cassa di

Espansione Zevio e Cava la Gualda);
e Inserimento di n. 3 linee elettriche ed un cavidott  o;
e Variazione dei cantieri lungo tutto la tratta.

£

AV.I'AC val'fﬂn-rg E'Ud

£

Figura 6: Alternative di progetto: CIPE 2006 e VARIANTE SUD

A pag. 188 del Quadro Ambientale (cod. INODO1DI2RGS AOOOAOQO01E), si dichiara che “ il tracciato &
stato riprogettato a seguito di una nota in cui il Comune di San Bonifacio ha segnalato che:

o la Provincia di Verona ha realizzato il prolungamento della superstrada SR Tangenziale Sud
della “Porcilana” fino al collegamento con la superstrada SR 7 “Padana”, per cui risultava
conveniente utilizzare lo stesso corridoio di trasporto gia tracciato nel territorio comunale di
San Bonifacio; (a confutazione di questa motivazione vedasi OSSERV  AZIONE 5)

0 a partire dal 2010 nella zona adiacente al previsto ponte sull'Alpone dell’originario progetto
lungo la linea storica, si sono verificati diversi episodi di inondazioni ed esondazioni tanto da
essere considerata zona a rischio idrogeologico, e pertanto non idonea al posizionamento di
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opere di collegamento intereuropeo; (a confutazione di questa motivazione vedasi
OSSERVAZIONE 15)

o il passaggio della linea AV/AC a sud del paese consente un notevole beneficio in termini
sociali, economici e paesaggistico-architettonici derivanti dalla drastica diminuzione dei
fabbricati da abbattere, dalla collocazione distante dal complesso abbaziale di Villanova
vincolato dai beni culturali, nonché dalla riduzione di rumori e vibrazioni indotti sulle
abitazioni del centro paese; (a confutazione di questa motivazione vedasi consid erazioni
contenute nellAPPENDICE 5 - Effetti derivanti dall  'affiancamento della linea AV-AC alla SP
“Porcilana” e APPENDICE 6 — Soluzione PP “CIPE 2006 ”in affiancamento alla linea storica)

o il cantiere in centro paese sarebbe stato causa di enorme rallentamento dei trasporti lungo la

linea storica, sia per la necessita di abbattere la stazione ferroviaria di San Bonifacio, sia per
I'attraversamento della linea nuova con la vecchia in prossimita della frazione di Locara.
(a confutazione di questa motivazione si rimanda ad esperienze cantieristiche simili in
affiancamento a linee esistenti dove una corretta |  ogistica del cantiere permette di effettuare
interruzioni molto brevi e ben programmate, che non provocano blocchi drastici al traffico su
rotaia. Vedasi anche OSSERVAZIONE 22).

Tali motivazioni non risultano sufficienti, a parer e dei Comitati, per giustificare I'adozione della
variante sud senza un corretto confronto tra le due alternative.
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APPENDICE 3 - Considerazioni sull’apertura delle nuove cave

Nel progetto definitivo, contenente la “VARIANTE SU D", € prevista I'apertura di tre siti di produzione
inerti e recupero ambientale: n. 2 cave apri e chiu  di (Cava La Gualda e Cava Zevio loc. Sabbionara) e
n. 1 cava con parziale ritombamento e sistemazione finale a cassa di espansione (Cava Zevio loc.
Diga). Tali cave serviranno sia il sublotto Verona- Montebello Vicentino che il sublotto Montebello
Vicentino-Vicenza.

A
BT

Figura 7: Estratto deII’éiabrato progettal “Rilievo fotografico del paesaggio”
Tav. 3di 8 e Tav. 8di 8 (cod. INODOODI2N4IM0117003C — 8C)

Questi interventi comportano impatti paesaggistici ed ambientali non valutati pienamente nella
documentazione di progetto e non confrontati con la soluzione in affiancamento alla linea storica
prevista nel PP “CIPE 2006". In particolare siriti  ene importante sottolineare i seguenti aspetti:

Sono inoltre da rilevare alcune incongruenze sui vo lumi.
Dall'analisi contenuta nel PIANO DI GESTIONE E DI U TILIZZO DELLE TERRE EX D.M. 161/2012 (cod.
INODO1DI2RGCA0001002D - Pag 195) e possibile stimar e che I'opera (in caso di variante) per i tratti
T1, T2 e T3 (22,5 km totali) prevede:
e scavo di circa 3.150.000 mc (circa 81.000 mc/km) di  cui:
0 circa 1.450.000 mc utilizzati per il riempimento de lle cave, quindi da conferire alle
stesse
0 circa 1.300.000 mc riutilizzati in cantiere
0 circa 400.000 mc da trattare come rifiuti, quindid  a conferire a siti di smaltimento.
e Fabbisogno di materiale di circa 5.500.000 mc, prov  eniente da siti esterni al cantiere di cui:
0 circa 4.200.000 mc da prelevare dalle cave
Dalle relazioni tecniche specifiche delle cave (CAN  TIERIZZAZIONE — SITO DI PRODUZIONE INERTI E
RECUPERO AMBIENTALE 3) emergono le seguenti dimensioni:
e cava GUALDA ZONA A in comune di Montecchio (VI) in  localitd Contesse:
0 superficie 92.737 mq (10 ha), ora a destinazione ag ricola;
0 volume scavo totale 642.432 mc di terreno di cui ci rca 416.493 mc destinati
effettivamente alla coltivazione per il successivo utilizzo a fini edili e stradali;
e Cava GUALDA ZONA B in comune di Montecchio (V1) in  localita Contesse:
0 superficie 95.219 mq (10 ha)), ora a destinazione a gricola;
0 volume scavo totale 385.647 mc di terreno di cui ci rca 189.940 mc destinati
effettivamente alla coltivazione per il successivo utilizzo a fini edili e stradali;
e Cava Zevio in comune di Zevio, localita Sabbionara:
0 superficie 212.679 mq (21 ha), ora a destinazione agricola;
0 volume scavo totale 1.898.120 mc di terreno di cui circa 1.663.398 mc destinati
effettivamente al riutilizzo degli inerti;

® CAVA LA GUALDA - Relazione tecnica generale (cod. INODOODI2RGCA0000007 A - Pag. 34)
CAVA ZEVIO — Relazione tecnica (cod. INODOODI2RGCA0001103 A — Pag. 89)
CASSA DI ESPANSIONE ZEVIO - Relazione generale (cod. INODOODI2ZRGCA0001106 A — Pag. 13)
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e Futura cassa di espansione Cava Zevio:
o Superficie 65 ha adibiti a cassa su 72 disponibili, ora a destinazione agricola;
o Volume di scavo 3.000.000 mc (o 2.750.000 mc? 4) per ottenere l'invaso di circa 1 800
000 mc d’acqua (0 1.900.000 mc? °).
In totale la creazione di queste cave permette die  strarre circa 5.200.000 mc di materiale.
Nel PIANO DI GESTIONE si parlava di 4.200.000 mc da prelevare dalle cave.

* Come emerge a pag. 17 della relazione di “Inquadramento e struttura dello studio di impatto ambientale” - cod. elab.

INODO1DI2RGSAO0000001E
® Come emerge a pag. 17 della relazione di “Inquadramento e struttura dello studio di impatto ambientale” - cod. elab.
INODO1DI2RGSAO0000001E
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APPENDICE 4 — Considerazioni idrogeologiche

SUOLO E SOTTOSUOLO

La “Variante di San Bonifacio”, a differenza del tr

caratterizzate da alluvioni a tessitura fine limo/a

piano campagna per le quali € necessario prevedere
sottosuolo per contenere i cedimenti e la possibili

rilevati e l'utilizzo di fondazioni di tipo indiret

sottovia, muri di sostegno).

In particolare per il consolidamento del terreno di
massiccio ricorso a colonne di ghiaia vibrocompress

profondita di 12 m (Figura 8).
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METODOLOGIA REALIZS A COLOMNNE Df GREALA
TECHICA DRY BOTTOM FEEL
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Figura 8: Schemi di consolidamento del terreno tramite inclusioni rigide o colonne di ghiaia
(elaborato INODOODI2RBGE0005108C)

L'impiego diffuso di tali interventi aumenta notevo Imente il rischio d'inquinamento del suolo e
sottosuolo che potrebbe rimanere danneggiato irreve rsibilmente compromettendo definitivamente
I'utilizzo del suolo come substrato agrario e di tu tte le funzioni che esso detiene.

Il ricorso diffuso a tecniche di consolidamento del sottosuolo in corrispondenza dei rilevati possono
amplificare in certe situazioni i cedimenti del ter reno posto ai lati del tracciato andando ad interfe  rire
con manufatti posti nelle vicinanze.

Le colonne di ghiaia vibro compressa possono costit uire veri e propri “dreni verticali’e quindi
amplificare i cedimenti indotti dal carico dei rile vati come pure le vibrazioni indotte nel terreno da i
mezzi vibro-compattatori utilizzati per la realizza  zione delle colonne in ghiaia e per la compattazion e
dei piani di posa dei rilevati.

La presenza nel terreno di tali elementi verticali possono determinare I'alterazione del deflusso idri co
sotterraneo ed interferire con i manufatti ed edifi ci prossimi alla linea in termini sia di cedimenti di
fondazioni sia di allagamento di vani interrati.

A tal proposito si ricorda che nel periodo 2010-201 3 numerosi edifici della frazione di Prova, sita a
monte del tracciato in esame hanno manifestato prob lematiche di allagamento dei vani interrati a
causa di un anomalo innalzamento della falda freati  ca.

Anche la realizzazione delle opere di fondazione de lle opere d’arte che prevedono 'uso massiccio di
palificate profonde fino a 35 metri puo determinare l'alterazione del sottosuolo modificandone le
caratteristiche qualitative per il massiccio ricors 0 a malte bentonitiche per il rivestimento provviso rio
dei fori di perforazione che possono determinare la formazione di barriere impermeabili che possono
modificare il deflusso della falda in modo da indur re problemi statici e idraulici sui numerosi edific [
presenti in prossimita delle opere.

Tale rischio sarebbe minimizzato privilegiando il t racciato previsto dal PP, che attraversa in
prevalenza aree caratterizzate da una maggior soggi  acenza della falda costituite in parte da alluvioni

a tessitura grossolana e che inoltre presenta tratt i in rilevato piu contenuti in altezza e lunghezza
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comportando minor ricorso a tecniche invasive di co nsolidazione del terreno e che prevede uno
sviluppo in viadotto di soli 863 m rispetto ai 2.16 2 m del progetto definitivo.

La “Variante di San Bonifacio” prevede inoltre una maggior movimentazione di materiali di scavo e di
riporto rispetto al tracciato proposto nel PP. Tale scelta comporta necessariamente un maggior
approvvigionamento di materiale pregiato per rileva  ti con il conseguente aumento delle modifiche
morfologiche del territorio derivante dall’apertur a cave di prestito nei comuni di Zevio e di
Montebello).

ACQUE SOTTERRANEE

Il tracciato della “Variante di San Bonifacio” attr aversando per la maggior parte territorio agricolo,
comporta una maggiore interazione con i pozzi ad us 0 agricolo rispetto il tracciato del PP per
l'impiego di sostanze potenzialmente inquinanti.

Infatti, nel progetto & prevista I'obliterazione in fase di costruzione dell’'opera e la sostituzione d el
pozzo con un altro di analoga potenzialita, per i p  0zzi privati collocati sul percorso o nelle sue
immediate vicinanze, e il monitoraggio del regime i  draulico per quelli piu lontani.

Si rammenta a tal proposito che la recente modifica dell’art. 40 del Piano di Tutela delle Acque pone
limiti pit stringenti sulle concessioni di derivazi one d'acqua da falda sotterranea per cui non é dett o
che la Regione neghi il nulla osta alla realizzazio  ne di un nuovo pozzo ma che obblighi il coltivatore a
derivare l'acqua dalla rete consortile se presente perdendo cosi la concessione alla derivazione
sotterranea.

Si fa osservare come il ricorso massiccio a tecnich e di consolidamento e a fondazioni profonde
possa determinare sia in fase di cantierizzazione ¢ he di esercizio I'alterazione delle caratteristiche
qualitative della falda sotterranea che lungo il tr  acciato della “Variante di San Bonifacio” sia per
I'utilizzo di malte cementizie additivate sia perch € soprattutto le colonne in ghiaia essendo dotate d [
elevata permeabilitd possono costituire vie prefere nziali di immissione nel sottosuolo di inquinanti
prodotti dallo sversamento accidentale di sostanze inquinanti (olii, combustibili ecc.) provenienti
dalla rottura di mezzi d'opera, sia a seguito diin  cidenti in fase di esercizio.

Si fa presente che nella zona la falda superficiale & interconnessa con i numerosi canali di scolo e d i
bonifica le cui acque vengono sovente utilizzate a Scopo irriguo.

ACQUE SUPERFICIALI

Il territorio del comune di San Bonifacio & caratte rizzato da una elevata pericolosita idraulica
determinata dal sistema idrografico Tramigna-Alpone -Chiampo-Aldega che negli ultimi 25 anni in ben
tre occasioni (1992, 2010 e 2013) ha determinato la  sommersione di ampie porzioni del territorio
comunale sia di San Bonifacio che di Soave e Montef  orte d’Apone.

Situazioni di pericolosita idraulica diffusa sono | egate anche allo scarso drenaggio del suolo e alla
presenza di canali di scolo che fanno parte della r ete idrica secondaria e i fossati minori che in
occasione di forti precipitazioni vanno in crisi di portata.

Successivamente I'evento alluvionale del 2010 e sop  rattutto quello del 2013 la Regione Veneto ha
predisposto una serie di interventi atti a mitigare il rischio idraulico nel comune di San Bonifacio
tramite opere di rinforzo e di rialzo degli argini fluviali, riprofilatura di fondo e sponde del torre nte
Alpone e costruzione del bacino di laminazione di C  olombaretta lungo il torrente Alpone in comune

di Montecchia di Crosara e ampliamento del bacinod i Montebello lungo I'asta del Chiampo.

Di tali interventi attualmente risultano in fase di realizzazione il solo bacino di Colombaretta e la
sistemazione dell’alveo e delle sponde dell’Alpone mentre sono stati portati a termine i lavori
idraulici sul torrente Tramigna.

Ad oggi le opere fin ora realizzate dalla regione n  on appaiono ancora risolutive poiché con una sola
giornata di pioggia intensa ancora il 29/02/2016 I'  Alpone a San Bonifacio risultava in condizioni di
allerta idraulico.

Fra le motivazioni addotte dai progettisti per lo s postamento del tracciato ferroviario della linaea
AV/AC a sud dell'abitato di San Bonifacio rispetto al tracciato previsto dal progetto preliminare
approvato dal CIPE con la delibera 94/2006, una si  riferisce al paventato attraversamento di una zona

ad elevato rischio idraulico posta in corrispondenz a del previsto viadotto Alpone del tracciato del
PP2006.

Analizzando le cartografie del rischio idraulico al legate sia alla relazione idrogeologica e idraulica del

progetto definitivo (elab. INODOODI2R1ID000X001C) e le carte del rischio idraulico che fanno parte del

quadro di riferimento ambientale del SIA (elab. INO  DOODI2N4IM0002020B e INODOODI2N4IM0002021B)

si nota che I'area posta in corrispondenza del viad  otto Alpone del PP2006 non risulta classificata a
rischio idraulico (Figura 9).
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A conferma di tale aspetto si fa notare che nel SIA relativo al tracciato del Progetto Preliminare
approvato dal CIPE nel 2006 (paragrafo 2.3.4.4 Inte rferenze con le aree a rischio idraulico) fra le
opere nelle aree a rischio esondazione non viene me  nzionato il viadotto Alpone.

E’ vero invece che la “Variante di San Bonifacio” a  ttraversa in viadotto una fascia a rischio idraulic o]
posta sia in destra che in sinistra del torrente Al pone (

Figura 10).

Nella relazione idraulica si afferma che il traccia  to del progetto definitivo non comportera alcuna
variazione del rischio idraulico nel territorio poi ché sono previsti tratti in viadotto nelle zone di
attraversamento delle aree a rischio piu elevato po  ste ai lati del torrente Alpone (viadotto Alpone) e

le interferenze con la rete idrografica secondaria saranno risolte tramite tombini e sifoni e i tratti in
rilevato saranno dotati di fornici di trasparenza s enza tuttavia supportare tale previsione con alcun
modello di simulazione relativa allo scenario di ri schio idraulico post-operam .

Poiche non vi & alcun elemento che possa suffragare l'ipotesi di invarianza del rischio a seguito dell a
realizzazione del tracciato in variante a sud di Sa n Bonifacio & assai fondato il timore che I'opera
possa modificare le dinamiche esondative attuali, ¢ on conseguenze nefaste sull'assetto idraulico del
territorio circostante.

Si fa notare inoltre che le interferenze con la ret e idraulica secondaria risultano 8 per il tracciato del

PP2006 contro le 12 del tracciato della variante di San Bonifacio e che nell’evento alluvionale del

2013 in cui si € verificata la rottura dell'argine destro del Tramigna nel tratto compreso fralaSR1 1le

la linea storica, il modesto rilevato della S.P. Po rcilana, seppur dotato di sottoattraversamenti di

fossati e canali, ha contribuito a bloccare il defl usso delle acque esondate con conseguente
allagamento di abitazioni e terreni in una vastaar  ea a sud della linea storica.

Non vogliamo immaginare cosa potrebbe succedere nel caso di rotture arginali o tracimazioni con la

presenza a sud del paese di san Bonifacio diunril  evato ferroviario alto mediamente 4 metri sul piano

di campagna.

Si segnala a tal proposito che la soluzione propost a con il PP2006 risulterebbe molto meno
impattante sotto tale aspetto della soluzione adott  ata con la Variante di San Bonifacio poiché con
'eccezione della frazione di Villabella/Villanova e Locara il tracciato corre a monte dei principali

insediamenti abitati e correndo in affiancamento de lla linea storica non andrebbe innanzitutto a
creare nuove situazioni di rischio nel territorio e consentirebbe il rifacimento ed il potenziamento
delle opere idrauliche di sottopasso dell’attuale | inea storica.
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Figura 9: — SIA- Quadro di riferimento ambientale - Carta del rischio idraulico (Tavola 4/8)
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Figura 10: — SIA- Quadro di riferimento ambientale - Carta del rischio idraulico (Tavola 5/8).
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APPENDICE 5 - Effetti derivanti dall’affiancamento della linea AV-AC alla SP “Porcilana”

Si vuol evidenziare in questa APPENDICE l'impatto sull’edificazione e sulle attivita derivante dal tracciato di
“VARIANTE SUD”, che va ad interessare direttamente edifici di recente costruzione e attivita produttive in
attivita, allevamenti e soprattutto grandi aziende agricole, oltre a consumare molto piu suolo attualmente
agricolo e interferire con numerose infrastrutture (attuale S.P. Porcilana, rete idrica, strade minori, linee
elettriche, metanodotti, ecc.) richiedendo innumerevoli opere accessorie.

Si ritiene che tali impatti non siano minori rispetto a quelli prevedibili con il passaggio in affiancamento alla
linea storica. La “VARIANTE SUD” risulta maggiormente impattante infatti su diversi fronti:

sul consumo di suolo, che come dimostrato, comporta la perdita di moltissima superficie attualmente
agricola dovuta all'opera in rilevato e ai cantieri;

danno ad aziende agricole vitali che di fatto non avrebbero piu la redditivita necessaria per garantire
la loro sopravvivenza;

creazione di nuovi vincoli su territori e ad edifici esistenti che attualmente non ne sono interessati e
che negli anni hanno eseguito investimenti per la propria azienda, previsti e autorizzati delle norme
urbanistiche in vigore e che oggi si ritrovano con proprieta deprezzate nel valore e con vari vincoli di
natura ambientale;

sul paesaggio, con la creazione di una barriera infrastrutturale molto impattante e difficilmente
mitigabile, con elettrodotti e opere accessorie consistenti;

sul tessuto agricolo, che verrebbe frammentato in misura maggiore rispetto alla soluzione in
affiancamento;

sui nuclei urbani diffusi, attualmente non interessati da alcun disturbo;

sulla viabilita esistente, che verrebbe piu volte a subire interruzioni e verrebbe interessata
maggiormente da traffico di mezzi di lavoro dovuto soprattutto per il passaggio di mezzi pesanti
necessari per il trasporto di circa 1.700.000 mc di rilevato e per il prelievo del materiale di risulta di
circa 5/600.000 mc

su zone produttive in piena attivita, diversamente da quanto avviene nell'altra soluzione dove le
strutture interessate o sono obsolete 0 necessitano comunque di una rilocalizzazione per risolvere
problematiche legate all’eccessiva vicinanza al tessuto residenziale (Cantina Sociale);

sulla produzione di polveri, dovuta alla massiccia movimentazione di terre prevista, molto maggiore
rispetto a quella nella soluzione in affiancamento;

sul traffico, che verra interessato dal passaggio dei mezzi in fase di cantiere e che subira molte
interruzioni dovute all’affiancamento alla Porcilana e all'utilizzo della viabilita minore per accedere
alle aree di lavorazione;

sulle infrastrutture esistenti, come elettrodotti e il metanodotto SNAM (Cremona — Mestre / tratto di
Verona), di cui diventa necessaria una costosa deviazione di tracciato, con creazione di nuovi vincoli
e servitu sul territorio;

sulla componente idrogeologica, con interventi in aree a rischio idraulico, su terreni non solidi, con
falda superficiale che costringono a profonde opere di sottofondazione molto impattanti anche sulle
acque sotterranee. Inoltre dovra essere prevista la modifica sostanziale di tutto il sistema idraulico
esistente per verificare il miglioramento della compatibilita idraulica post opera ;

sulla futura trasformabilita urbanistica di San Bonifacio, chiudendo I'abitato con un cappio da sud e
andando ad interessare zone residenziali e produttive di futuro completamento previste da PRG (via
Madonna Pellegrina);

su attivita agricole (aziende e allevamenti), che subiranno un fortissimo impatto economico derivante
dalla frammentazione dei terreni agricoli e dalla produzione di traffico e polveri;

sul nuovo ospedale, collocato a meno di 500 m dal tracciato della “VARIANTE SUD”. Tale distanza &
definita di minima tutela per i recettori pit sensibili come scuole e ospedali.

sul costo dell’'opera. La “VARIANTE SUD” comporta una spesa di 100/110 min di euro in piu rispetto
alla soluzione in affiancamento alla linea storica “CIPE 2006". Il risparmio ottenuto scegliendo la
seconda soluzione pud essere utilizzato per adeguati compensi di risarcimento dei danni, per la
realizzazione di mitigazione ambientale e per la realizzazione di nuove opere pubbliche sul territorio
locale (parcheggi, campo sportivo, nuova stazione, nuovo sottopasso pedonale ecc);

maggiori spese per indennita di esproprio in quanto ci sono maggiori terreni da espropriare e
maggiori indennita per le numerose attivita economi danneggiate presenti sul territorio.

Per illustrare meglio questi punti segue un’analisi puntuale di alcune delle interferenze che emergono per il
tracciato della Variante sud di San Bonifacio.
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TRATTO INIZIALE
Partendo dal confine ovest del Comune di San Bonifacio, il tracciato a sud interferisce con una serie di
strutture esistenti:

e Interferenza con una azienda agricola vitale: il tracciato andrebbe a sconfigurare i terreni

dell'azienda agricola, rendendoli non piu adatti ad una produzione intensiva (punto 1 - Figura 11);
Interferenza con la ditta Grena , attualmente in attivita (punto 2);
Modifica della rotatoria tra la strada Porcilana e la strada per Belfiore con realizzazione di nuove
opere e di un nuovo cavalcaferrovia di notevole impatto ambientale e di difficile realizzazione
dovendo realizzare rampe di accesso di notevoli dimensioni e di fatto rendendo difficoltoso I'accesso
alla ditta Grena (punto 3 - Figura 12);

e La nuova linea viaggia in rilevato alto 3/4 m dal terreno naturale, creando una barriera visiva e
infrastrutturale di notevole impatto.
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Flgura 12: Modifica della viabilita esistente necessaria alla reallzza2|one della “VARIANTE SUD” 6

® Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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ATTRAVERSAMENTO DELL’ALPONE

Successivamente la linea che corre in affiancamento alla Porcilana esistente e presenta un’altezza dal piano
campagna superiore a 3 m. |l tratto che parte dalla strada per Belfiore e fino al Torrente Alpone viene
realizzato completamente in rilevato, successivamente vi € l'inizio di un viadotto lungo piu di 3 km che inizia
con altezze di 6 m rispetto alla quota del terreno esistente per I'attraversamento del torrente Alpone e
continua in viadotto fino ad una altezza max di 11-12 m.

Il viadotto Alpone inizia dal km 19+914 per una lunghezza totale di 1772 metri. L'opera permette di
superare la viabilita comunale, una serie di attraversamenti idraulici minori e I'alveo del torrente Alpone, ma
costituisce una barriera visiva e infrastrutturale importante sul territorio che chiude tutto il lato sud del paese
e deve essere attentamente valutata da un punto di vista paesaggistico.
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Figura 13: Profilo e sezione del nuovo viadotto’

Tutto questo comporta:
e La modifica della Strada Porcilana  (punto 1 - Figura 14 e Figura 15);
e linterferenza con numerosi nuclei abitati esistenti (punto 2);
e linterferenza con il torrente Alpone che porta alla realizzazione di un nuovo ponte con
demolizione dell’esistente  (punto 3).

7 Stralcio PLANIMETRIA E PROFILO GENERALE (cod INODOODI2L5IF0001005C)
e SEZIONI TRASVERSALI (cod. INODOODI2W9IF0001144C)
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Figura 15: Modifica della viabilita esistente necessaria alla realizzazione della “VARIANTE SUD” 8

Il viadotto ferroviario Alpone lambisce edifici di inetersse storico come “Villa della Quiete”, presente al km
21+275, nonché un’altra costruzione di pregio al suo fianco, segnalate dalla locale Amministrazione come
oggetti da tutelare.

Le mitigazioni previste non appaiono risolutive. La fascia arborea proposta a mitigazione prevede alberi alti
18 metri e su entrambe i lati, con tempi molto lunghi per avere un’effettiva mitigazione visiva.

Inoltre che tale fascia arborea viene prevista solo su un lato dell'opera, verso nord, lasciando agli osservatori
posti a sud la visione intera del viadotto.

® Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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Figura 17: Stalcio della “Planimetria mitigazioni opere a verde” tav. 9 di 14 (cod.
INODOODI2P6IA0000010B_00A)
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TRATTO IN SOVRAPPOSIZIONE ALL'ULTIMO TRATTO DELLA P ORCILANA ESISTENTE
Superato I'Alpone, la linea AV/AC continua su viadotto con altezza di circa 8/10 m , attraversando la strada
Porcilana e successivamente via Fontanelle, per poi continuare sempre su viadotto in aperta campagna.
Nel suo percorso in questo tratto si prevede:
e [interferenza con un’area di servizio (punto 1 - Figura 18); in quest'area & prevista l'installazione di
un grosso cantiere operativo di 42.000 mq che durera 66 mesi;
passaggio in vicinanza di edifici residenziali (punto 2);
linterferenza con I'’Associazione Missionaria (centro per la raccolta dei rifiuti ) e la completa
demolizione della ditta SAMA e delle abitazioni annesse (punto 3);
e Jattraversamento di via Fontenelle dove vi € interferenza con il nuovo supermercato  del gruppo
Famila (punto 4)
e vicinanza, a meno di 500 metri, dal nuovo ospedale di San Bonifacio (punto 5).
Successivamente il viadotto con altezza di 8/9 metri si dirige verso est e attraversa le campagna
trasversalmente fino ad interferire con via Nogarole e lambendo attivita economiche esistenti.
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Figura 19: Modifica della viabilita esistente necessaria alla realizzazione della “VARIANTE SUD” 9

? Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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DEMOLIZIONI OPERE CMILL/EDIFICE

DEMOLIZIONI PAVIMENTAZION
STRADAL ESISTEMT

Figura 20: Demolizioni previste per la realizzazione della “VARIANTE SUD” 10

AEE. 31 = 3k .TheD0G

Figura 21: Cantiere operativo Belfiore (CO 3.1)

1 Stralcio tavola PLANIMETRIA DELLE DEMOLIZIONI (cod. INODOODI2L60V0001006C e seguenti)
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TRATTO SUCCESSIVO ALLA FINE DELLA PORCILANA ESISTEN TE
Arrivando su viadotto da via Fontanelle, la nuova linea attraversa via Nogarole in sopraelevata e all'altezza
della zona industriale in prossimita del nucleo abitativo loc. Casotti ritorna in terrapieno con altezza di 6/7 m
intersecando alcuni edifici. In questo tratto si prevede:

e Interferenza con la ZAl estin loc. Prova (punto 1);

e Interferenza nucleo abitativo  Casotti e con la viabilita (punto 2);

e interferenza importante con un allevamento avicolo esistente e deviazione della viabilita (punto 3).

Eu;—,

Figura 23: Interventl necessari alla realizzazione della “VARIANTE SUD” 11

' Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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LEMOLIZIONI OPERE CNILI/EDIFICE

DEMOLIZION] PAVIMENTAZION
STRADMLI ESISTENT

Figura 24: Demolizioni previste per la realizzazione della “VARIANTE SUD” 12

Dopo aver attraversato il nucleo abitativo Casotti la linea prosegue trasversalmente in terrapieno
attraversando le campagne vergini in loc. Casotti fino alla loc. Mazzoni dove in prossimita della ditta Toplant
da terrapieno alto 7/8 m ritorna su viadotto per attraversare via Mazzoni e successivamente ritornare in
terrapieno in prossimita di un allevamento avicolo.

Al km 22+500 circa € prevista, a sud del tracciato, I'installazione per 66 mesi un’area di cantiere di circa

50.000 mq*.

Si prevede, oltre all'interferenza con un allevamento avicolo (punto 1) gia citata nellimmagine precedente,

anche:

e sconfigurazione di numerose aziende agricole e dei terreni funzionali alla loro attivita;
e interferenza con Il'abitazione e l'edifico produttivo della ditta Toplant con probabile demolizione

(punto 2 - Figura 26)

interferenza con vari edifici de nucleo abitativo in loc. Mazzoni (punto 3);

interferenza con I'edificio storico La Colombara e con varie abitazioni esistenti Punto 4);

interferenza con una grossa linea dell’alta tensione (punto 5).

la linea corre su terrapieno verso l'abitato di Locara lambendo marginalmente alcuni edifici ed

attraversando via Don Eugenio Guiotto.

e in prossimita della progressiva 26+250 km il progetto prevede la realizzazione in zona agricola di
una centrale di conversione elettrica  di enormi dimensioni (punto 6), decisamente impattante sul
territorio. Da essa parte un nuovo cavidotto aereo che, oltre a creare nuovi campi magnetici sul
territorio e quindi a creare nuove fasce di vincolo, crea anche un impatto visivo molto deturpante.
Anche la linea elettrica che si stacca dal tracciato circa alla progressiva 25+400 km necessita di
nuove servitu di passaggio e vincoli  su un tratto significativo di territorio;

e interferenza con il cimitero (punto 7).

!2 Stralcio tavola PLANIMETRIA DELLE DEMOLIZIONI (cod. INODOODI2L60OV0001006C e seguenti)
'3 Descritto a pag. 34 Elab. 142INODOODI2PUSZ0000002B
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Al km 25+750 circa € prevista, a nord del tracciato, I'installazione per 66 mesi di un'alta area di cantiere di
circa 35.000 mq .

Figura 25: Cantiere Operativo Alpone al km 22+500 circa (cantiere industriale Cl 3.2 con annessa area
operativa CO 3.3)

' Descritto a pag. 34 Elab. 142INOD0O0DI2PUSZ0000002B
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DEMOLIZIGN OPERE CMILILEDIFICE

DEMOLIZIONI PAVIMENTAZION
STRADALI ESISTENT

Figura 28: Demolizioni previste per la realizzazione della “VARIANTE SUD” 16

' Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO

gcod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
' Stralcio tavola PLANIMETRIA DELLE DEMOLIZIONI (cod. INODOODI2L60OV0001006C e seguenti)
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Figura 30: Interventi necessari alla realizzazione della “VARIANTE SUD” 17

LOCARA

"7 stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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Nel tratto conclusivo in Comune di San Bonifacio il tracciato si dirige verso la linea esistente in terrapieno
alto circa 4 m fino ad affiancarsi con la linea storica nella stazione di Locara in Comune di Lonigo.

k |l" A
Figura 32: Interventi necessari alla realizzazione della “VARIANTE SUD”"18

'8 Stralcio tavola COROGRAFIA DI RAFFRONTO TRA PROGETTO PRELIMINARE E PROGETTO
(cod. DEFINITIVOINODOODI2C3SA000G001C-2C-3C)
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Figura 33: Demolizioni previste per la realizzazione della “VARIANTE SUD” 19

19 Stralcio tavola PLANIMETRIA DELLE DEMOLIZIONI (cod. INODOODI2L60V0001006C e seguenti)
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NUOVE CAVE

Per la realizzazione del Lotto Funzionale e prevista anche Il'apertura di tre siti di produzione inerti e
recupero ambientale : n. 2 cave apri e chiudi (Cava La Gualda 20 ha — circa 1.000.000 mc e Cava Zevio
loc. Sabbionara 21 ha — circa 1.900.000 mc) e n. 1 cava con parziale ritombamento e sistemazione finale a

cassa di espansione (Cava Zevio loc. Diga 65 ha circa 2.750.000 mc).

AT i 4 - "
b 1

' Figura 34: Estratto dell'élaorato progettuale “Rilievo fotog'rafico del paesaggio”
Tav. 3 di 8 e Tav. 8 di 8 (cod. INODOODI2N41M0117003C — 8C)
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APPENDICE 6 — Soluzione PP “CIPE 2006” in affiancamento alla linea storica

Osservando il tracciato nella soluzione “CIPE 2006” in affiancamento alla linea storica si pud osservare
come questo non vada a creare impatti insostenibili, ma anzi sia meno impattante della Variante sud.

Le interferenze con l'abitato di San Bonifacio, considerate da alcuni insostenibili, sono gia state affrontate e
ben risolte in altri casi dove la linea AV/AC ¢ stata gia realizzata in attraversamento di centri abitati (ad
esempio linea Padova-Mestre o la linea Milano-Treviglio).

Alcune di esse vanno addirittura a risolvere alcune problematiche esistenti. Ad esempio:

e verrebbe risolta la questione di come recuperare quegli edifici gia attualmente troppo vicini all'attuale
linea storica con la conseguente tendenza alla loro dequalificazione, se non all’abbandono;

e le aree a servizio, come il campo sportivo, verrebbero rifatte in altro luogo, migliorandone la fruibilita;

e verrebbero delocalizzate attivita produttive obsolete o in zona abitata, che creano attualmente
degrado della qualita urbana ed impatti sul traffico indotto e sulle emissioni da esso derivanti (ad
esempio i mezzi agricoli in strade urbane diretti e provenienti dalla canina sociale);

e verrebbe trasformazione la stazione di San Bonifacio in moderna fermata, dotata di servizi migliori,
quali parcheggi e viabilita di accesso, con la possibilita di riqualificazione di un’area produttiva ora
dimessa (ex Melotti Specchia). La stazione verrebbe rilocalizzata all’esterno del centro abitato con lo
spostamento delle funzioni merci.

e gli interventi previsti sui cavalcavia esistenti andrebbero a rinnovare strutture, creando I'occasione di
riordino e riqualifica degli spazi urbani e un miglioramento della percorribilita degli stessi;

e il tracciato inoltre non interesserebbe aree di futura trasformazione previste dal PRG e dal PAT,
salvo la previsione di una nuova viabilita a sud della ferrovia in suo affiancamento (dalla stazione
ferroviaria fino a via Favorita) il cui tracciato alternativo potrebbe essere comunque concordato con
le ferrovie/che viene comunque previsto dal progetto.

¢ le misure mitigative che verrebbero attuate per la riduzione degli impatti acustici e vibrazionali
andrebbero a garantire un miglioramento dello stato attuale anche per le abitazioni attualmente
disturbate dalla ferrovia mediante interventi diretti sugli edifici posti in fascia di rispetto ferroviario.

Inoltre la soluzione in affiancamento prevede:

e minor consumo del suolo, in quanto per la soluzione in affiancamento si prevede I'occupazione tra
espropri e la cantierizzazione di circa 400.000 mq contro circa 1.300.000 mq previsti per la soluzione
a sud.

e minor movimentazione terre: infatti per la soluzione a sud si prevedono rilevati per circa 1.700.000
mc, contro i circa 4/500.000 mc per la soluzione in affiancamento;

¢ nessuna modifica del sistema idraulico esistente ma solo un miglioramento delle opere attuali.

Per quanto riguarda I'edificato, le interferenze con villa Gritti e il complesso di Villanova non comportano
nessuna demolizione, ne’ modifiche significative allimmediato contesto figurativo.

Tutti gli edifici coinvolti dai possibili disturbi sono gia oggi vicini all’attuale ferrovia, in fascia di rispetto. La
realizzazione della nuova linea, in affiancamento alla linea storica, comporterebbe sicuramente un
miglioramento della mitigazione dei rumori, grazie alla barriere acustiche di nuova generazione molto piu
efficaci degli attuali muri.

La cantierizzazione sarebbe piu semplice, in quanto verrebbero attuate modalita di lavorazione lungo la linea
ferroviari gia consolidate dalla pratica nella gestione di cantieri su linee ferroviarie. La fascia di rispetto
ferroviaria serve proprio a questo, ad assicurare lo spazio per intervenire senza necessita di occupare altri
spazi pubblici.

In particolare analizziamo a seguire i diversi tratti della soluzione in affiancamento.
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TRATTO INIZIALE

Il tracciato della linea AV/AC, dopo aver attraversato le campagne del comune di Belfiore, entra ad ovest del
comune di San Bonifacio e attraversa una vasta zona di terreno agricolo senza incontrare nessun tipo di
interferenza fino al raggiungimento del torrente Alpone (Figura 35).

Unica evidenza € la vicinanza (entro i 500 m) con il contesto di pertinenza di Villa Gritti, Camuzzoni, Conforti,
vincolato ai sensi dell’art.10 e 13 con il D.M. 18/10/1982, che risulta perd ben scermata dalla presenza di
vegetazione gia da tempo esistente.

Villa, Gritti

Googleeaith
L]

Figura 35: Tratto iniziale e Villa Gritti (su ortofoto Google Earth e vista Streetview)
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CAMPO SPORTIVO

Dopo aver superato il torrente Alpone con un nuovo ponte, e prima di affiancarsi con la linea storica, il
tracciato interferisce con il campo sportivo di Villanova e con I'edificio annesso ad uso spogliatoio (Figura 36
e Figura 37). Il campo sportivo potra essere rifatto in altra area.

Potrebbero essere coinvolte anche altre abitazioni a sud della nuova linea.

Area
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Figura 37: Zona sportiva interessata (su ortofoto Google Earth)
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CANTINA SOCIALE

Successivamente il tracciato va ad interferire con la cantina sociale di San Bonifacio (Figura 38 e Figura 39).
Attualmente questo impianto si trova all'interno dell’abitato cittadino e la sua attivita crea un traffico indotto di
mezzi agricoli attraverso le vie centrali del paese. Il passaggio della AV/AC potrebbe essere un’occasione
per trasferire e realizzare una nuova cantina sociale in zona piu consona, eliminando tale impatto sul
territorio e conteggiando tale miglioramento tra le compensazioni derivanti dal progetto AV/AC.

Cantina sociale

1""‘ i .1"-!'1_1-.‘ A

Figura 38: Cantina sociale di San Bonifacio (su ortofoto Google Earth)
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Figura 39: Fotoinserimento della nuova linea in prossimita della cantina sociale

G
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Figura 40: Esempio di affiancamento linee (Elaborato SEZIONI TRASVERSALI PRIMA VARIANTE LINEA
STORICA)
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ABBAZIA DI VILLANOVA

L'interferenza con I'abbazia di Villanova® (Figura 41) non comporta alcun danneggiamento di strutture né
sottrazione di area del contesto circostante. La nuova linea infatti correrebbe, nella soluzione “CIPE 2006”,
dall'altro lato della ferrovia attuale, lasciando invariata la situazione attorno al complesso storico.

Cantina
sociale

-,
¥

Complesso abbaziale di Villanova

Figura 41: Abbazia di Villanova (su ortofoto Google Earth)

% »Abbazia di S.Pietro e area di rispetto” Decreto Ministeriale 24/09/1927
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ZONA PRODUTTIVA
Piu avanti I'affiancamento alla linea esistente non va ad interferire con le diverse attivita produttive poste a
nord, in quanto dal ponte di Villanova fino all'inizio della ditta Ferroli, la linea esistente presenta piu di quattro

binari e quindi lo spazio € gia piu che sufficiente all’'affiancamento di due linee (Figura 42). L’unico
allargamento da realizzare € nella parte sud.

Catjq"nlat“'-
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Figura 42: Viste dal ponte di Villanova verso est dove iniziano i 4 binari (su ortofoto Google Earth)
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EDIFICI RESIDENZIALI E PRODUTTIVI COINVOLTI

Entrando nell'abitato di San Bonifacio, l'allargamento verso la parte sud del tracciato storico vede
l'interferenza con alcuni edifici residenziali e produttivi, che si trovano tuttora molto vicini alla linea esistente,
in fascia di rispetto ferroviaria. Si tratta di edifici spesso obsoleti, gia penalizzati dalla vicinanza dell’attuale
ferrovia e spesso non utilizzati (Figura 44 e successiva).

Stazione San Bonifacio

Lo WL I

Figura 43: Vista generale degli edifici interferiti in centro

Figura 44: Edificio residenziale e produttivo da demolire in via Minghetti Bonifacio (su ortofoto Google Earth)
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Figura 45: Edificio residenziale da demolire in via Minghetti (su ortofoto Google Earth)
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STAZIONE DI SAN BONIFACIO

Successivamente, procedendo verso est, vi € I'Interferenza con la stazione di San Bonifacio (Figura 46 e
Figura 47), che verrebbe demolita, migliorandone la funzionalita, rimodernando la struttura, dotandola di
parcheggio e prevedendo la sistemazione della viabilita (Figura 48). La stessa Regione Veneto (D.G.R.
n.3735 del 05/12/2003) si Era espressa evidenziando per San Bonifacio la necessita di “prevedere la
riqualificazione urbanistica del territorio circostante la stazione a seguito della dismissione di alcune aree di
pertinenza ferroviaria.”

Questo intervento potrebbe essere un’ottima occasione di riqualificazione dell'area degradata a nord della
linea ferroviaria, nell’area ex Melotti Specchia, attualmente in disuso (Figura 49).

i
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e
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Figura 47: Foto della zona stazione di San Bonifacio da riqualificare (su ortofoto Google Earth)

Figura 48: Rendering post-operam per la nuova fermata di San Bonifacio (pag. 31 QUADRO
PROGETTUALE cod. INODO1DI2ZRGSAOOOGOOLE )

Figura 49: Vista dell'area che potrebbe ospitare la nuova fermata di San Bonifacio (su ortofoto Google Earth)
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ULTIMO TRATTO

Dopo la stazione ferroviaria, il tracciato non trova nessuna altra interferenza, in quanto la vecchia linea
storica presente ha sempre 4 binari. In zona Praissola, all'altezza della ditta Ferroli, il tracciato entra in
aperta campagna fino all'abitato di Prova dove si trova il cavalcaferrovia di via Favorita, che dovra essere
rifatto.

Nel QUADRO PROGETTUALE? si parla della demolizione degli stabilimenti della ditta Ferroli , ma dai
disegni del tracciato “CIPE 2006” contenuti nel progetto definitivo non risulta evidente nessuna criticita tale
da interferire con questa realta produttiva. Si ricorda che I'affiancamento della nuova linea viene fatto a sud
della linea storica. La ditta Ferroli si trova a nord.

Durante il percorso in aperta campagna inoltre la nuova linea va ad interferire con un insediamento
avicolo .

Solo in corrispondenza della deviazione rispetto al tracciato della linea storica, dopo Locara, si trovano
alcune altre interferenze con edifici residenziali.

Figura 50: Vista generale zona Praissola e immissione in aperta campagna (su ortofoto Google Earth)

Allevamento

|

Figura 51: Vista generale in aperta campagna prima dell’abitato di Locara (su ortofoto Google Earth)

! a pag. 21 del QUADRO PROGETTUALE
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LOCARA
La linea nelle vicinanze dell'abitato di Locara viene modificata rispetto al tracciato storico per ottenere un
corretto raggio di curvatura. Il tracciato va quindi ad interferire con due fabbricati posti gia nelle vicinanze

della linea esistente ed in fascia di rispetto ferroviario.

Figura 52: Localizzazione e foto edifici interessati dal tracciato in loc. Locara (su ortofoto Google Earth)
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Google garth

Figura 53: Localizzazione e foto edifici interessati dal tracciato in loc. Locara (su ortofoto Google Earth)
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APPENDICE 7 — Valutazioni sulla rumorosita

VEDASI RELAZIONE ALLEGATA

“VALUTAZIONE PREVISIONALE DI IMPATTO ACUSTICO *
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1. RIFERIMENTI NORMATIVI

La legge Quadro sull'inquinamento acustico n.447/95 stabilisce i principi fondamentali in materia di tutela
dellambiente esterno e dell'ambiente abitativo dall'inquinamento acustico.

In particolare, all'art.8 della suddetta Legge, i progetti sottoposti a valutazione di impatto ambientale devono
essere redatti in conformita alle esigenze di tutela dall'inquinamento acustico delle popolazioni interessate.
Per quanto concerne, quindi, la regolamentazione dal punto di vista acustico ambientale delle attivita
produttive, la Legge citata promuove la redazione di una documentazione di impatto acustico relativa alla
realizzazione, alla modifica e al potenziamento di un’attivita (Art.8 comma 2 della Legge n.447/95), e, in caso
di rilascio di concessioni edilizie, vi € I'obbligo di contenere una documentazione previsionale di impatto
acustico (Art.8 comma 4 della Legge n.447/95).

La norma specifica che & fatto obbligo di produrre una valutazione del clima acustico (comma 3) delle aree
interessate alla realizzazione delle seguenti tipologie di fabbricati: nuovi insediamenti residenziali in prossimita
di sorgenti rumorose, scuole e asili nido, ospedali, case di cura e di riposo e parchi pubblici urbani.

La Legge Quadro descritta precedentemente rimanda a successivi decreti attuativi per quanto concerne la
valutazione di clima acustico:

% D.P.C.M. 14 Novembre 1997: “Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore”

s D.M. 16 Marzo 1998: “Tecniche di rilevamento e di misurazione dell'inquinamento acustico”

«» D.P.R. 30 Aprile 2004 n.142: "Disposizioni per il contenimento e la prevenzione dell'inquinamento
acustico derivante dal traffico veicolare”

+ D.P.R. 18 Novembre 1998 n.459: “Regolamento recante norme di esecuzione dellarticolo 11 della
Legge 26 Ottobre 1995 n.447, in materia di inquinamento acustico derivante da traffico ferroviario”

D.P.C.M. 14 Novembre 1997: “Determinazione dei valori limite delle sorgenti sonore”

Tale Decreto e stato emanato per fissare i valori limite di emissione, assoluti di immissione, differenziali di
immissione, di attenzione e di qualita.

Definizioni:

Valore limite assoluto di emissione: € il valore massimo di rumore che pud essere emesso da una sorgente
sonora, misurato o calcolato da in prossimita del ricettore, cioe in corrispondenza degli spazi utilizzati da
persone e comunita.

Valore limite assoluto di immissione: € il valore massimo di rumore che pud essere immesso da una o piu
sorgenti sonore in prossimita del ricettore.

Valore limite differenziale di immissione: € il valore massimo di rumore determinato dalla differenza algebrica
tra il livello equivalente di rumore ambientale ed il rumore residuo misurato o calcolato all'interno di una unita
abitativa a finestre aperte e chiuse.

Valore di attenzione: ¢ il valore di rumore che segnala la presenza di un potenziale rischio per la salute umana
o0 per 'ambiente.

Valore di qualita: sono i valori di rumore da conseguire nel breve, nel medio e nel lungo periodo con le
tecnologie e le metodologie di risanamento disponibili, al fine di realizzare gli obiettivi di tutela previsti dalla
legge vigente.

| parametri cosi descritti sono influenzati dalla tipologia della sorgente in esame, dal periodo della giornata
(diurno e/o notturno) e dalla destinazione d’'uso della zona comunale da proteggere.

Infatti, il DPCM 14/11/97 suddivide il territorio comunale in zone a seconda della tipologia di insediamenti che
sono presenti:
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CLASSIFICAZIONE DESCRIZIONE

Aree ospedaliere, scolastiche, destinate al riposo ed allo

CLASSE I: Aree particolarmente protette AR : . )
svago, aree residenziali rurali, parchi pubblici,...

Aree urbane interessate da traffico veicolare locale, con
bassa densita di popolazione, con limitata presenza di
attivita commerciali

CLASSE II: Aree destinate ad uso
prevalentemente residenziale

Aree urbane interessate da traffico veicolare locale e di
attraversamento, con media densita della popolazione,
con presenza di uffici, attivita commerciali e limitata
presenza di attivita artigianali

CLASSE lII: Aree di tipo misto

Aree urbane interessate da intenso traffico veicolare,
con alta densita di popolazione ed elevata presenza di
attivita commerciali e uffici e presenza di attivita
artigianale

CLASSE IV: Aree di intensa attivita umana

Aree interessate da insediamenti industriali con scarsa

CLASSE V: Aree prevalentemente industriali ox ;
densita di popolazione

Aree interessate da attivita industriali e prive di

CLASSE VI: Aree esclusivamente industriali . . AT
insediamenti abitativi

Tab. 1: Classificazione del territorio comunale

Per quanto riguarda la valutazione in ambiente esterno, quindi, si fa riferimento ai seguenti limiti:

Valori Limite di emissione

Classi di destinazione d’'uso del territorio Tempo di riferimento
Diurno (06.00-22.00) | Notturno (22.00-06.00)
CLASSE | 45 35
CLASSE Il 50 40
CLASSE Il 55 45
CLASSE IV 60 50
CLASSE V 65 55
CLASSE VI 65 65

Valori Limite di immissione

Classi di destinazione d’'uso del territorio Tempo di riferimento
Diurno (06.00-22.00) | Notturno (22.00-06.00)
CLASSE | 50 40
CLASSE Il 55 45
CLASSE Il 60 50
CLASSE IV 65 55
CLASSE V 70 60
CLASSE VI 70 70

Tab. 2-3: valori limite di emissione e di immissione
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Nel caso, invece, di valutazione in ambiente abitativo, la norma prevede la verifica del limite differenziale di
immissione;

Limite nel periodo diurno: 5 dB ( Lamb — Lres ) Sia a finestre aperte che chiuse
Limite nel periodo notturno: 3 dB ( Lamb — Lres ) Sia a finestre aperte che chiuse

Tale parametro e esente dalla valutazione, in caso di:

1. ricettori insediati nelle aree classificate nella classe VI,

2. rumore ambientale misurato a finestre aperte inferiore a 50 dBA durante il periodo diurno e 40 dBA
durante il periodo notturno, in quanto ritenuto trascurabile;

3. rumore ambientale misurato a finestre chiuse inferiore a 35 dBA durante il periodo diurno e 25 dBA
durante il periodo notturno, in quanto ritenuto trascurabile;

4. rumorosita prodotta da infrastrutture stradali, ferroviarie, aeroportuali e marittime, da attivita non
connessi con esigenze produttive, commerciali e professionali e da servizi e impianti fissi dell’edificio
adibiti ad uso comune.

D.M. 16 Marzo 1998: “Tecniche di rilevamento e di misurazione dell'inquinamento acustico”

In questa normativa, si descrivono le metodologie di misurazione e le definizioni con relative formule analitiche
delle grandezze da misurare.

Innanzitutto, il sistema di misura deve essere scelto in modo da soddisfare le specifiche di cui alla classe 1,
come specificato dalle norme EN 60651/1994 ed EN 60804/1994.

Un’altra condizione molto importante, per quanto riguarda la strumentazione di misura, & che il fonometro
deve essere conforme alla classe 1 in riferimento alle norme EN 60651/1994 ed EN 60804/1994.

| filtri e i microfoni utilizzati per le misure devono soddisfare le specifiche delle norme EN 61260/1995, EN
61094/1994, EN 61094/1993, EN 61094-3/1995, EN 61094-4/1995, mentre i calibratori devono rispettare
quanto descritto dalle norme CEI 29-4.

Per una corretta misura fonometrica, si deve calibrare il fonometro prima e dopo la misura e valutare se
differiscono al massimo di 0,5 dB.

In quanto alle grandezze di riferimento per le misure da effettuarsi,si vuole precisare che il Livello continuo
equivalente di pressione sonora ponderata A (LAeq) & il valore del livello di pressione sonora ponderata A di
un suono costante che, nel corso di un tempo di misura, ha la medesima pressione quadratica media di un
suono considerato, il cui livello varia in funzione del tempo.

Per Lamy si intende il livello di pressione sonora equivalente, pesato in curva A, misurato con tutte le sorgenti
sonore rumorose in funzione, compresa quella ritenuta disturbante.

Per Lres si intende il livello di pressione sonora equivalente, pesato in curva A, misurato con tutte le sorgenti
sonore rumorose in funzione, esclusa quella ritenuta disturbante.
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< D.P.R. 18 Novembre 1998 N. 45®eqolamento recante norme di esecuzione dell’articolo 11
della Leqge 26 Ottobre 1995, n.447, in materia di inquinamento acustico derivante da traffico
ferroviario”

Il presente Decreto stabilisce limiti per contenere il rumore derivante dallesercizio delle infrastrutture
ferroviarie.

CAMPO DI APPLICAZIONE :

Le disposizioni di cui al presente decreto si applicano :
a) Alle infrastrutture esistenti, alle loro varianti ed alle nuove infrastrutture in affiancamento a quelle
esistenti;
b) Alle infrastrutture di nuova realizzazione.

FASCIA DI PERTINENZA :

A partire dalla mezzaria dei binari piu esterni e per ciascun lato, sono fissate delle fasce territoriali di
pertinenza delle infrastrutture ferroviarie e, precisamente :

> per le infrastrutture esistenti e di nuova realizzazione con velocita di progetto inferiore a 200 km/h :

a) FASCIA A : larghezza di 100 m dal binario esterno;
b) FASCIA B : larghezza di 150 m dopo la FASCIA A.

> per le infrastrutture di nuova realizzazione con velocita di progetto superiore a 200 km/h :
c) FASCIA UNICA : larghezza di 250 m dal binario esterno.

LIMITI MASSIMI DI EMISSIONE PER LE INFRASTRUTTURE ESISTENTI E/O DI NUOVA REALIZZAZIONE
CON VELOCITA DI PROGETTO INFERIORE A 200 Km/h :

TIPOLOGIA RICETTORI LIMITE ASSOLUTO DI LIMITE ASSOLUTO DI
SENSIBILI IMMISSIONE DIURNO IMMISSIONE NOTTURNO
SCUOLE, OSPEDALI, CASE DI
CURAE DIRIPOSO 50 dB(A) 40 dB(A)
RICETTORI SENSIBILI
RESTANTI 70 dB(A) 60 dB(A)
FASCIA A[100 m]
RICETTORI SENSIBILI
RESTANTI 65 dB(A) 55 dB(A)
FASCIA B [150 m]
RICETTORI SENSIBILI
RESTANTI Limiti assoluti di immissione della Classe di appartenenza secondo il
OLTRE LA FASCIA DI Piano di Zonizzazione Acustica Comunale
PERTINANENZA
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LIMITI MASSIMI DI EMISSIONE PER LE INFRASTRUTTURE DI

NUOVA REALIZZAZIONE CON

VELOCITA DI PROGETTO SUPERIORE A 200 Km/h :

TIPOLOGIA RICETTORI LIMITE ASSOLUTO DI LIMITE ASSOLUTO DI
SENSIBILI IMMISSIONE DIURNO IMMISSIONE NOTTURNO
SCUOLE, OSPEDALI, CASE DI
CURA E DI RIPOSO 50 dB(A) 40 dB(A)
RICETTORI SENSIBILI
RESTANTI 65 dB(A) 55 dB(A)
FASCIA UNICA [250 m]
RICETTORI SENSIBILI
RESTANTI Limiti assoluti di immissione della Classe di appartenenza secondo il
OLTRE LA FASCIA DI Piano di Zonizzazione Acustica Comunale
PERTINANENZA
LIMITI _MASSIMI_DI EMISSIONE PER MATERIALE ROTABILE DI INFRASTRUTTURE DI NUOVA
REALIZZAZIONE :
TIPOLOGIA DI TRENO VELOCITA LIMITE MASSIMO LAmax
TRASPORTO PASSEGGERI 250 km/h 85 dB(A)

< DECRETO 16 Marzo 1998 Tecniche di rilevamento e di misurazione dell'inquinamento acustico”

ALLEGATO C - METODOLOGIA DI MISURA DEL RUMORE FERROVIARIO

Le misure devono essere eseguite in facciata agli edifici di almeno 1 m e ad una quota da terra pari a 4 m.

Il misuratore di livello sonoro deve essere con costante “Fast” e deve consentire la determinazione del livello
di esposizione sonora Lae (SEL) e del profilo temporale Lar(t) dei singoli transiti dei convogli.

La determinazione del livello di immissione derivante da traffico ferroviario € effettuata tramite la seguente

formula :

Laeq R =10 x log [ £ 10 LAEM0 ] - K

(1)

Dove :

LAE = SEL = livello sonoro di un singolo evento
K = 47,6 dB(A) nel periodo diurno (dalle 06.00 alle 22.00) e 44,6 dB(A) nel periodo notturno (dalle 22.00 alle

06.00).

< D.D.G. ARPAV N. 3/2008'Linee quida per la elaborazione della documentazione di impatto

acustico ai sensi dell’art.8 della LQ n. 447/95”

La seguente relazione ha seguito le linee guida dettate dall'art. 02 e dell'art. 12 — Infrastrutture ferroviarie.
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2. PREFAZIONE

L’'oggetto della presente relazione tecnica consiste nella valutazione preliminare, 0 meglio, previsionale del
livello di rumorosita indotto dall'infrastruttura ferroviaria della linea AV/AC nel territorio di San Bonifacio e,
specificatamente, avendo come riferimento il Progetto CIPE 2006 cioe la nuova linea in affiancamento a quella
esistente.

Nel presente paragrafo, si vuole schematizzare la procedura di analisi e valutazioni in merito a tale fenomeno
sonoro.

In primo luogo, € importante identificare il livello di rumore allo stato attuale emesso dall'infrastruttura
ferroviaria esistente della Linea Storica; dalle elaborazioni dei dati di misura si concludera con la verifica del
rispetto 0 meno dei limiti imposti dalla normativa vigente (Rif. Paragrafo 1).

Successivamente, tramite modelli matematici specifici, si ipotizza il livello di rumore di un singolo transito della
nuova linea, per poi implementarlo nel rumore allo stato attuale.

In modo analogo a quanto sopra menzionato, I'elaborazione dei dati consentira la verifica del rispetto 0 meno
dei limiti imposti allo stato futuro; in caso negativo, si curera I'aspetto di bonifica, identificando interventi
insonorizzanti al fine di contenere il rumore ferroviario nel’ambiente circostante.
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3. INTRODUZIONE

TAV, la tratta ferroviaria ad alta velocita, € una linea ferroviaria italiana che, al momento del suo
completamento, colleghera la citta di Milano con la quella di Venezia.

Essa sara dotata, per la maggior parte del suo percorso, degli standard ferroviari dell’Alta Velocita (AV) e
dell’Alta Capacita (AC).

La linea e gestita da Rete Ferroviaria Italiana (RFI) che I'ha denominato formalmente Linea AV/AC per
distinguerla dal doppio binario della linea lenta, denominata Linea Storica.

Il progetto del’AV/AC nel territorio di San Bonifacio inizia nel 1997-98, per poi, tramite la Delibera n.94 del 29
Marzo 2006, approvare il progetto preliminare del collegamento ferroviario AC/AV Verona - Padova,
limitatamente alle tratte tra Verona e Montebello Vic.no e tra Grisignano di Zocco e Padova.

Attualmente, é in corso di valutazione il Progetto Definitivo della nuova linea AV/AC nel tratto Verona —
Montebello Vic.no.

Il tracciato proposto nel Progetto Definitivo contiene una variante importante al tracciato previsto dal Progetto
Preliminare approvato “CIPE 2006”.

L’origine di questa variante di tracciato, denominato “Variante di San Bonifacio” porta la possibilita di rivedere
il tracciato del progetto Preliminare che prevedeva l'affiancamento alla Linea Storica, spostandolo verso sud
parallelamente al corridoio della Strada provinciale Porcilana.

Il Progetto Preliminare (d’ora in poi denominato CIPE 2006) prevedeva che la Linea AV/AC, nel territorrio di
San Bonifacio, passasse fiancheggiando la Linea Storica.

La Variante di San Bonifacio (d’ora in poi Variante Sud) ha previsto le seguenti modifiche :

- Spostamento a sud di San Bonifacio del tracciato, in affiancamento alla Strada SP 38 “Porcilana”, su
viadotto sopraelevato e in parte in rilevato;

- Inserimento di siti di approvvigionamento inerti e recupero ambientale;

- Inserimento di n.3 linee elettriche ed un cavidotto;

- Variazione dei cantieri lungo la tratta.
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CIPE 2006 &%

VARIANTE
SuUD

Fig. 1: linea blu tracciato TAV Progetto CIPE2006, Iiea rossa nuovo tracciato TAV “VARIANTE SUD"
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Si analizza in sintesi il nuovo tracciato del Progetto CIPE 2006, cioé la linea AV/AC in affiancamento alla Linea
Storica esistente.

Dopo aver attraversato le campagne nel territorio di Belfiore, il nuovo tracciato entra ad ovest nel Comune di
San Bonifacio in zona completamente agricola senza alcune interferenze ad esclusione della pertinenza di
Villa Gritti, Camuzzoni e Conforti (entro i 500 m).

Fig. 2 : Tratto di entrata nel territorio di San Bonifacio

In prossimita dell’affiancamento con la Linea Storica, il tracciato interferisce con il campo sportivo in zona
Cantina Sociale.

Le abitazioni a sud ed in prossimita della nuova linea potrebbero essere coinvolte; in caso contrario solo se
prevista la costruzione di un viadotto avente barriere antirumore o con un muro di contenimento come previsto
nel Progetto di Variante Sud.

Cantina
Sociale

Fig. 3 : Zona cantina sociale
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Successivamente, si entra nell'abitato di San Bonifacio dove, I'allargamento verso la parte sud del tracciato
storico interesserebbe alcuni edifici residenziali e produttivi, dove tuttora si collocano praticamente in
adiacenza alla Linea esistente; infatti, la presente relazione dapprima analizzera il rumore ferroviario allo stato
attuale presso tali ricettori sensibili per verificarne il rispetto o0 meno dei limiti normativi.

Fig. 4 : Zona stazione

Anche l'attuale stazione interferisce con la nuova linea, creando I'occasione di demoalirla e ripristinarla nella
parte opposta (a nord), rimodernando cosi la struttura, I'area e riqualificando il territorio circostante gia in stato
di degrado.

,fi'.. 3 o
Fig. 5 : Zona stazione
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Dopo la stazione ferroviaria, il tracciato non trova alcuna interferenza sino alla localita di Locara.

Da demolire

Fig. 7 : Interferenza abitazioni in localita Locara gia vicine alla Linea Storica
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4. INDAGINE FONOMETRICA ALLO STATO ATTUALE
4.1 PREMESSA

E importante identificare il livello di rumorosita indotto dalla Linea Storica allo stato attuale, per poi
implementare il livello emesso dalla Linea AV/AC come da Progetto CIPE 2006.

Si introducono delle annotazioni dal punto di vista fisico.
In base alla formula (1), il livello di immissione derivante dal traffico ferroviario € dipendente dal numero di
transiti avvenuto nel tempo di riferimento (diurno/notturno) e dal livello sonoro di un singolo evento denominato

SEL.

SEL (Single Event Level)

II'livello sonoro del singolo evento o SEL é riferito ad eventi sonori di breve durata (episodici) che possono
riscontrarsi nel periodo di interesse, come € un passaggio ferroviario.

I SEL & definito come il livello di rumore continuo, della durata di un secondo, che possiede lo stesso
contenuto energetico dell’evento considerato, ovvero il livello sonoro che avrebbe il singolo evento se la sua
energia sonora fosse concentrata nella durata di un secondo.

SEL = Leq + 10 x log [T/ To] 2)

Leq = livello di pressione sonora equivalente di un evento ;
T = intervallo di tempo dell’evento;
To =1 secondo.

L'intervallo di tempo e definito come il tempo necessario affinché il livello dellevento sonoro si porti ad un
valore di 10 dB(A) inferiore rispetto al suo valore di picco.
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Fig. 8 : Determinazione del Leq con costante Fast
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Fig. 9 : esempio di passaggio veicolare con determinazione del Leq (Linea rossa)
e del SEL (concentrato in un secondo e segnalato in giallo)
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4.2 SOPRALLUOGO STRUMENTALE

In date Giovedi 04 e Martedi 09 Febbraio 2016, si sono eseguiti dei sopralluoghi strumentali al fine di
determinare il livello di rumorosita del traffico ferroviario allo stato attuale.

| ricettori piu sensibili sono stati individuati in funzione della distanza minima rispetto alla fonte di rumore
oggetto di indagine, in confronto con i limitrofi ricettori sensibili.

In particolar modo :

Ricettore R1: Edificio residenziale sito in localita Locara, Via Stazione;
Ricettore R2 : Edificio residenziale sito in localita Prova, Via Praiossola;
Ricettore R3 : Edificio residenziale sito in Via San Marco;

Ricettore R4 : Edificio residenziale sito in Via Minghetti;

Ricettore R5 : Edificio residenziale sito in Via Oberdan.

Foto n. 1 : Ricettore R1 - Localita Locara Via Stazione

Foto n. 2 : Ricettore sensibile R2 — Localita Prova Via Praiossola

Foto n. 3 : Ricettore sensibile R3 — Immobile in Via San Marco
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Foto n. 4 : Ricettore sensibile R4 — Immobile in Via Minghetti

Foto n. 5 : Ricettore sensibile R5 — Immobile in Via Oberdan
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- punti di misura presso i ricettori sensibili
Linea rossa : linea ferroviaria Storica

| ALy o :

] -
s AT - -:"'\".l. | g | l.l._-:_g.f
. i ey : B o

d 4 = i d 3 T i)
Fig. 12 : Area territoriale Zona Stazione con identificazione dei punti di misura R3 e R4
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®

Fig. 13 : Area territoriale Zona Cantina Sociale con identificazione delpt di misura R5
Come identificato dalla normativa, si & effettuato una calibrazione con un apposito strumento di classe 1,
definito nella IEC 60942, sia prima che dopo le misure tramite una strumentazione fonometrica di classe di
precisione 1 definita nella IEC 60651 e nella IEC 60804 (Allegato).

Sopralluogo diurno del 09 Febbraio 2016 :

RISULTATI DELLA CALIBRAZIONE
Inizio misura: | Calibrazione eseguita in data 09/02/2016 ore 10:05:50
Sensibilita : 44,22 mV/Pa
Deviazione dall’ultima misura : - 0,02 dB
Fine misura: | Calibrazione eseguita in data 09/02/2016 ore 14:09:43
Sensibilita : 44,25 mV/Pa
Deviazione dall’ultima misura : + 0,01 dB

Sopralluogo notturno del 04 Febbraio 2016 :

RISULTATI DELLA CALIBRAZIONE
Inizio misura: | Calibrazione eseguita in data 04/02/2016 ore 21:58:41
Sensibilita : 44,18 mV/Pa
Deviazione dall'ultima misura : - 0,03 dB
Fine misura: | Calibrazione eseguita in data 05/02/2016 ore 01:15:28
Sensibilita : 44,41 mV/Pa
Deviazione dall’ultima misura : + 0,02 dB

| rilievi di rumorosita hanno tenuto conto delle variazioni sia dell’'emissione sonora della sorgente che della sua
propagazione.

La misura dei livelli continui equivalenti di pressione sonora ponderata A é stata eseguita per campionamento.
Le misure sono state eseguite all'esterno ad una distanza dalla facciata dei ricettori sensibili maggiore di 1 me
con un’altezza in accordo con la reale posizione dei ricettori.

Le misure sono state eseguite in assenza di precipitazioni atmosferiche, di nebbia e neve; la velocita del vento
é stato inferiore a 5 m/s ed il microfono & stato munito di cuffia antivento.
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4.3 ANALISI DEI DATI E RISULTATI OTTENUTI

PERIODO DIURNO — SOPRALLUOGO STRUMENTALE DEL 09 FEBBRAIO 2016

Punto di misura :

R1 : Edificio residenziale in localita Locara, Via Stazione

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 09 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : diurno (dalle 06.00 alle 22.00)
Tempo di osservazione : dalle 10.00 alle 14.00
Tempo di misura : dalle 10.15.03 alle 10.45.02

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n°® 4 treni di cui n.2 passeggeri (TP) e n. 2 merci (TM)

R1D4

R1D1 R1D3

P by

i
I Ir IIJ || IIl'l | I | | |
| ik L | || !
RTYURIALI AL AL AT K L TR
e ||"'|'|I i i Al | [ ik 1 ,J | |'|.|'.I|I '} |
i - ".,.‘II I '|1.|.'|Ii.'. I L - "'".,,.'l Wl i { L '|'..|,'.|'|I|,.'.J.'.. # |} \",'.I U
I I I |.| L]
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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EVENTO CODIFICATO R1D1 [TP]

[ = B = B
LA e = R |

LAF

™

008'6S'STIOT
001 BS'STOT
00025'ST:0T
FRAR)
007 #SSTOT
008 TS'STOT
00r 1TSS TOT
000055101
009'87:ST:0T
00Z'LSTOT
008 GF'STOT
00r 'S TOT
000'€7STI0T
009 THSTOT
007 0F'STOT
008’85 101
0o’/ €:ST0T
000'9€:ST:0T
009FESTOT

008 TESTOT
00F 0E:ST0T
000'6Z:ST0T
009'L8ST01
00Z'9T:ST0T
008 FT:STOT
00F'€Z:STOT
000'CTSTOT
009'0T:STOT

008 LT:STOT
007 9TSTOT

41 e1ou0s auolssaid |p ojjaAn

SEL

89,9

Durata

11,6 seq

79,3

73,8

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

83,8

EVENTO CODIFICATO R1D2 [TM]

[=]
o0

=]
f~

2
o

[=]
u

=
=3

LAF

L] [=] o]
] ~ —

41 edouos auoissaid |p ojjanr]

o

009°£T:9T:0T
006%2:9Z:0T
002TL:9T:0T
005619401
008'9T:9Z:0T
00T'FT:9T:0T
00F 119201
00£'80:9Z:0T
000'90:9T:0T
00€'€0:9Z:0T
009'00:9Z:0T
006°£5'ST:0T
002'65:SZ:0T
00925'ST0T
008'6V:ST:0T
00T'p'ST:0T
00F¥FiST0T
00L°TV:ST:0T
000°6€'6Z:0T
00€'9€:ST0T
009°€E:S7:0T
006'0€:5Z:0T
00T'8T:ST0T
00595401
008TT:ST0T
00T'0T:ST0T
00F° LS 0L
00£%T:SZ:0T
000TT:STO0T
00€'60:5Z:0T
009'90:5T:0T
006°€0:ST:0T
002°T0'SZ:0T

Titolo asse

SEL

96,9

Durata

27,9 seq

82,5

74,7

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

84,7

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

P.lva : 0358642 024 6

Tel.: 338 7656277

e-mail : Idalcengio@gmail.com

Via G. Carducci n. 5/1

36071 Arzignano (V1)
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EVENTO CODIFICATO R1D3 [TP]

LAF

ﬂ_ ﬂ_ nU O nU O O D ,U
(o)) [=4) P~ ¥s) L = l4a] ~ ~—

41 e10u0s auaissaid 1p ojj2an

(=]

006'€0:0T0T
00E'E000T
00420°070T
00T'20:07:0T
005 TO00T
006'00:0%:0T
00€'00:07:0T
004’656 10T
00T'656T:0T
005856 T:0T
006256 T:0T
00€'£S6T0T
004956 T:0T
00T'95:6T:0T

005'GS6T0T

00656 T0T
00EYS 60T
00L'ESGTOT
O0T'ES6TOT
005256 T0T
006 TS6T0T
00ETS6T0T
00056 T:0T
00T'0Sw 0T
005616 T:0T
006'8Y6T:0T
00€'8K6T:0T
00L'LP6T0T

SEL

80,2

Durata

9 sec

70,6

66,3

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

76,3

EVENTO CODIFICATO R1D4 [TM]

TRANSITO N.4

g

o
=3}

4y1 e1ouos auoissaid Ip Ojj3Al]

(=]
[=5]

o
~

=]
(X}

o
wn

(=]
<t

LAF

o
m

(=]
o~

o
—

o

009'TZ:TE0T
002'0ZTE0T
008'8T'TEN0T
00p'LT:TEN0T
0009T:TE0T
009 Y T'TEN0T
00Z'€TTEN0T
008'TT:TE0T
00F 0T TEN0T
000'60:TE0T
009'20:TE0T
00Z'90'TEN0T
008'FO:TENQT
00V 'E0TENOT
000'Z0'TEN0T
009'00:TE0T
002'65:0€:0T

008"/S'0E0T ;

00V '95:0€:0T
000'55:0€:0T
009'€S:0€:0T
00T 7S:0€:0T
008'05:0€:0T
00V '6%:0€:0T
000'8%:0€:0T
009'9%:0€:0T
002 'SF0E:0T
008°eF:0E0T
00t TF0E0T
000 T#0OE:0T
009'6E:0E:0T
002 '8E:0€:0T
008'9€:0€:0T

Titolo asse

SEL

96,6

Durata

23,4 seq

82,9

77,5

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

87,5

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

P.lva : 0358642 024 6

Tel.: 338 7656277

e-mail : Idalcengio@gmail.com

Via G. Carducci n. 5/1

36071 Arzignano (V1)

pag. 22



VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R1 :

TRANSITO SEL [dB(A)]
R1D1 89,9
R1D2 96,9
R1D3 80,2
R1D4 96,6
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI DIURNI 6 90 89,9
N° MERCI DIURNI 3 45 96,6
K DIURNO 47,6
LAEQ,TR [Form. 1] 68,5
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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Punto di misura :

R2 : Edificio residenziale in localita Prova, Via Praiossola

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 09 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : diurno (dalle 06.00 alle 22.00)
Tempo di osservazione : dalle 10.00 alle 14.00
Tempo di misura : dalle 10.57.37 alle 10.27.36

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n® 3 treni di cui n.2 passeggeri (TP) e n. 1 merci (TM)

R2D1 R2D2 _ m
R2D3 =

\
L

|
. |i |
II i‘l ‘& I II |I | | 1 HII ] I II
l' 4|||||.:."."lJJ,1II TER II,|'| I" I. "IT"'"' \ I.II .'T' ', """"""'.'." ’r“ r””llfhll 'H |'||1|||.|"|' |
II I I I 1Tl 1 ] I Il I
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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EVENTO CODIFICATO R2D1 [TM]

=]
c0

o]

c
0

]
]

Q
=

(=)
a]

Lk

(=]
(]

o)

B

[}

009°61°L0:TT

00C'9CL0LL
00y YL

008'07:£0:TT
000'6T:£0:TT
00T'LTLOTT
00F'STLOTT
ocm.ﬂ
g

Titolo asse

LLOTT
008'TT:£0:TT
000'0T-£0:TT
00Z'80:0:TT
00F"90:£0:TT
009 P0:LOTT
DOBCOV0TT
000 TO:L0:TT
00Z'65:90:TT
00F'£590:TT
009'55:90:TT
008" TT
000°CS90:LL

41 e1ou0s auoissald 1p ojjan

SEL

86,9

Durata

24,1 seq

73,1

65,7

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

75,7

EVENTO CODIFICATO R2D2 [TP]

[=]
5]

LAF

o o (=] [=] o o o
[ [¥=) L =3 [aa] o~ —

41 e1ouos auoissald 1p ojjan

002G LTTT
000'95:LT'TT
008 PSILTTT
009'€SLT'TT
00K TSLTTT
00e'1S:/ LLL
000'0S:LTTT
008'8FLTTT
009'LFLTTT
00F 9 LT TT
002'SFLTTT
000 VILTTT
008 ZHLTTI
009 TFLTTT
00F OFLTTT
00T 6E:LTTT
000'BELTTT
008'9C:LTTT
009'SELTTT
00 PELTTT
002 EC:LTTT
000 TELTTT
D0BOE/ LILL
009'6T:LTTT
00k 8TLTTT
00 LTLTTT
0009CLTTT
008¥T:LTTT
009 ETLTTT
00v ZTLTTT
002 TTLTTT

Titolo asse

SEL

81,1

Durata

21,3 seq

67,8

61,8

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

71,8

Tel.: 338 7656277

P.Iva : 0358642 024 6
e-mail : Idalcengio@gmail.com

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

STUDIO DI INGEGNERIA

DAL CENGIO LUCA
Via G. Carducci n. 5/1
36071 Arzignano (V1)

pag. 25



EVENTO CODIFICATO R2D3 [TP] :

TRANSITO N2

.
= 7 BT Y
© s TN
S a5 i Dt SO
e J N
=) S N A AS
L I S S
@ [
=
é a0
‘é_ * LAF
% 20
o
2 10
- (8]
LAFmax| LAFmax-10| LAFevento Durata SEL
70,8 60,8 66,8 22,3 seq 80,3
VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R2 :
TRANSITO SEL [dB(A)]
R2D1 89,9
R2D2 96,9
R2D3 80,2
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI DIURNI 6 90 81,1
N° MERCI DIURNI 3 45 86,9
K DIURNO 47,6
LAEQ,TR [Form. 1] 57,8
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.lva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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Punto di misura :

R3 : Edificio residenziale in Via San Marco

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 09 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : diurno (dalle 06.00 alle 22.00)
Tempo di osservazione : dalle 10.00 alle 14.00
Tempo di misura : dalle 11.31.17 alle 12.26.15

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n°® 2 treni di cui n.1 passeggeri (TP) e n.1 merci (TM)

R3D1 i
1 -

T N

I | \l | " | !
i | T | ) 1 | \ Iil_'n i i Lk
: 14 14, M - l | 1 AN N LW L SR i | 1, b
| Ith \_‘J.Iul.;,h "J‘-‘F i 4":-__}_‘ II. .I,J;J ..".,.'l J-F,“'I"I L7 '-."..-'|I,. ¥ T B bt L ,-'L-.-.?'.,.;I'.-"'-. N, *.-',,I__"w_h_|1'|I L A

oy e ik i TN

. A b, gkl L PSR v Hot e .

STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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EVENTO CODIFICATO R3D1 [TM]

LAF

LAF

00/ et
0080 ZTTT
006 6E:TTTT
000BE:CLCL
00T 8€:ZTTT
00T LETTTT
o0E9EicaL
00F SEZTTT
005 VETTTT
009°€E:ZTT
00£2€TTTT
008 TETTTT
006 0E:2TT
000 0E:ZTTT
00T 6T:TTTT
007'82:2¢:TT
00€ LTTTTT
007 9T:TTTT
0065'SZ:2¢TT
009 vTTTIT
00LETTTIT
008¢Z:2¢TT
006 TZ:ETTIT
000 TZ:TTTT
00T CZ:2TT
00Z GT:TTTT
00E 8T:TTLIT
00F LT:ZTTT
005 9T:TTTT
oS LesL

=] =] =] =] (=] (=] (=] (=] (=] =]
=)} =] [ ¥e} LN =r ™ 2 —

4V1 BIOUOS dUOISSAId Ip O]|aAI

SEL
92,5

Durata
12,6 seq

81,5

Titoio asse

TRANSITO N.2

/. 006’8160 11
/ 0046 T
005916711

M 00E'Sh 6011

b O0T'b6 T

J 006 T 67T

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
84,8 74,8

002 TH6YTT
005'01:6P TT

|
ﬁ 00T 8&:6¥ 1T

o o o o 0 O O o O o
Mo~ 0N g Mmoo ~NoH

41 erouos auoissaad 1p ojjan

EVENTO CODIFICATO R3D2 [TP]

Tel.: 338 7656277
pag. 28

P.Iva : 0358642 024 6
e-mail : Idalcengio@gmail.com

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

SEL
83,5

Durata
10,4 seq

Titolo asse
73,3

67,6

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
77,6

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

Via G. Carducci n. 5/1
36071 Arzignano (V1)



VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R3 :

TRANSITO SEL [dB(A)]
R3D1 92,5
R3D2 83,5
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI DIURNI 6 90 83,5
N° MERCI DIURNI 3 45 92,5
K DIURNO 47,6
LAEQ,TR [Form. 1] 64,3
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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Punto di misura :

R4 : Edificio residenziale in Via Minghetti

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 09 Febbraio 2016

Tempo di osservazione : dalle 10.00 alle

14.00

Tempo di misura : dalle 12.58.19 alle 13.28.18

Tempo di riferimento : diurno (dalle 06.00 alle 22.00)

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n® 5 treni di cui n.3 passeggeri (TP) e n.2 merci (TM)

R4D5

d _ RAD2 - R4D4
I 1
R4D3 l
R4D1 l
I L 1] | | r
! .
il | I i

I
l".‘p,.'.'. '.ILIII.I"I'.

I

T,

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA
Via G. Carducci n. 5/1
36071 Arzignano (VI)
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C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

P.lva : 0358642 024 6
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EVENTO CODIFICATO R4D1 [TP]

3 g
» 00Z'90:G0E T 00865 TTET
{ 00V 'SOG0ET 00985 TTST
.v 009'VDIS0ET 006'LSILLEL
w O0R'ENGOET 007 4§ TTET
. 1|0
000 E0GET W~ N0S'9SITTET
002 Z0IS0:ET 0|~ 008'SSTT:ET
00 TOIS0ET 00T'SSTTET
| 009'00:G0:ET © % 00bPSTTET
00865 0T =1 00L €S TTET
00065 0:ET 5 Mw. 000'EG L LEL
002'3540i€ T & 00€ TS TT:ET
00 L5H0ET ~ 009 TSTTET
f 009'95H0:€T ° = 006 05TTTET
008'SSHOET o Elo o 002 05T1E1
@ TT
h 00065 H0:ET ) Qo E oesErILEL
/ 00TYSHOET 2 2ie 2 OB BT ITEL
00PESHOET & m a 00L8YLIEL
009 25 HOET : o ErTEEr
o%.ﬂ_u_s.m_ﬂ o = 00/ 9V TTEL
T — 0009 TT'ET
000°T5HOET %o 008 SHTTET
P e a - EL :

L_ 00z 0506 T gl 009 PHTTET
Oy erreel LL 006'CH TTET
009'8FPOEL M == 0O0CETILEL

/ 008 Ly 0T < a 005 T TTE T
\ 0ao ‘Ew”_vc”mu l e o “ 008 TFHITET
M 009 el L n a 00T THITET
\ 00 ‘SEPOIET M M 00k OHTTET
, 009 pypOiE T o 0046 TTST
) 008 EVpOiE T - 000 6ETT:ET
J 000'ErPONET M 00EBETTET
v 007 TrPOET H 009/ ETTET
[=] .mu (=) ] nUW (=] (=] [} [w] m (=] [=) [=] (=] (=] (=] (=) [=] [=) o
oo "~ [\s} "3} = m ~ = o (=)} [+9] M~ =] [Ep} =T m ™~ —
4y erouos auolssaidd |p ojjan o 41 erouos auoissaid 1p o3
o
[t
=
L
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w

Tel.: 338 7656277
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P.Iva : 0358642 024 6
e-mail : Idalcengio@gmail.com

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

SEL
87,3

Durata
11,2 seq

Titolo asse
76,8

71,1

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
81,1

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

Via G. Carducci n. 5/1
36071 Arzignano (V1)



EVENTO CODIFICATO R4D3 [TP]

o
[

(=] (o] [} sl (=] (=] (=] (e}
50 [~ U uh = 12] o~ -

4¥1 BIOUOS auolssaid 1p ojjan]

(=]

000°0F'ST:ET
006'8E'STET
008°LE'STET

i ESTET
00ZTEISTIET
O0T'0ESTIET

000'8T:ST:ET
006'9TSTIET

00F TTST'ET
00€'0TST'ET

Titolo asse

SEL

82,4

Durata

12,8 seq

71,4

67,4

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

77,4

EVENTO CODIFICATO R4D4 [TM]

TRANSITO N.4

[=]
(=}

LAF

[=] [=] [=] o [=] o [=] [=]
3] M~ =] o] =r m ™~ =

41 eJouos auoissaid 1p oj|ann

o

ooy eeceet
00071E:CEET
009'6T:7TET
007'8T:TTET
00897:7T:ET
00V'STTTET
000VT:ZZET
009°TT:TET
002 TT:ZZET
003'6T:ZZ:ET
00v"'8T:ZZ:ET
000°LTZTET
009'ST:ZTET
00ZVYTTTET
008" TLZTET
00F TTTTET
000°0T:ZTET
009'80°TTET
00Z'L0°TTET
008'S0°TTET
00V v0:ZEET
000°€0:ZTEET
0097T0:ZZET
00Z00:ZZET
00885 TZ:ET
00" LS TTET
00095 TZ:ET
0095 TZET
002 eS TEET
008 TS TZET
00r05:TZET
0006y TZ:ET

Titolo asse

SEL

89,1

Durata

9,6 sec
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Tel.: 338 7656277

P.Iva : 0358642 024 6
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C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
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EVENTO CODIFICATO R4D5 [TM] :

el
(]

b e e
<L ap J adiind . Y
E 7 \
= g N
= 7n _r N
=} Il S
[ = - e VNN
O &n S et
N 7 et N
L TN
% 50
i 20 -
- s | AF
_; 20
E 1y
Titolo asse
LAFmax| LAFmax-10| LAFevento Durata SEL
84,5 74,5 83,0 11,9 seq 93,7
VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R4 :
TRANSITO SEL [dB(A)]
R4D1 77,5
R4D2 87,3
R4D3 82,4
R4D4 89,1
R4D5 93,7
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI DIURNI 6 90 82,4
N° MERCI DIURNI 3 45 93,7
K DIURNI 47,6
LAEQ,TR [Form. 1] 64,2

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

Via G. Carducci n. 5/1
36071 Arzignano (VI)

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
P.Iva : 0358642 024 6

Tel.: 338 7656277

e-mail : Idalcengio@gmail.com
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Punto di misura :

R5 : Edificio residenziale in Via Oberdan

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 09 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : diurno (dalle 06.00 alle 22.00)
Tempo di osservazione : dalle 10.00 alle 14.05
Tempo di misura : dalle 13.34.21 alle 14.04.20

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n° 4 treni di cui n.3 passeggeri (TP) e n.1 merci (TM)

R5D3
] m__u ‘ M

R5D4

Iﬁ:ll
R5D1 R5D2 l

:..f i “hr{ﬁ'i“ﬁ““"] LW \'JWL Wﬁv“M« WW

[} ] i || (1M I (T [}
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.lva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (V1) e-mail : Idalcengio@gmail.com
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EVENTO CODIFICATO R5D1 [TP]
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00T'9T:ZHET

,, 000'ST:ZHET
” 006 T:TET
0087 TTVET

004 TTTIET

h 009 0T:THET
_ 005 60:2PE L
L 000 '80:Z0'€T
00€'L0:ZbET

v 002'90:74€ T

) 001'S0°ZHET

] [T ] o o o] (=R =]
[ oo T om & =l

471 B10UOS duoissaid 1p of|aAI]

SEL

77,5

Durata

25,2 seq

63,5

57,0

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

67,0

EVENTO CODIFICATO R5D2 [TP]

TRANSITO N.2

o
M~
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Titolo asse

SEL

75,7

Durata

20,2 seq

62,6

56,0

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

66,0
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EVENTO CODIFICATO R5D3 [TM]
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EVENTO CODIFICATO R5D4 [TP]

Tel.: 338 7656277
pag. 36

P.Iva : 0358642 024 6
e-mail : Idalcengio@gmail.com

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

SEL
82,9

Durata
14,9 seq

Titolo asse
71,2

64,1

74,1

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
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VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R5 :

TRANSITO SEL [dB(A)]
R5D1 77,5
R5D2 75,7
R5D3 93,8
R5D4 82,9
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI DIURNI 6 90 77,5
N° MERCI DIURNI 3 45 93,8
K DIURNI 47,6
LAEQ,TR [Form. 1] 65,1
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
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PERIODO NOTTURNO - SOPRALLUOGO STRUMENTALE DEL 04 FEBBRAIO 2016

Punto di misura :

R1 : Edificio residenziale in localita Locara, Via Stazione

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 04 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : notturno (dalle 22.00 alle 06.00)
Tempo di osservazione : dalle 22.00 alle 01.15
Tempo di misura : dalle 22.00.10 alle 22.30.09

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n® 5 treni di cui n.4 passeggeri (TP) e n. 1 merci (TM)
R1N4

RIN3 RIN5
; RIN1 }

g l RIN2 l ' l
s | ! (

| | ¥
’ |. |. b | | 1 H b
L {l |l 1k I
II 5 { l | j|| [ H SBF b ; 1 | Ml
W Ry ) | |"|, | ’ |., ! 1
‘ 1 III I.II I l. Ill r 1 11 II. III I' h r III I
g e ¥ I: f
LR B AT
I | 4aR

STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.lva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com

pag. 38



TRANSITO N.1

EVENTO CODIFICATO R1N1 [TP] :
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U trbuee S|o 00TPOTTZT
005 0F:60:77 a) 00920 TT T
000'01:60:22 L
P ~ 00T'TOTTITT
e s .
et = 009'65:0T:2C
000'6EGO:TT =] il
005'8E:60:27 3 5 H _m 00T'8S0TLC
000'8E:60:CC O W ~ a oom.mm”oﬁwm
005756077 2 M 2 00T'SS:0T:77
000'2E:60:Z2 3 M 009'ES:0T:TT
005'9€:60:22 - 00T'2S0TITT
000'9€:60:72 = 009'05:0T:TT
005'SE:60:72 m — 00T'GH0T:ZT
000'SEI60:TT I 009'4#:0T:2C
005 VEBO:TT _mA_. 00L'9P:01:¢E
000VERO:TZ 3 2 009'PV0TTT
005 '€E:60:22 =< W 00T'EV0TTT
000'CE60:2¢ m - el 009'TV:OT:TT
005 ZE60°TT LS m 00T'0F0TTT
000'TEBOTT M = 000'8€:0T:7T
005 TEBOTT o 00T'ZE0T:22
000°TERO:7Z = 009'SE0L:CC
005086022 M 00TPEOT:TT
000'0€'60°Z2 0 009'ZE0TTZ
S 2 2 2 o 2 2 o o O o o © © o ©o ©o o o o
F T RS ER I G o) © e s M e
41 BI0UOS 3uoIssaid Ip O]|3AI M 4V e10u0s auo|ssald Ip ojI1a T
[l
=
TT]
>
w

Tel.: 338 7656277
pag. 39

P.Iva : 0358642 024 6
e-mail : Idalcengio@gmail.com

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

SEL
80,3

Durata
12,7 seq

Titolo asse
69,3

62,5

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
72,5
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EVENTO CODIFICATO R1N3 [TP]

o o ©o 9 o oo o o o
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0089F:LT:ZT

SEL

92,1

Durata

10,5 seq

Titolo asse

81,9

76,1

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

86,1

EVENTO CODIFICATO R1N4 [TM]

TRANSITO N.4

LAF
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00T'6ECZ'ZL
000'8ETLZT
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009'7T:TTTT
009 TT:TTLT

SEL

100,7

Durata

18,9 seq

Titolo asse

88,0

82,6

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

92,6
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EVENTO CODIFICATO R1INS5 [TP] :

~ [fe] D
) [} [}

[l
(=)

e [%al
[e] L)

Livello di pressione sonora LAF
uJ
[ws]

— | AF
EESE3EEBIEIEIIIEALIIAEIA AN
oSSR ARdTISiRiiEidiiEdiiiiiia

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento Durata SEL
85,6 75,6 81,2 6,6 sec 89,4
VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R1 :
TRANSITO SEL [dB(A)]
RIN1 85,3
RIN2 80,3
RIN3 92,1
R1IN4 100,7
RIN5 89,4
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI NOTTURNI 4 28 85,3
N° MERCI NOTTURNI 2 14 100,7
K NOTTURNO 44,6
LAEQ, TR [Form. 1] 67,4

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA
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Punto di misura :

R2 : Edificio residenziale in localita Prova, Via Praiossola

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 04 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : notturno (dalle 22.00 alle 06.00)
Tempo di osservazione : dalle 22.00 alle 01.15
Tempo di misura : dalle 22.53.02 alle 23.23.01

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n°® 4 treni di cui n.3 passeggeri (TP) e n. 1 merci (TM) R2N4

R2N1
R2N2 R2N3

1 1

lll 1 |"| a-
.,-.I|II. |'.'L|IIIII+- "I'.r",'ll"'.'.ll'.,'!:rr.'ﬂl |. .I.ull Iﬂ'hl. \'\ I.".|'-'|. .ill.' |,.I|“|I||IhI |'|||

"' II""l' I||'.|I |J|. | .;'r"ll
IIlll.l/hlil'I I"||." :
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EVENTO CODIFICATO R2N1 [TP]
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SEL

81,1

Durata

16,2 seq

69,1

61,7

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

71,7

EVENTO CODIFICATO R2N2 [TP]

TRANSITO N.2

LAF

(@] =] o @] =] ) (=)
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Titolo asse

e
| R
=4
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Ol
al3a

66,8

60,3

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

70,3
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4¥1 eaouos auoissaid 1p ofja A

EVENTO CODIFICATO R2N3 [TP]
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Titolo asse

SEL

78,2

Durata

16,6 seq

66,0

TRANSITO N.4

59,0

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

69,0

EVENTO CODIFICATO R2N4 [TM]
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002'0'TTEC
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Titolo asse

SEL

88,7

Durata

28,7 seq

74,1

66,6

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento

76,6

C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

STUDIO DI INGEGNERIA
DAL CENGIO LUCA

P.lva : 0358642 024 6

Tel.: 338 7656277

e-mail : Idalcengio@gmail.com

Via G. Carducci n. 5/1

36071 Arzignano (V1)

pag. 44



VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R2 :

TRANSITO SEL [dB(A)]
R2N1 81,1
R2N2 78,6
R2N3 78,2
R2N4 88,7
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI NOTTURNI 4 28 78,6
N° MERCI NOTTURNI 2 14 88,7
K NOTTURNO 44,6
LAEQ,TR [Form. 1] 57,0
STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
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Punto di misura :

R3 : Edificio residenziale in Via San Marco

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 04 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : notturno (dalle 22.00 alle 06.00)
Tempo di osservazione : dalle 22.00 alle 01.15
Tempo di misura : dalle 23.27.48 alle 23.57.47

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n° 3 treni di cui n.3 passeggeri (TP)

R3N1

lR’SNZ - '
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| l
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1 ; I|||| 'll1.|II 1 Irlllllllh H|IIIIII|IIIIIIII LIIF 1 “Ill I| | IIIIII III ILi|I |I I IR N 11 II |1| II.III |
Pl il TR R YR I.'IL.'“F' | 4l """, .'I'IJ TR, W BLs LT S T
lI ‘III II II|I Ii ) 1 II 1 1 'y II II I.I 1 ‘II .IIII II‘I I
rr v
1B IR ‘II II 1. I I
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EVENTO CODIFICATO R3N1 [TP]
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SEL
85,0

Durata
12,8 seq

Titolo asse
73,9

69,5

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
79,5
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EVENTO CODIFICATO R3N3 [TP] :

TRANSITO N.3
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Titolo asse
LAFmax| LAFmax-10| LAFevento Durata SEL
74,4 64,4 71,5 11,1 seq 82,0
VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R3 :
TRANSITO SEL [dB(A)]
R3N1 97,0
R3N2 85,0
R3N3 82,0
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI NOTTURNI 4 28 85,0
N° MERCI NOTTURNI 2 14 97,0
K NOTTURNO 44,6
LAEQ, TR [Form. 1] 62,6
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Punto di misura :

R4 : Edificio residenziale in Via Minghetti

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 05 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : notturno (dalle 22.00 alle 06.00)
Tempo di osservazione : dalle 22.00 alle 01.15
Tempo di misura : dalle 00.06.21 alle 00.36.20

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n° 3 treni di cui n.2 passeggeri (TP) e n.1 merci (TM)

i RAN1 l = l RAN3

R4N2

‘ - If
il w Wy 1":“' "“"J,A'*w M*H,u
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EVENTO CODIFICATO R4N1 [TP]
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SEL
80,1

Durata
10,5 seq

Titolo asse
69,9

66,8

76,8

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
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EVENTO CODIFICATO R4N3 [TM] :

TRANSITO N.3
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Titolo asse
LAFmax| LAFmax-10| LAFevento Durata SEL
86,9 76,9 84,6 15,0 seq 96,4
VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R4 :
TRANSITO SEL [dB(A)]
R4AN1 90,9
RA4AN2 80,1
RA4AN3 96,4
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI NOTTURNI 4 28 80,1
N° MERCI NOTTURNI 2 14 96,4
K NOTTURNO 44,6
LAEQ, TR [Form. 1] 63,5
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Punto di misura :

R5 : Edificio residenziale in Via Oberdan

Dati di ingresso :

Misura eseguita il 05 Febbraio 2016

Tempo di riferimento : notturno (dalle 22.00 alle 06.00)
Tempo di osservazione : dalle 22.00 alle 01.15
Tempo di misura : dalle 00.41.09 alle 01.11.08

Osservazioni :

Nel tempo di misura sono transitati n® 2 treni di cui n.1 passeggeri (TP) e n.1 merci (TM)
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L R5N2
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EVENTO CODIFICATO R5N1 [TP]
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SEL
96,8

Durata
14,4 seq

Titolo asse
85,2

77,3

LAFmax| LAFmax-10| LAFevento
87,3
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VALUTAZIONE DEL VALORE DI IMMISSIONE IN R5 :

TRANSITO SEL [dB(A)]
R5N1 87,6
R5N2 96,8
ORARI TOTALI SEL
N° PASSEGGERI NOTTURNI 4 28 87,6
N° MERCI NOTTURNI 2 14 96,8
K NOTTURNO 44,6
LAEQ,TR [Form. 1] 63,1
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4.4 OSSERVAZIONI E CONCLUSIONI ALLO STATO ATTUALE

Dai valutazioni analitiche descritte precedentemente, si verifica il rispetto 0 meno dei limiti normativi in materia
di inquinamento acustico derivante da traffico ferroviario.

RICETTORE LIVELLO IMMISSIONE | LIVELLO IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 68,5 674

R2 57,8 57,0

R3 64,9 62,6

R4 64,2 63,5

R5 65,1 63,1
RICETTORE LIMITE IMMISSIONE | LIMITE IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 70 [FASCIA A] 60 [FASCIA A]

R2 65 [FASCIA B] 55 [FASCIA B]

R3 70 [FASCIA A] 60 [FASCIA A]

R4 70 [FASCIA A] 60 [FASCIA A]

R5 70 [FASCIA A] 60 [FASCIA A]
RICETTORE CONCLUSIONI CONCLUSIONI
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 CONFORME

R2 CONFORME

R3 CONFORME

R4 CONFORME

R5 CONFORME

Si nota che, allo stato attuale, il tracciato ferroviario della Linea Storica nel territorio di San Bonifacio comporta
il rispetto del valore limite di immissione del rumore durante il periodo di riferimento diurno, ma il superamento
del valore limite di immissione durante il periodo di riferimento notturno e, precisamente, nelle localita di
Locara, Prova, Zona Stazione e in prossimita della cantina Sociale di San Bonifacio.

Dal sopralluogo strumentale, infatti, si & potuto riscontrare che non sono presenti protezioni o barriere
al fine di contenere il rumore indotto dalla linea ferroviaria.

Questo comporta, soprattutto nelle zone abitate che sono prossime alla linea Storica, un inquinamento
acustico durante il periodo notturno (dalle 22.00 alle 06.00).

In merito a quanto citato sopra, &€ opportuno quindi, gia allo stato attuale, intervenire al fine contenere
I'inquinamento acustico del tratto ferroviario del territorio di San Bonifacio.
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Si riporta di seguito mappe del territorio di San Bonifacio ove si segnala in rosso il tratto ferroviario
“sensibile” o meglio soggetto ad intervento di bonifica acustica e in blu il tratto ferroviario “non
sensibile” o0 non soggetto ad intervento.

Fig. 14 : Localita Locara

Fig. 16 : Zona Stazione, Localita Villabella e Zona Industriale
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5. VALUTAZIONE PROGETTUALE DELL’EMISSIONE SONORA
DELLA LINEA AV/AC

Le principali fonti di rumore derivante dall'infrastruttura ferroviaria possono essere cosi individuate :

RUMORE DERIVANTE DA
INFRASTRUTTURA
FERROVIARIA

SISTEMA SISTEMA
TRENO RUOTA - ROTAIA
| — | | —

- MOTORE; - RUMORE DI
- SISTEMA DI ROTOLAMENTO:
VENTILAZIONE E - RUMORE SULLE
RAFFREDDAMENTO: CURVE E SUI GIUNTI;
- -RUMORE - -RUMORE SUI CAMBI E
AERODINAMICO INCROCI;
- RUMORE SUI PONTI;
- RUMORE PER FRENATE
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1) SISTEMA TRENO :

Il motore di trazione funziona normalmente con una tensione di 3 kV; La rumorosita emessa € importante
alle basse velocita, come nei tratti di ingresso e di uscita dalle stazioni, ed & inversamente proporzionale alla
velocita.

Il rumore aerodinamico € generato dallaria quando € in contatto con linvolucro del convoglio e dalle
discontinuita superficiali del treno.

Tale parametro aumenta con la 'aumentare della velocita e dipende dalla presenza o meno di particolari
accorgimenti aerodinamici della superficie del treno.

Le apparecchiature di raffreddamento e di ventilazione sono poco influenti e, il loro rumore, &
inversamente proporzionale alla velocita in quanto alle alte velocita tale sorgente € mascherata.

Infatti, con velocita superiore a 60 km/h, il rumore da rotolamento € piu importante del rumore di apparati
ausiliari.

2) SISTEMA RUOTA - ROTAIA :

Il rumore generato dall’interazione ruota — rotaia nel loro punto di contatto rappresenta la componente piu
importante del rumore ferroviario e riguarda tutti i tipi di treni.

Il meccanismo di generazione del rumore va individuato nella rugosita presente sulla ruota e sulla rotaia che,
durante il movimento del treno, genera delle vibrazioni che comporta il rumore irradiato nell’ambiente
circostante.

Tale interazione pud generare anche un rumore di tipo impattivo, causato dalla presenza di giunti e
discontinuita sulla rotaia.

Il livello di rumore generato dall'interazione ruota — rotaia dipende innanzitutto dalla velocita (al raddoppio della
velocita si ha circa un aumento di 8-10 dB(A) del livello di rumore).

Inoltre, a parita di velocita, dati sperimentali affermano che il livello di rumore generato dallinterazione ruota —
rotaia dipende dal tipo di freni del materiale rotabile; i freni a ceppi di ghisa sono piu rumorosi dei freni a disco
(di circa 10 dB(A)) in quanto inducono notevoli livelli di rugosita sulla ruota.
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LIVELLO DI RUMORE DEL TRENO
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Fig. 17 : Livello di pressione sonora in prossimita del treno in funzione della sua velocita in km/h
(Fonte bibliografica ISPRA)

Dalla Figura 17 si pud constatare che :

«»+ Il rumore di un transito ferroviario & esclusivamente dipendente dal motore di trazione per velocita
inferiori a 20 km/h;

«»+ |l rumore di un transito ferroviario & prevalentemente dipendente dall’interazione ruota - rotaia per
velocita superiori a 20 km/h e inferiori a 170 km/h;

« |l rumore di un transito ferroviario & prevalentemente dipendente dal sistema aerodinamico per
velocita superiori a 170 km/h.
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LEGAME FRA LIVELLO DI PRESSIONE SONORA E LIVELLO DI POTENZA SONORA PER QUANTO
CONCERNE IL RUMORE FERROVIARIO

Per alcune sorgenti sonore ha piu senso considerare lipotesi di sorgente lineare, anziché di sorgente
puntiforme : le infrastrutture ferroviarie né € un esempio.

W'=dW/dx
) _dx | X

r'(x)

R

Fig. 18 : Geometria sorgente lineare - ricevitore nel caso di sorgente continua incoerente

In questo caso la propagazione avviene con redistribuzione della potenza su un fronte di propagazione di tipo
cilindrico, per cui

Lp=Lw-10xlog[r]-6 form (3)

Dove :

Lw = livello di potenza sonora [dB(A)];
Lp = livello di pressione sonora ad un passaggio del treno ed in un determinato punto di riferimento [dB(A)];
r = distanza sorgente - ricettore [m].

Nel caso specifico, ipotizzando la velocita del treno AV/AC pari a 250 km/h, dalla Fig. 17 si ottiene 107 dB(A)
di livello di pressione in prossimita del binario (r = 1 m), per cui :

107 =Lw + 10 xlog[ 1] - 6

Formula inversa :

Lw = 107 + 6 = 113 dB(A)
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CALCOLO DEL PROFILO TEMPORALE

Lw
O X

0 S—>v(ms

V

Dove :

O : Posizione del treno quando il segmento sorgente — ricettore forma un angolo di 90° con la traiettoria
(binario);

R = Ricettore sensibile;

r'(x) : Distanza i-esima nel tempo i-esimo [m];

v = velocita in m/s;

Lw = Livello di potenza sonora del treno (grandezza indipendente dalla distanza sorgente - ricettore).

Lp(t) = Lw—10mog,|r* (t)|-11
Lp(t) = LW-lO[I]oglo[rZ + (v [ﬂ)z]—ll

La durata dell'evento in secondi si calcola con la seguente formula :

T=36x(1/V=+(6xd/100) form. (4)

Dove :

T = Durata del transito ferroviario in secondi;

| = lunghezza del treno = 8 carrozze = 202 metri;
V = velocita in km/h;

d = distanza sorgente - ricettore in metri.
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Un'osservazione importante inerente alla durata del transito ferroviario € il seguente : all’aumentare della
velocita, il profilo temporale diventa sempre piu aguzzo e, con I'aumentare della distanza sorgente —
ricettore, la durata temporale dell’evento aumenta (proporzionalita diretta).

Profilo Temporale

. y \\\\ =
/’% —70

)\ =
7N

Tempo (s)

Fig. 19 : Profilo temporale di un transito in funzione della velocita
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CASO STUDIO 1 :

LOCALITA LOCARA

Ipotizzando, in modo cautelativo, che il livello massimo si mantenga piu 0 meno costante durante lintero
transito del treno, 'andamento temporale del livello di pressione sonora nel ricettore € il seguente :
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CASO STUDIO 2 : ZONA CAMPAGNA TRA LOCARA E PROVA

ANDAMENTO TEMPORALE DI UN SINGOLO TRANSITO
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Lp(max) = 68,1 dB(A) e SEL = 77,6 dB(A)
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CASO STUDIO 3 : LOCALITA PROVA

ANDAMENTO TEMPORALE DI UN SINGOLO TRANSITO
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Lp(max) = 56,7 dB(A) e SEL = 70,8 dB(A)
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CASO STUDIO 4 : ZONA CENTRO - VIA SAN MARCO

ANDAMENTO TEMPORALE DI UN SINGOLO TRANSITO
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Lp(max) = 72,5 dB(A) e SEL = 81,6 dB(A)
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CASO STUDIO 5 : ZONA CENTRO - VIA MINGHETTI

Barco Tullio & C. -

'

ANDAMENTO TEMPORALE DI UN SINGOLO TRANSITO
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Lp(max) 82,6 dB(A) e SEL = 89,9 dB(A)
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CASO STUDIO 6 : ZONA CENTRO - VICINO CANTINA SOCIALE

.Mec Ambrosi SIRIIE

h -
-
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Lp(max) 82,6 dB(A) e SEL = 89,5 dB(A)
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6. INDAGINE FONOMETRICA ALLO STATO FUTURO

Dalle analisi sin qui condotte, si puo stimare il livello di immissione diurno e notturno allo stato futuro presso i
ricettori sensibili nel territorio di San Bonifacio.

Si riporta di seguito i dati di input :

RICETTORE SENSIBILE SEL TRANSITO
LOCARA 82,3 dB(A)
CAMPAGNA LOCARA / PROVA 77,6 dB(A)
PROVA 70,8 dB(A)
VIA SAN MARCO 81,6 dB(A)
VIA MINGHETTI 89,9 dB(A)
ZONA CANTINA SOCIALE 89,5 dB(A)

Ipotizzando un quantitativo di transiti (N°50 diurni e N° 8 notturni), si stima il seguente livello di pressione
sonora allo stato futuro da ricondurre alla nuova linea AV/AC :

RICETTORE SENSIBILE SEL ?flé':I:‘Nﬂ NC[)f'(I;'[rl;l]ﬁIiIO
LOCARA 82,3 51,7 46,7
CAMPAGNA LOCARA / PROVA 77,6 47,0 54 4
PROVA 70,8 40,2 55,1
VIA SAN MARCO 81,6 51,0 55,1
VIA MINGHETT!I 89,9 59,3 55,1
ZONA CANTINA SOCIALE 89,5 58,9 55,1

| dati fonometrici sin qui condotti devono essere aggiunti con quelli misurati e calcolati allo stato attuale.

RICETTORE LIVELLO IMMISSIONE | LIVELLO IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO
R1 68,6 67,6
R2 57,9 57,2
R3 65,0 62,8
R4 64,4 63,7
R5 65,2 63,3
RICETTORE LIMITE IMMISSIONE | LIMITE IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO
R1 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
R2 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
R3 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
R4 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
R5 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
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RICETTORE CONCLUSIONI CONCLUSIONI

SENSIBILE PERIODO DIURNO PERIODO NOTTURNO
R1
R2 CONFORME
R3
R4 CONFORME
R5

E logico concludere che, se c’¢ il superamento dei valori limite allo stato attuale, incrementando i
transiti della nuova Linea AV/AC, si riconferma il superamento e quindi la non conformita del rumore
derivante da traffico ferroviario nel territorio di San Bonifacio.

STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X

DAL CENGIO LUCA P.Iva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (VI) e-mail : Idalcengio@gmail.com

pag. 70



7. INTERVENTI DI BONIFICA

7.1 DESCRIZIONE DEGLI INTERVENTI ATTI A MITIGARE IL RUMORE FERROVIARIO

Il decreto 29 Novembre 2000, che disciplina i tipi di interventi adottabili in caso di riduzione del rumore,
stabilisce un ordine di priorita secondo il quale programmare gli interventi consigliando di intervenire prima di
tutto sulla sorgente, poi eventualmente sulla linea di propagazione del suono ed, in ultima analisi, sul
recettore. Nell'esposizione che segue cercheremo di suddividere i sistemi che presenteremo con la
medesima logica, valutando prima gli interventi che riguardano le fonti del disturbo, per poi passare agli
interventi che modificano il mezzo di propagazione, arrivando agli interventi direttamente eseguiti sul
ricevitore.

INTERVENTI SULLA SORGENTE

Come abbiamo visto, le possibili sorgenti di rumore individuabili sul convoglio sono diverse.

Abbiamo anche osservato come il rumore preponderante per velocita medie e per qualsiasi tipo di mezzo €
dovuto allinterazione fra ruota e rotaia e sara proprio su tale sorgente che ci concentreremo nelle pagine che
seguono.

Le altre fonti, dal pantografo, ai sistemi di condizionamento, dal rumore del motore, al rumore aerodinamico
sono risolvibili con studi specifici sulla macchina stessa.

Il problema del pantografo pu¢ essere eliminato adottando profili piu aerodinamici, cosi come il rumore
aerodinamico puo essere risolto attraverso profili appositi dei mezzi.

Per quanto concerne la linea TAV, si é gia proceduta a livello progettuale ed esecutivo a garantire la
massima efficienza in termini di perdite aerodinamiche e similari.

Riguardo alla ruota del convoglio, sono diversi gli interventi analizzati dai diversi progetti promossi dall’'UE.

% Riprofilatura della ruota.

Riconoscendo l'importanza che la rugosita superficiale della ruota ha nella propagazione del rumore,
un primo intervento consiste nella RIPROFILATURA DELLA RUOTA. Questa & un’operazione di
manutenzione ordinaria che mira ad intervenire sulle imperfezioni che si creano sulle ruote dei mezzi
per via della naturale usura o dell'azione dei freni, ristabilendo una condizione di relativa levigatezza
che riduce sensibilmente la componente rumorosa generata. Va comunque osservato come si tratti di
un intervento parziale, in quanto la vera sorgente del rumore ¢ rappresentata dall'interazione fra ruota
e rotaia, per cui intervento appena descritto diventa pressoché inutile se non viene seguito da una
molatura acustica della rotaia.

Si & inoltre verificato come il tipo di freni adoperato influisca notevolmente sullo sviluppo della
rugosita: freni a ceppi di ghisa sono da questo punto di vista sconsigliati, in quanto comporterebbero
una riduzione dell'intervallo di tempo fra due manutenzioni consecutive. Infine, se da un lato
rappresenta un intervento relativamente efficacie (riduzioni fino a 4 dB(A)), ed & comunque un
intervento di carattere ordinario, non rappresenta di certo una soluzione economica. Si parla anche di
3000 euro a ruota, o comunque di macchinari per la riprofilatura del costo di 350.000 euro.

Efficacia: 4 dB (A)
Costo indicativo : 3.000 €/ ruota o 350.000 € / macchinario
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(rispettivamente a sinistra ed a destra)

+«+ Freni in materiale composito tipo K.

Sempre nei riguardi della ruota, un altro possibile intervento consiste nella sostituzione del tipo di
freni. A tale proposito avevamo osservato come alcuni tipi di freni (a ceppi di ghisa) risultino molto piu
degradanti rispetto ad altri, ma il problema non finisce qui. Molti studi di settore hanno individuato nei
freni a ceppi di ghisa una delle fonti principali di rumore nell’ambito della circolazione ferroviaria nella
fase di frenatura; tanto che la loro semplice sostituzione comporta diminuzioni di emissioni
nell’'ordine dei 10 dB (piu 0 meno come l'interposizione di una barriera). Di seguito proponiamo
la diversa usura delle ruote per azione di un freno a ceppi di ghisa e un freno a ceppi di materiale
composito.

Fig. 21 : effetti dellazione dei freni sulla ruota
A sinistra freni a ceppi di ghisa ed a destra freni in materiale composito

Ad ogni modo la sostituzione dei freni a ceppi di ghisa con freni a ceppi di materiale composito
rappresenta uno dei punti cruciali attraverso cui abbattere le emissioni sonore nell'immediato futuro.
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Fra le tecnologie proposte troviamo i FRENI COMPOSITI TIPO “K”. Questa rappresenta, ormai da
diversi anni, la principale alternativa alla ghisa con buoni risultati in termini di minori emissioni (10
dB(A) in meno).

Nel corso del tempo tale tecnologia si € evoluta e i freni compositi di tipo K attuali sono piu economici
dei vecchi freni di ghisa e rispondono meglio che in passato alle condizioni atmosferiche piu rigide.
Per questi motivi i freni K sono promossi dall'Unione Europea come uno dei principali interventi da
attuare nellimmediato futuro per ridurre le emissioni.

Tale riduzione si pud considerare significativa se il numero di freni in ghisa per treno si abbassera al di
sotto del 35%. Dal canto loro i gestori dei servizi ferroviari tendono ad essere scettici su tale
soluzione, visto che sarebbero costretti a modificare sensibilmente gli impianti frenanti dei propri
mezzi ed anche perché attendono gli sviluppi dei progetti legati ai freni a ceppi in materiale composito
di tipo “LL”

Efficacia: 8-10 dB(A)

Costo indicativo : 4.500 — 8.500 €/ ruota — 500.000 € - 990.00 € / macchinario

Freni in materiale composito tipo LL.

Rappresentano la nuova soluzione in ambito di sistemi frenanti e cercano di ovviare ai problemi dei
vecchi freni a ceppi di ghisa di cui abbiamo parlato precedentemente. Sono la soluzione cui diversi
produttori stanno guardando per risolvere il problema delle emissioni con uno sforzo economico
limitato. Dal canto loro si comportano esattamente come un freno a ceppo di ghisa, ma sostituiscono
tale materiale con un materiale composito acquisendone tutti i vantaggi in termini di minor rumorosita.
| primi test hanno permesso di valutarne anche il comportamento in termini di sforzo frenante,
verificando come le performance siano molto simili a quelle dei freni classici e dei freni a K.

| primi test svolti in Svizzera alcuni anni fa hanno evidenziato una carenza nel comportamento dei
freni nelle pendenze alpine, tuttavia, le caratteristiche simili a quelle del tipo K e soprattutto il fatto di
potersi installare durante una classica sostituzione periodica dei freni (si tratta semplicemente di
cambiare il materiale d’attrito anziché l'intero sistema frenante) lo rendono particolarmente appetibile
per i gestori del materiale rotabile. Efficacia: 6-8 dB(A)

Costo indicativo : identico a quello di un’ordinaria sostituzione dei freni

Ruote silenziate con materiale viscoelastico.

Si tratta di una soluzione relativamente recente sviluppata da alcune aziende europee. La soluzione
consiste nell'applicazione di un pannello metallico sulla cartella della ruota stessa, mediante 'uso di
un apposito adesivo viscoelastico. L'applicazione ha lo scopo di realizzare una sorta di primo
isolamento per ogni emissione proveniente dalla ruota stessa. Il sistema ha presentato diversi
vantaggi per la facile applicazione e per la durata dell'intervento, che, vista la buona resistenza agli
agenti chimici e fisici esterni, corrisponde alla durata della vita della ruota stessa. Inoltre ha un
impatto limitato sul complesso del carrello, dato che altera di poco il suo peso e le sue caratteristiche
fisiche o di resistenza. Il sistema & adottabile solo per ruote con freni a disco ma sono in fase di studio
dei sistemi per renderlo compatibile con ruote frenate da ceppi di ghisa.

Efficacia: 4-5 dB(A)

Costo indicativo : dipende dall’Azienda
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e e
Fig. 22 : Ruote silenziat

+» Ruote silenziate con assorbitori in acciaio e materiale polimerico.
Si tratta anch’essa di una soluzione innovativa realizzata da alcune aziende europee e testata (fin'ora)
solo su linee olandesi.
La soluzione prevede l'installazione su ciascuna ruota di un anello elastico cui vengono collegate delle
appendici di materiale composito metallico-polimerico con lo scopo di fungere da primo isolante nella
propagazione del rumore, specie per alcune frequenze specifiche. Il sistema si € rivelato
particolarmente efficace nel ridurre lo “squeal noise” ovvero lo stridio in curva (con abbattimenti di 13
dB(A)). Il sistema e concepito per ruote con freni a ceppi, di convogli urbani e non, che possiedono la
caratteristica di surriscaldare la ruota in fase di rallentamento. L'anello elastico ha, infatti, la duplice
caratteristica di adattarsi al meglio alle eventuali modifiche di forma della ruota, nonché di isolare le
appendici metalliche.
Efficacia: 3 dB(A) / 13 dB(A)
Costo indicativo : dipende dall’Azienda

Fig. 23 : Ruote silenziate con assorbitori in acciaio

STUDIO DI INGEGNERIA C.F.:DLC LCU 82E04 F464X
DAL CENGIO LUCA P.lva : 0358642 024 6
Via G. Carducci n. 5/1 Tel.: 338 7656277
36071 Arzignano (V1) e-mail : Idalcengio@gmail.com

pag. 74



% Ruote silenziate con anello assorbente.
Si tratta di dispositivi che vengono applicati sulla cartella della ruota e abbattono le emissioni
intervenendo, come nei casi visti precedentemente, sulla natura vibratoria della ruota stessa. Si
rivelano spesso efficaci negli interventi volti ad abbattere lo squeal noise. Esistono dispositivi, a tal
proposito, costituiti da diversi elementi metallici che vengono sovrapposti a sandwich con
linterposizione di materiale elastico. In questo caso la vibrazione della ruota viene trasformata in forza
d’attrito fra i diversi elementi del dispositivo e quindi dissipata. Si sono rivelati particolarmente efficaci
nel caso di freni a ceppi (vedi il trasporto merci), in quanto sono particolarmente adattabili al
cambiamento di forma e di temperatura della ruota. La principale limitazione di tali soluzioni risiede
nella difficile installazione di alcuni modelli. Infatti, se da un lato alcuni di questi possono essere
collocati e rimossi dalla ruota abbastanza facilmente (sono inseriti in appositi incastri che devono
preventivamente essere eseguiti sulla ruota stessa), altri richiedono procedure piu complicate che ne
possono far lievitare il prezzo. Efficacia: 10-20 dB(A) nello squeal noise
Costo indicativo : 2.000/3.000 € a ruota

Fig. 24 Montaggio di un silenziatore di ruota ad anello assorbente.

«+ Binari su platea flottante.
Con questa voce vogliamo comprendere in generale tutti gli interventi riguardanti l'intera sovrastruttura
ferroviaria.
In molti casi, specie su ponti in ferro o altri punti particolari del tracciato, non & tanto l'interazione
ruota-rotaia che genera la componente principale di rumore, ma quanto la vibrazione dellintero
complesso che sostiene i binari.
Essenzialmente consiste nell'utilizzare platee prefabbricate che vengono “immerse” in materiale
resiliente in grado di assorbire le vibrazioni. In questo modo, al passaggio del treno, l'intero complesso
della sovrastruttura vibra come un corpo unico binari compresi. Tale vibrazione viene, tuttavia,
dissipata dall'azione del materiale in cui la sovrastruttura & adagiata e contrasta le emissioni
rumorose. Essendo un intervento abbastanza costoso si tende a preferirlo su zone puntuali (vedi ponti
o altro) nelle quali risulta facile 'uso di elementi prefabbricati.
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% Molatura acustica della rotaia.
Rappresenta l'altra faccia della riprofilatura delle ruote e di fatto € inutile senza quest'ultima.
Il principio su cui si basa e nellammettere che gran parte del rumore da rotolamento & dovuto alle
imperfezioni nellinterfaccia ruota-rotaia, per questo motivo € necessario agire con una manutenzione
ordinaria attentamente pianificata lungo l'intera linea.
Tale opera di manutenzione offre non solo vantaggi in termini di minori emissioni rumorose, ma si
rivela efficace nel regolare le vibrazioni del veicolo e della sovrastruttura, preservandone l'integrita e la
resistenza strutturale. Interventi di questo tipo sono importanti anche per la sicurezza della
circolazione. Attualmente & una pratica comune di tutti i gestori di infrastrutture e pud venir svolta
efficacemente attraverso 'uso di diversi macchinari e diverse tecniche. Si puo, quindi, parlare di
riprofilatura statica o oscillante e con diversi trattamenti riservati alla superficie da trattare. Le
differenze fra i diversi metodi consistono nel tipo di macchinario adottato e nella posizione delle frese
rispetto ai binari, ottenendo, cosi anche differenti risultati.
Efficacia: da 7 a 10 dB(A).
Costo indicativo : 4 € a rotaia

% Smorzatori alla rotaia.
Con questo termine comprendiamo tutta una serie di interventi (anche diversi fra loro) che ammettono
una comune teoria di fondo, ovvero il rumore da rotolamento pud essere diminuito solo se vengono
abbattute le vibrazioni della rotaia. In tal senso diverse aziende hanno proposto negli anni una serie di
soluzioni pil 0 meno costose e pit 0 meno efficaci con cui avvolgere la rotaia con materiali in grado di
assorbirne le vibrazioni. Alcune di esse tendono a ricoprire interamente il gambo della rotaia con tale
materiale, altre si limitano ad avvolgerne la parte piu vicina alla suola, altre ancora prevedono di
immergere direttamente la rotaia dentro tali materiali fino a lasciarne uscire solo il fungo.
La soluzione piu spesso adottata consiste nel posizionare per un tratto piu 0 meno esteso del gambo
del binario delle strisce di materiale resiliente, in genere composto da un polimero, adeguatamente
sostenuto da una sorta di telaio in materiale metallico.
Tali elementi vengono applicati o attraverso I'uso di colle che vengono stese sul binario da trattare,
oppure attraverso sistemi di applicazione meccanici che consentono la ri-utilizzabilita del sistema. |l
tratto di linea da trattare pud essere interamente ricoperto con tale sistema, o solo per piccoli tratti ad
intervalli regolari. La decisione circa il tratto da trattare e la tecnologia da impiegare € fondamentale
per le successive operazioni di manutenzione: un sistema incollato & un tutt'uno con la rotaia e non
deve essere risistemato durante le operazioni di riposizionamento dei binari; a contrario, le soluzioni
che impiegano sistemi meccanici (normalmente si tratta di clip ad U che passano sotto le suole dei
binari) devono essere ricollocate al termine delle operazioni. Altro tipo di soluzione di relativo semplice
impiego pud consistere nelluso di appositi ammortizzatori (damper) che vengono applicati in specifici
punti delle tratte ritenute sensibili. Questi dispositivi consistono in una serie di elementi metallici fra
loro collegati come in un sandwich, fra i quali viene posto del materiale smorzante. Essi sono montati
su piccole piattaforme che vengono fatte scivolare sotto la suola del binario in modo che il dispositivo
principale (il sandwich che abbiamo descritto) vada ad appoggiarsi s ul gambo del binario. Una volta
che il binario viene messo in vibrazione dal passaggio dei convogli, il dispositivo vibra a sua volta
dissipando parte del rumore. Altro intervento, molto pil invasivo, consiste nella totale “immersione”
della rotaia nel materiale resiliente. In questo caso & proprio questo elemento che assorbe le
vibrazioni. Questo provvedimento diviene comunque di difficile attuazione su elementi gia realizzati,
mentre diventa una soluzione abbordabile se la linea deve ancora essere realizzata. Per ovviare a
questo inconveniente si sono pensate delle procedure alternative consistenti nella modifica della
sezione della rotaia spezzandola in piu punti e riunendola con materiale smorzante interposto.
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Efficacia: da 1 a 7 dB(A) a seconda della soluzione scelta.
Costo indicativo : 100 - 800 € per metro di rotaia a seconda della soluzione scelta

Fig. 25 Nell'ordine, la soluzione con polimero, la soluzione con damper
e la soluzione con la totale immersione della rotaia.

«» Interventi sulla via di propagazione.
Qualora non si potesse intervenire sulla sorgente, o tutti gli interventi realizzati si rivelassero
insufficienti o economicamente sconvenienti, la legge italiana autorizza ad intervenire sulla via di
propagazione. Dal punto di vista fisico cio corrisponde non a diminuire la quantita di rumore emesso,
ma a diminuire il relativo impatto su recettori considerati sensibili. In tal senso, a differenza di quanto
pud accadere nel caso stradale, gli interventi vanno realizzati in riferimento a recettori esterni
allinfrastruttura e solo in seconda analisi rispetto agli utenti del servizio stesso. Cid significa che
l'aspetto dell'isolamento acustico é prevalente rispetto allassorbimento. A tale famiglia di interventi
appartengono i dispositivi piu usati (e spesso inflazionati) per I'abbattimento del rumore acustico,
ovvero le barriere anti-rumore.
Efficacia: circa 10 dB(A) a seconda della soluzione scelta.
Costo indicativo : Dipende dal produttore
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7.2 SOLUZIONI PREVISTE

Nel presente paragrafo si considerano diverse tipologie di intervento descritte precedentemente al fine di
mitigare il rumore ferroviario e, soprattutto, rispettare i limiti della normativa vigente.

Le combinazioni delle misure di mitigazione hanno dato origine a 10 scenari (scenario 0 indica nessun tipo di
intervento) ripotati nella tabella seguente:

RUMORE
MATERIALE ROTABILE SISTEMA BINARI BARRIERE
SCENARIO Freni . n Ottimizzazione Molatura Smorzatore
materiale . . Altezza 2-4 m
. ruota acustica rotaia
composito
0
1 v
2 v
3 v
4 v
5 v
6 v v v
7 v v
8 v v
9 v v
10 v v v v

Attraverso il software di simulazione TWINS é stata valutata I'efficacia delle diverse azioni di mitigazione in
funzione delle diverse velocita di percorrenza.

VELOCITA | Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 | Scenario6 | Scenario 7 Sce1n0ar|o
km/h [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)] [dB(A)]

20 0,9 +0,1 -2,5 -7,3 -3,8 -1,6
30 -1,7 0,2 -2,5 -8,0 -4.5 -8,7
50 -3,2 0,4 -3,4 -9,6 -6,2 -10,8
80 -5,1 0,4 -4.4 -11,8 -8,7 -13,6
120 6,3 0,4 -4,6 -13,3 -10,0 -15,4
300 -6,8 -0,4 -3,5 -141 -10,0 -16,3
250
(interpol. -6.6 -0,4 -3,8 -13,9 -10,0 -16,0
lineare)
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Vista la riduzione minima che si dive apportare al fine di rispettare i valori limite (almeno una riduzione di 14
dB(A)) si optera per i scenario 8 e 10, specificatamente :

SCENARIO 8 :
» Freni con materiale composito e installazione di barriere antirumore ;

SCENARIO 10 :
» Freni con materiale composito;
»  Ottimizzazione ruota (scarsa rugosita);
* Rotaia smorzata;
 |Installazione barriera antirumore.

SOLUZIONI BARRIERE ANTIRUMORE :

Ennméi'amu;. nefle grandi opere infrastrutturali

srroviaria ad Alta Velocita Torino — Mitano

= b &

Wﬂqﬂ;umme cnipanm,lh P
estbdzeo 6 18site tras
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Linea ferroviaria ad Alta Velocita

Barriera antirumore con Lnng[li prefabbricati in
calcestruzzo armato ed jperte alleggerio
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INTERVENTI DI BONIFICA ACUSTICA
ATTRAVERSAMENTO DELLA CITTA' DI CHIASSO CH

LASTRE IN VETRO STRATIFICATO

PANMELLI IM
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LANA MINERALE

INTERVENTI DI BONIFICA ACUSTICA
ATTRAVERSAMENTO DELLA CITTA’ DI CHIASSO CH
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STRUTTURA
PORTANTE AD
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COPERTURA
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VETRO STRATIFICATO
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INTERVENTI DI BONIFICA ACUSTICA
ATTRAVERSAMENTO DELLA CITTA’ DI CHIASSO CH

.

STRUTTURA PORTANTE IN CARPENTERIA METALLICA
SNODI IN FUSIONE DI ACCIAIO

RIFERIMENTO NORMATIVA EN 1794-1
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7.3 RUMORE FERROVIARIO ALLO STATO FUTURO IN SAN BONIFACIO

Considerando quindi gli interventi consigliati, si analizza il rumore derivante da traffico ferroviario nel territorio
di San Bonifacio.

Si rammentano gli interventi specifici al fine di contenere il rumore della nuova linea AV/AC addossata alla
Linea Storica.

1. Freni in materiale composito;

2. Ottimizzazione ruota;

3. Smorzatura rotaia;

4. Installazione di barriere in luoghi opportuni (in prossimita di ricettori sensibili).

Pannelli a cassetta in alluminio e

pannello interno in lana minerale
Altezza = 4 metri

Lunahezza tratta = 2.100

Fig. 26 : Localita Locara — Barriera tratto rosso
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Pannelli a cassetta in alluminio €|
pannello interno in lana minerale

Gallleria artificiale Altezza = 4 metri
Lunghezza tratta = 1.500 m Lunahezza trita = 1.500 r

pannello interno in lana minerale
Altezza = 4 metri
Lunahezza tratta = 560

Fig. 28 : Zona Stazione, Localita Villabella e Zona Industriale
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Di seguito le zonizzazioni acustiche territoriali omogenee allo stato futuro tramite modello matematico
seguendo la formula (3) e con abbattimento del rumore di 15 dB(A) con interventi proposti e dimostrati nei

paragrafi precedenti.

Ly superiore & 90 dB(A)

L tra @0 & 80 dB(A)

Lo tra 80 & 75 dB(A)

L ira 75 & 70 dB{A)

Lp fra 70 e 65 dB{A)

Lp tra 65 & 60 dB{A)

Lp inferiore & 60 dBIA)

Fig. 29 : Localita Locara
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Ly superione & 90 dE(A)

Lp tra 80 & 80 dB(A)

L tra 80 & 75 dB(A)

Lpira 75 & TD dE{A)

Lp fra 70 & 65 dB{A)

Lp tra 65 & 60 dB{A)

L inferiore & 60 dB(A)
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Ly superiore & 90 dB(A)

L tra @0 & 80 dB(A)

Lo tra 80 & 75 dB(A)

Lp ira 75 & 70 dB(A)

Lp fra 70 e 65 dB{A)

Lp tra 65 & 60 dB{A)

Lp inferiore & 60 dBIA)

Fig. 31 : Zona Cantina Sociale
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8. CONCLUSIONI

Dalle analisi sin qui condotte, si pud stimare il livello di immissione post interventi presso i ricettori sensibili nel

territorio di San Bonifacio.

RICETTORE LIVELLO IMMISSIONE | LIVELLO IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 58,9 51,2

R2 51,2 443

R3 57,2 49,2

R4 56,2 50,1

R5 55,1 498
RICETTORE LIMITE IMMISSIONE | LIMITE IMMISSIONE
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]

R2 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]

R3 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]

R4 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]

R5 65 [UNICA FASCIA] 55 [UNICA FASCIA]
RICETTORE CONCLUSIONI CONCLUSIONI
SENSIBILE PERIODO DIURNO | PERIODO NOTTURNO

R1 CONFORME CONFORME

R2 CONFORME CONFORME

R3 CONFORME CONFORME

R4 CONFORME CONFORME

R5 CONFORME CONFORME

OSSERVAZIONE :

Utilizzando la formula inversa del livello di immissione, quindi esplicitando il numero di transiti ferroviari, si pud
calcolare il numero di transiti ferroviari consentiti allo stato futuro :

N = 10 Lplimite + K/10 [ 1) SELA0 form. (5)

Dove :

N = numero massimo di transiti consentiti;

Lp limite = livello di immissione limite da traffico ferroviario ( 65 dB(A) diurno e 55 dB(A) notturno)
K = fattore correttivo (47,6 dB(A) diurno e 44,6 dB(A) notturno)

SEL = livello di pressione sonora medio di un singolo transito allo stato futuro = 80 dB(A)
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Dalla formula (5) si ricava quindi :

Per il periodo diurno un massimo di 1.819 transiti (dalle ore 06.00 alle ore 22.00), ci6 implica un
massimo di 113 transiti orari;

Per il periodo notturno un massimo di 91 transiti (dalle ore 22.00 alle ore 06.00), cid implica un
massimo di 11 transiti orari.

Si riporta di seguito una sintesi strutturale della presente relazione :

In primo luogo si & misurato ed analizzato il rumore ferroviario della Linea Storica allo stato attuale nel
territorio di San Bonifacio, constatando il superamento dei valori limite presso tutti i ricettori sensibili
individuati nel periodo di riferimento notturno;

Implementando il rumore ferroviario con la soluzione della linea AV/AC in affiancamento alla linea
Storica (come da Progetto CIPE 2006), si sono proposti interventi atti a mitigare il rumore ferroviario
che gia provoca inquinamento acustico allo stato attuale;

Tali_interventi hanno implicato il raggiungimento del rispetto dei valori limite sia durante il
periodo di riferimento diurno, sia durante il periodo di riferimento notturno in tutto il territorio
di San Bonifacio;

Grazie alla mitigazione di progetto, & consentito aumentare il numero di transiti ferroviari; nel
periodo diurno il numero massimo é considerevole, nel periodo notturno circa 11 transiti orari
(numero molto elevato considerando la fascia oraria).
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Ora, in risposta al quesito dell’efficacia sia di natura fisica, sia di natura economica della soluzione CIPE 2006
rispetto alla VARIANTE SUD, il sottoscritto osserva quanto segue :

% La soluzione CIPE 2006, ossia affiancare la linea AV/AC alla Linea Storica, risulta strategica
sennonché un‘opportunita in termini efficientamento dellinquinamento acustico in quanto
comporterebbe irrimediabilmente a condurre delle azioni di mitigazione e di bonifica del rumore
derivante da traffico ferroviario dove ora non & presente in alcuna zona del territorio di San Bonifacio;
non solo, tale stato futuro condurrebbe a risolvere il problema di inquinamento acustico che ad oggi &
presente quotidianamente, particolarmente durante il periodo di riferimento notturno (dalle ore 22.00
alle ore 06.00).

Basti solo osservare le abitazioni che sono prossime alla Linea Storica come Via Minghetti, Zona
Stazione, Via San Marco e Localita Locara dove, senza alcuna protezione di rumore, subiscono ogni
giorno un rumore che risulta intollerabile secondo la normativa in materia.

% E importante inoltre enfatizzare che, qualora si scelga la VARIANTE SUD piuttosto che la soluzione
CIPE 2006, la nuova linea dovra subire ugualmente degli interventi di abbattimento del rumore tramite
barriere visto I'avvicinamento con alcuni edifici abitati; questo comporterebbe un supplemento di
spesa economica in quanto la Linea Storica deve essere ugualmente soggetta ad intervento di
insonorizzazione, viste le analisi strumentali condotte dal sottoscritto.

% In conclusione, premettendo che di seguito si osserva una memoria non di materia acustica ma
semmai urbanistica e/o paesaggistica, si evidenzia il fatto che, considerare il progetto CIPE 2006, vuol
dire recuperare gli edifici prossimi alla Linea esistente in stato di degrado, modernizzare le strutture
esistenti creando riordino e riqualifica degli spazi urbani, minor consumo del suolo (rispetto alla
VARIANTE SUD).

Arzignano, Ii 29 Febbraio 2016

Tecnico Competente in Acustica Ambientale
Regione Veneto con n° 545
Dal Cengio Ing. Luca
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ALLEGATO

DATI TECNICI DELLA
STRUMENTAZIONE UTILIZZATA
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per la Preversone o fidi =l
Pantezione Arshikrnale I Tl
el Yenein BRI

Riconoscimento della figura di Tecnico Competente in Acustica
Ambientale, art. 2, commi 6, 7 ¢ 8 della Legge 447/95

Si attesta che Luca Dal Cengio, nato a Moniecchio Maggiore il 04/05/1982 é stato
riconoscito Teernico Competentein Acustica Ambientale perscrizione nell elencogfficiale
della Regione del Veneto ai sensi dell’art. 2, commi 6, 7 e 8 della Legge 447/95 con il
ntmero 345, I

Il Responsabile dell’Osservatorio Agenti Fisici
(dr. Flavio Trotti)

?"é’m; o T

B Responsabile del Procedimento
fdr. Tormmazse Gabriels)

o T
Verona,
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