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PIANO STRAORDINARIO PER L’ACCESSIBILITA’ 
A CORTINA 2021 

 
Intervento: Variante di San Vito di Cadore 
Codice: MSVE14D1718 
 

Osservazione DVA-0007983.28-03-2019: Provincia di Belluno. 
Subosservazione Controdeduzione 

aspetti acustici: 
Preso atto della verifica 
positiva della Valutazione 
previsionale di impatto 
acustico eseguita, 
si raccomanda il rispetto dei 
limiti di zona, soprattutto in 
corrispondenza dei recettori 
R04 e 
R05, posti in prossimità della 
scuola dell’infanzia e del 
plesso scolastico del 
Comune, rispetto al quale è 
necessario il monitoraggio 
post-operam. 

Come illustrato nello Studio di Impatto Ambientale, 
[T01IA00AMBRE01_A] nell'ambito delle attività di monitoraggio 
post-operam relativamente al rumore è prevista una campagna di 
misure che riguarda anche i citati recettori R04 ed R05 che 
corrispondono ai punti di monitoraggio PMR04 e PMR05. 
Rispetto al recettore R04, la cui ubicazione era errata in quanto la 
scuola della musica di recente realizzazione non era riportata 
nella CTR di riferimento, si è aggiornato il modello e i nuovi 
risultati confermano il rispetto dei limiti di immissione nel periodo 
di riferimento diurno e notturno: 
 

Ricettore 

Sensibile 

Limite di 
immissione 

Ante 
Operam 

Post  
Operam 

Post 
Mitigazione 

Periodo di 
riferimento 

Periodo di 
riferimento 

Periodo di 
riferimento 

Periodo di 
riferimento 

Diurno Notturno Diurno Diurno Diurno Notturno Diurno Notturno 

dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) 

R04 50 40 39,1 29,9 42,3 33,2 39,9 30,8 

Tabella 1: Limiti di emissione al recettore R04 
In considerazione dell’alto 
valore ambientale e 
paesaggistico delle aree 
occupate dalla progettata 
variante, tutelate ai sensi 
dell’art. 136 del D.Lgs. 
42/2004, e alla luce del 
precedente 
parere di parziale 
compatibilità ambientale della 
Soprintendenza Archeologia 
Belle Arti e Paesaggio 
per l’area metropolitana di 
Venezia e le Provincie di 
Belluno, Padova e Treviso 
prot. 
1827 del 26.1.2018, si 
osserva che i terrapieni e le 
gallerie aperte risultano 
ancora piuttosto 
evidenti, così come le barriere 
antirumore. 

I vincoli geometrici della strada non consentono ulteriori modifiche 
all’andamento plano-altimetrico del tracciato.  
Lo sviluppo dell’attuale tracciato è già frutto di una ottimizzazione 
per minimizzare riporti e rilevati e per inserire al meglio l’opera nel 
contesto paesaggistico. 
 
Si conferma che la tipologia della barriera antirumore è in legno 
con relativa piantumazione di rampicanti. 
 
La definizione dell'altezza della barriera è stata verificata con 
l'utilizzo di un modello previsionale di impatto acustico al fine di 
garantire il rispetto dei limiti previsti dalla normativa vigente. La 
limitazione dell’altezza della barriera inficerebbe l’efficacia 
dell’intervento di mitigazione. 
 
Sono state adottate scelte e soluzioni per armonizzare al meglio le 
opere con il territorio. 
 
Sono state apportate ulteriori migliorie alle mitigazioni 
paesaggistiche come da elaborati integrativi. 
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Risulta perciò auspicabile, 
fermo restando le necessità 
tecniche insite nella 
realizzazione di 
una strada di tipo C2, di 
incassare quanto più 
possibile la strada di 
percorrenza, al fine di 
avere limitati riporti in rilevato 
e gallerie aperte ben inserite 
nel contesto. 
Quanto alle barriere 
antirumore si suggerisce di 
scegliere la tipologia con 
rivestimento in legno 
con relativo inerbimento della 
superficie, in modo da 
inserirle maggiormente nel 
contesto. 
È preferibile che la loro 
altezza, ora prevista di 5 
metri, sia limitata il più 
possibile, nel rispetto 
naturalmente della normativa 
che garantisca il corretto 
assorbimento/abbattimento 
del rumore. 
Le opere dovranno quanto più 
possibile essere armonizzate 
al territorio. 
Ove previsto il rivestimento 
dei muri in “pietra locale” è 
opportuno che venga 
utilizzata realmente 
pietra locale avente le stesse 
caratteristiche dimensionali, 
formali ed estetiche di quella 
presente in zona, al fine di 
uniformarsi al contesto. 

Si riporta quanto già indicato nella Relazione Paesaggistica (pag. 
46): 
Il rivestimento dei muri, sia di sottoscarpa che di controripa, sia quelli costituiti 

da muri in cls gettati in opera o paratia, sia quelli realizzati con strutture 

prefabbricate, verranno rivestite con pietra locale. 

Si preferirà il rivestimento con pietra da effettuare a mano, con pietra locale 

della stessa tipologia dei muri in pietra presenti nella zona, in particolare quelli 

presenti sulla Via Senes e sulla strada per Serdes. Si eviterà il ricorso a strutture 

prefabbricate (pannelli di pietrame). 

In corrispondenza della 
rotatoria svincolo Cortina, 
l’area di risulta tra la rotatoria 
e la nuova 
bretella di collegamento con 
la via Annibale De Lotto, 
stante la sua conformazione 
molto allungata, 
è preferibile che venga 
portata alla quota del terreno 
superiore, in modo da 
risultare complanare alle vie 
di percorrenza. 

Modifica non attuabile per vincoli geometrici stradali 

Si propone, ove possibile, 
quale mitigazione dell’impatto Da concordare con l’ente gestore 
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paesaggistico, l’interramento 
sotto 
l’infrastruttura stradale della 
linea elettrica della media 
tensione esistente. 

aspetti idraulici: 
Non risulta chiaro il 
trattamento delle acque di 
supero durante la fase di 
getto (pag. 60-61 
del SIA). Nella fase di 
trivellazione di pali il 
proponente afferma che non 
verranno impiegati fanghi o 
polimeri, ma si procederà con 
l’incamiciamento dei fori. 

Dalla rilettura di quanto riportato nel SIA (pag. 55-56) il 
trattamento descritto risulta chiaro e del tutto congruente con le 
usuali operazioni che si svolgono nei cantieri. Per chiarezza si 
riporta nuovamente la descrizione riportata nel SIA. 
Nella fase di getto del conglomerato cementizio per evitare la 

dispersione delle acque di supero, costituite da acqua mista a cemento, 

se ne prevede di recapito in apposite vasche o fosse poste nelle 

vicinanze delle opere da realizzare impermeabilizzate, anche con l'uso di 

semplici teloni in materiale plastico, da cui si possa prelevare, con l’uso 
di appropriate pompe, l’acqua di lavorazione per convogliarla 
successivamente ad attigue fosse di decantazione, anch’esse 

opportunamente dimensionate ed impermeabilizzate. Tali fosse 

garantiranno la sedimentazione dei materiali trasportati e sospesi e 

restituiranno successivamente acqua pulita, al reticolo idrografico 

presente in prossimità delle zone operative. Le fosse di decantazione, in 

relazione alle loro dimensioni, potranno essere di tipo fisso, 

direttamente scavate nel terreno e perimetrate da adeguate arginature 

provvisorie, prefabbricate in cemento armato, oppure del tipo mobile, 

ovvero installate sul cassone di apposito autocarro adibito al trasporto 

delle sostanze sedimentate. 

Si conferma inoltre che, sulla base delle caratteristiche dei terreni 
che verranno attraversati dai pali, si prevede una trivellazione a 
secco o con acqua, senza uso di fanghi bentonitici o polimeri, e 
con impiego di tubo-forma o lamierino nei primi metri di 
trivellazione. 
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Subosservazione Controdeduzione 
ASPETTI PAESAGGISTICI 
Riporto il comunicato stampa 
di Anas del 06.03.19  
Il Commissario ha poi sottolineato 
l’importanza della qualità 
architettonica degli interventi 
orientati alla sostenibilità e 
all’integrazione paesaggistica 
delle opere al fine di tutelare 
l’identità paesaggistica della 
vallata  
È evidente che quanto sopra 
non corrisponde al vero, basta 
vedere il fotoinserimento qui sotto 
preso a campione dalla 
documentazione di progetto. Se 
così fosse si sarebbe pensato un 
altro tipo d’intervento.  
L’impatto paesaggistico è 
fortissimo, sia per i frontisti, sia 

Il progetto ha massimizzato l’uso di “mezze gallerie” proprio 
per mitigare l’impatto ambientale del rumore, degli 
inquinanti e quello visivo, tenendo presente i vincoli 
geometrici che la normativa impone e i vincoli dei 
sottoservizi esistenti. 
 
 
Sulla possibilità di modifiche altimetriche del tracciato, si 
conferma che i vincoli geometrici della strada non 
consentono ulteriori modifiche all’andamento plano-
altimetrico del tracciato.  
Lo sviluppo dell’attuale tracciato è già frutto di una 
ottimizzazione per minimizzare riporti e rilevati e per inserire 
al meglio l’opera nel contesto paesaggistico. Quindi non 
sono possibili ulteriori ottimizzazioni plano altimetriche del 
tracciato. 
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per chi guardasse dalle elevazioni 
circostanti, meta di molti 
escursionisti. Basta vedere il 
confronto con la foto attuale.  
Non si capisce perché – se non 
per puri motivi economici-
speculativi – in tratte come 
questa (e tante altre) non si 
prevedano le mezze gallerie che 
avrebbero i seguenti vantaggi:  
- Limitare impatto visivo  
- Limitare impatto acustico  
- Limitare impatto delle polveri 
inquinanti  
 
Permettere un più agevole 
passaggio della fauna selvatica in 
appositi punti in cui prevedere 
galleria completa  
 
Alcune tratte, come quella in foto, 
sono costruite in rilievo rispetto al 
piano attuale, e non in trincea o in 
galleria, moltiplicando l’impatto 
visivo. Se per il raccordo con le 
atre tratte è necessaria una certa 
altimetria, la costruzione delle 
mezze gallerie, con un minimo di 
movimento terra per raccordarle 
al profilo attuale e ricoperte di 
prato, renderebbe praticamente 
invisibile una strada che ora da 
progetto è uno sfregio nella valle.  
 
ASPETTO DI TUTELA DELLA 
BIODIVERSITÀ  
La fauna selvatica è molto 
presente in zona. Quella sotto è 
una foto dei primi giorni di 
febbraio in pieno giorno, nel 
giardino di una delle case 
inquadrate nella foto sopra  
Piuttosto che tunnel o tombotti 
come ipotizzati, la costruzione 
di mezze gallerie con tratti di 
galleria completa messe a 
prato, rappresenterebbero una 
continuazione del declivio 
adiacente al Boite molto più 
naturale per la fauna selvatica  
 

 

Sono stati introdotti “ecodotti” e passaggi al di sopra delle 
gallerie, nei limiti di quanto possibile. 

ASPETTO DEL RUMORE  
Non si è considerato, nell’impatto 
acustico, il fatto che le valli fanno 

L’aspetto del rumore è stato affrontato in maniera numerica 
tramite opportuna modellazione e non in maniera 
soggettiva. 
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da cassa di risonanza. Il 
fenomeno è ben noto ed è 
possibile sentire parlare una 
persona a diverse centinaia di 
metri. Le tratte attraversate dalla 
variante non fanno eccezione, 
soprattutto nelle zone più 
profonde della valle. Pertanto le 
barriere antirumore poste sul lato 
del centro abitato sono 
insufficienti a mitigare l’impatto 
acustico. Mezze gallerie 
avrebbero lo scopo anche di 
‘ingabbiare’ il rumore, con 
benefici effetti anche nel 
confronto delle abitazioni poste 
sulla destra Boite a Serdes  

Sulle mezze gallerie si è già chiarito che la scelta 
progettuale è stata quella di un loro uso intensivo proprio 
per la limitazione dell’impatto acustico. 

SALUTE PUBBLICA  
La zona attraversata dalla 
variante è interessata da forti 
brezze di valle, specie nelle ore 
pomeridiane, che arrivano a 
lambire le prime abitazioni dei 
frontisti. Tali venti, oltre ad 
amplificare i rumori, porterebbe 
con sé altissime dosi di polveri 
sottili e grosse, con le gravi 
ripercussioni che conosciamo 
sulla salute pubblica.  
La costruzione delle 
gallerie/mezze gallerie 
permetterebbe di limitare il 
fenomeno e convogliare parte 
delle polveri in punti di emissione 
con adeguati flitri.  
Europea n. 92/43/CEE. 
Sennonchè, come stabilito dalla 
Regione Veneto nella DGRV 
2299/ 14 (che disciplina le 
modalità operative della VINCA), 
la VINCA è necessaria per gli 
interventi che possono avere 
incidenze significative sui siti 
Natura 2000, indipendentemente 
dalla effettiva collocazione 
geografica degli interventi. Poiché 
nella specie la zona interessata 
dal progetto è adiacente ai siti di 
Natura 2000 si imponeva e si 
impone l'assoggettamento del 
progetto stesso alla procedura di 
VINCA. 

 
 
 
 
È stato già chiarito l’aspetto delle mezze gallerie 
Ulteriori elementi di mitigazione sono rappresentati dalle 
numerose fasce di alberatura predisposte sui lati della 
strada 

 
  



 

 
Osservazione DVA-0007441. 25-03-2019 Sig. Strazzabosco Massimo 

Subosservazione Controdeduzione 
 
 PREMESSA GENERALE  
Nell’analisi della documentazione 
ANAS fa molto riflettere il ricorrere, 
con insistenza, al concetto di 
mitigazione. Una mitigazione si 
rende necessaria se esiste, a 
priori, un disagio, un sacrificio. 
L’etimo del verbo “mitigare” 
discende dal composto latino di 
“mitis” (mite) e “agĕre” (fare), ossia 
“rendere mite”. Il vocabolario  
Treccani, infatti, dà del verbo 
“mitigare” le seguenti definizioni: 
rendere più mite, cioè meno aspro, 
meno gravoso; lenire, temperare, 
addolcire; per estensione: 
diminuire quantitativamente.  
E’ quindi incontestabile che 
l’opera in oggetto comporti 
disagi per la popolazione, da 
una parte, e un importante 
sacrificio paesaggistico-
ambientale dall’altra. 
Diversamente non si parlerebbe 
di mitigazioni.  
La domanda, che non trova ancora 
risposta, è se i succitati disagio e 
sacrificio ambientale, nonché le 
risorse di finanza pubblica 
necessarie per la realizzazione 
della Variante di San Vito, siano 
più che compensati dai benefici 
che essa sarebbe in grado di 
apportare. Si tratta di un aspetto 
di importanza cruciale e che 
manca completamente, tanto nella 
corposa documentazione 
dell’ANAS, quanto nelle 
argomentazioni 
dell’amministrazione comunale. La 
NECESSITA’ dell’infrastruttura 
che si intende realizzare è NON 
DIMOSTRATA e pertanto non si 
giustifica alcun sacrifico 
ambientale e disagio di parte 
della popolazione.  
Quanto sopra evidenzia già uno 
SPRECO DI DENARO 
PUBBLICO; quanto di seguito, 
intende mettere in luce l’inutilità 
dell’opera e la sua dannosità.  

 

È noto per i tecnici del settore che il termine mitigazione è 
utilizzato nel campo dell’ingegneria ambientale e del 
paesaggio proprio per ridurre gli impatti che, 
inevitabilmente, sono introdotti (in varia misura) da una 
qualsiasi infrastruttura nel territorio. 
 
Una analisi dei benefici (sia pur non in termini quantitativi) 
introdotti dalla nuova strada sono descritti nel SIA e sono 
stati considerati superiori agli impatti (mitigati). Si tratta di 
benefici relativi ad alcuni aspetti che l’amministrazione 
comunale considera di grande importanza per lo sviluppo 
del territorio e cioè: riduzione del traffico all’interno 
dell’abitato con conseguente riduzione della incidentalità, 
qualità degli spazi urbani (con possibilità di inserimento di 
aree pedonali), riduzione dell’impatto acustico e di 
emissione degli inquinanti all’interno dell’abitato, 
fluidificazione del traffico anche nei riguardi della 
transitabilità dei mezzi di soccorso. 

INUTILITA’ RISPETTO AL 
SACRIFICIO AMBIENTALE 
RICHIESTO  
1) L’opera, prevista per “Cortina 
2021”, non sarà pronta in tempi 
utili per la manifestazione. Va 

L’opera inserita nel Piano Cortina 2021, porterà alla 
riduzione delle numerose criticità legate alla sicurezza e alla 
funzionalità della rete stradale che garantisce l’accessibilità 
a Cortina e al territorio del Cadore, un territorio di notevole 
importanza dal punto di vista turistico nel Veneto. 
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innanzi tutto considerato che la 
Variante di San Vito si innesta nel 
“Piano straordinario sulla S.S. 51 di 
Alemagna per l'accessibilità a 
Cortina 2021”. Tuttavia, già nei primi 
mesi del 2018 ANAS e i Commissari 
Straordinari dichiararono 
pubblicamente che le opere previste 
per i Mondiali 2021 non saranno 
pronte in tempi utili per l’evento. 
Viene quindi a mancare lo scopo 
principale dei lavori che, 
sostanzialmente, configura l’unico 
beneficio che la variante in 
oggetto sarebbe in grado di 
apportare. Ciò è tanto più grave se 
si considera la somma di 
interventi enormemente invasivi 
per il territorio. La Variante di San 
Vito sarebbe l’unica a svolgersi 
interamente allo scoperto, sui prati a 
Sud-Ovest del paese, comportando 
un sacrificio di suolo di circa 30.000 
mq. Si prevede la costruzione di un 
viadotto, di un ponte e di una strada 
che creeranno un'ampia cesura tra il 
centro abitato ed il torrente Boite, 
compromettendo irreversibilmente un 
ambiente naturale molto delicato e 
ponendo una serie di pesanti criticità 
che verranno esposte più avanti.  
 

Pertanto anche se l’opera non sarà pronta per i mondiali di 
sci del 2021, non verrà a mancare lo scopo dell’opera, 
perché indispensabile per il territorio nella risoluzione di 
numerose criticità: 

✓ elevata incidentalità per la presenza di immissioni, 
intersezioni pericolose e traffico pedonale; 

✓ inquinamento ambientale e acustico; 
✓ limitazione al pieno sviluppo turistico del centro e 

delle aree limitrofe. 
 
    

 
2) L’opera non libera San Vito dal 
Traffico, in quanto:  
 
a. Il traffico viene semplicemente 
spostato due/trecento metri più a 
Ovest dell’Abitato. L’intento 
annunciato di “liberare il centro di 
San Vito dalla morsa del traffico e 
dello smog” (citazione di 
dichiarazioni dell’amministrazione 
comunale) cozza con il dato di fatto 
che il flusso viene semplicemente 
a spostare la “morsa” di 
due/trecento metri più a Ovest 
dell’abitato;  
 
.  
b. l’insieme delle opere previste 
sull’Alemagna porterà ad un 
drammatico aumento del traffico 
pesante commerciale. Basti pensare 
che per arrivare al confine con 
l'Austria da Venezia, un camion paga 
dai 44,50 ai 52,60 Euro per 
Tarvisio, oppure 62,30 Euro per il 
Brennero. La nuova Alemagna, in 

Lo studio del traffico è stato affrontato nell’elaborato 
“121_MSVE14D1718-T00IA00AMBRE06A_StudioTraffico”. 
A pag. 49 il cap. 3.4 e analizza gli effetti indotti dalla messa 
in esercizio dei 4 macro-interventi. 
L’inserimento dell’opera oggetto di studio permetterà la 
deviazione delle quote del traffico di attraversamento 
riducendo quasi completamente la pressione veicolare 
lungo l’itinerario storico, da cui tutti i benefici trasportistici di 
natura collettivi fra cui importanti elementi di esternalità 
(congestione, inquinamento acustico ed emissivo, 
incidentalità, qualità dello spazio urbano, ecc.). 
Rispetto alla preoccupazione circa il significativo aumento 
del traffico pesante quale risultato della messa in esercizio 
degli interventi infrastrutturali di progetto, si rimanda alle 
controdeduzioni del punto “ALTRI IMPATTI AMBIENTALI 
#1” e alle risultanze delle indagini di accessibilità isocrona 
presentate all’interno dello studio di traffico nel paragrafo 
3.4. 
Rispetto al potenziale aumento del 12%, si conferma la 
correttezza del dato che, alla luce del quadro 
infrastrutturale, tariffario e socio-demografico, rappresenta 
un’indicazione di massima relativa all’appetibilità e, 
conseguentemente, al livello di fruizione attesa per quel che 
riguarda il traffico merci di breve-media percorrenza. 
Tale quadro potenziale, di natura prettamente trasportistica, 
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quanto gratuita e resa più fluida, 
garantirebbe a fine anno enormi 
risparmi ai trasportatori, incentivando 
questo tipo di flussi che sono solo 
di attraversamento e nulla portano 
all’economia locale;  
 
c. ANAS prevede un aumento del 
traffico del 12% (pag. 250 
dell’elaborato MSVE14D1718-
T00IA00AMBRE02). Il dato viene poi 
corretto ad un aumento “del tutto 
trascurabile rispetto all’incidenza 
sulle condizioni di circolazione” 
mediante una non condivisibile 
interpolazione “con il trend di crescita 
di popolazione prevista negli anni a 
venire (prossimo allo 0%)”. 
Analogamente, in senso inverso, la 
medesima interpolazione sul dato 
di traffico attuale, potrebbe 
dimostrare che senza alcun 
intervento sulla S.S. 51 il traffico 
avrebbe un trend in calo del 12%.  
 

non è infatti suffragato dai trend di crescita attesi in termini 
di demografia ed evoluzione economica, da cui la 
previsione di un potenziale aumento del tutto trascurabile, 
inferiore al 10%. 
A tal riguardo si evidenzia, come sottolineato in altre contro-
deduzioni, che tutte le analisi statiche circa il livello 
prestazionale dell’itinerario sono state eseguite seguendo 
un approccio “conservativo” al fine di contenere eventuali 
oscillazioni e/o modifiche dell’assetto programmato futuro. 
 

 
3) Non risultano condotti studi 
specifici sulle caratteristiche del 
traffico in San vito e sulle cause 
delle congestioni. Infatti l’elaborato 
ANAS “MSEVE14D178-
T00IS00AMBRE06” recante lo 
“studio di traffico a supporto della 
procedura di VIA e valutazioni 
preliminari sull'impatto dei cantieri” 
incluso nella documentazione per 
l’analisi del “attraversamento 
dell’abitato di San Vito” riporta gli 
studi effettuati sul traffico di 
Cortina d’Ampezzo. Inoltre detto 
elaborato riporta, tal quale, lo studio 
realizzato da  
 
Systematica Srl, società di 
consulenza della Fondazione 
Cortina2021 che, ovviamente, 
conduce un’analisi giocoforza 
focalizzata e non a tutto tondo, come 
dovrebbe richiedere una Valutazione 
di Impatto Ambientale. Altri dati 
utilizzati si basano su rilevazioni 
aspecifiche e assai datate. Questioni 
fondamentali (quali, ad esempio: 
quanto del traffico in ingresso al 
centro si disperde in San Vito? I 
maggiori rallentamenti si formano in 
direzione Cortina o in direzione 
Venezia? Per quanti giorni all’anno si 
formano congestioni?) rimangono 

Analogamente a quanto predisposto per Valle di Cadore e 
Tai di Cadore, gli studi di traffico predisposti in merito 
all’intervento infrastrutturale di San Vito di Cadore 
consistono in specifiche analisi di impatto dei cantieri 
tramite verifica statica dei livelli di servizio lungo la porzione 
di SS51 interessata dall’intervento stesso. 
Le caratteristiche del traffico di San Vito, in termini di 
quantitativi, sono da riferirsi al traffico di scambio (locale) e 
di attraversamento nelle due direzioni lungo l’itinerario 
SS51. L’impianto viario locale di San Vito è infatti 
interessato da quote di traffico ben più limitate che non 
determinano elementi di criticità. 
Le fenomeniche di congestione dei cantieri, che, come 
evidenziato in conclusione nello studio di traffico, si attesta 
su livelli sostenibili (LoS C), nel caso in cui si ipotizzi di 
attuare strategie di mitigazione e di media criticità (LoS D), 
nell’ipotesi di mancata attuazione di tali misure, sono da 
ricondursi alla sovrapposizione del traffico di base (non 
interessato dalle operazioni di cantiere) e del traffico indotto 
dal cantiere. 
Come indicato nello studio di impatto viabilistico e come 
consuetudine nella pratica trasportistica, i volumi di traffico 
attuali sono stati registrati in-situ attraverso sistemi di rilievo 
continuativo (24/7) per più settimane, con l’obiettivo di 
strutturare un database informativo in grado di comprendere 
eventuali oscillazioni e perturbazioni e ricostruire i profili 
medi di transito, sia giornalieri, sia settimanali.  
In riferimento all’impianto stradale di natura locale, si 
registra l’assenza di itinerari che possano essere ritenuti 
realmente alternativi alla SS51, per sia per l’articolata 
conformazione del tessuto urbano, sia per la capacità 
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senza risposta. Non risultano, 
quindi, attentamente studiati i 
flussi veicolari, elemento 
essenziale nella decisione di 
sacrificare parti consistenti di 
territorio all’altare della viabilità.  
 

infrastrutturale, e conseguentemente, la velocità di 
percorrenza della rete nel suo complesso. Da cui 
l’improbabile dispersione del traffico di attraversamento 
all’interno del territorio comunale in risposta ad eventuali e 
limitate condizioni di congestione durante le fasi di 
lavorazione. 
 

 
4) Il congestionamento del traffico 
si registra solo in pochissime 
giornate nell’arco dell’anno e per 
cause precise e note. Anche il più 
distratto degli osservatori può notare 
che dette situazioni sono concentrate 
in pochissime giornate nell’arco 
dell’anno e che nei giorni restanti il 
traffico è generalmente fluido (o 
addirittura scarso). Lo stesso 
distratto osservatore noterebbe 
anche che, in detti periodi, all’altezza 
dell’ufficio Skipass il traffico in 
direzione Venezia è già 
decongestionato e lo stesso dicasi in 
corrispondenza di Piazza Serantoni 
in direzione Cortina. E’ quindi 
verosimile che le due rotonde (a 
Nord e a Sud dell’abitato) comportino 
delle lunghe code per l’ingresso in 
paese con un significativo 
peggioramento per gli abitanti ed i 
turisti di San Vito. Le cause dei 
congestionamenti, per altro, sono 
ben note ai residenti e consistono:  
 
a. nei numerosi attraversamenti 
pedonali nella tratta di 
attraversamento del centro. Nei 1000 
metri di Strada Statale compresi tra 
la Stazione dei Carabinieri e Piazza 
Serantoni se ne contano otto; essi 
causano fermate e ripartenze, 
mediamente ogni 120 meri.  
 
b. negli stalli adibiti a parcheggio a 

margine della Statale nel tratto 

compreso tra la farmacia e il 

Municipio. Si tratta di stalli privi di 

aree di disimpegno, tali per cui una 

semplice manovra di parcheggio 

avviene impegnando la sede 

stradale.  
 

Come specificato nell’osservazione, ad oggi i fenomeni di 
congestione del traffico riguardano poche giornate all’anno 
e, conseguentemente, non sono rappresentative di un 
comportamento di utilizzo “medio” dell’infrastruttura 
stradale, condizione di riferimento per le analisi contenuti 
negli studi di impatto viabilistico che, tuttavia, indagano un 
periodo di significativa stagionalità estiva. 
Inoltre, le cause di tale congestionamento, limitato nel 
tempo e nello spazio, si riferiscono a fenomeniche molto 
puntuali, di interazione con la componente pedonale e di 
“attrito” con la componente di sosta su strada lungo il tratto 
interessato.  
Considerata la scala di indagine ed il livello di 
approfondimento dello studio, si conferma che tali 
fenomeniche di dettaglio rappresentano elementi che sono 
stati attenzionati attraverso un’analisi critica dei dati a 
disposizione e, per quel che riguarda la caratterizzazione 
dell’offerta infrastrutturale, attraverso una corretta 
valutazione (in riduzione) della capacità stradale del tratto 
urbano della SS51 interessato, con l’obiettivo di garantire un 
approccio conservativo rispetto alle risultanze analitiche 
circa i livelli prestazionali della rete.  

ALTRI IMPATTI AMBIENTALI  
1) La Variante non determinerà 
alcuna distribuzione delle 
concentrazioni di inquinanti. 
Nell’elaborato MSVE14D1718-

Il traffico diretto a Cortina, in particolare il traffico pesante, 
anche in ragione della maggiore velocità di percorrenza 
preferirà percorrere la variante piuttosto che passare per il 
centro urbano. Questo determina, come detto, lo 
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T00IA00AMBRE02 recante il 
progetto definitivo della Variante, 
l’ANAS a pagina 221 afferma che 
“Nel complesso quindi il nuovo 
assetto viabilistico determina, 
rispetto allo stato attuale, lo 
spostamento delle fonti emissive in 
aree marginali al centro urbano 
riducendo, di conseguenza, le 
concentrazioni di inquinanti nelle 
aree più densamente abitate”. La 
conclusione si basa su due ipotesi 
indimostrate, ossia che la 
realizzazione della Variante alla S.S. 
51 non determinerà un incremento 
del traffico rispetto allo stato attuale e 
che circa il 80% del traffico 
attualmente circolante sulla S.S. 
dell'Alemagna preferirà percorrere la 
nuova variante. Una conclusione 
che si basa su due ipotesi di tale 
portata non suffragate da dati ed 
analisi specifici è destituita di ogni 
fondamento. Se si tiene presente 
che:  
- il Comune di San Vito ha presentato 
un progetto di pedonalizzazione di 
un’area rilevante dell’attuale 
percorso;  
 
- l’attuale tratta che verrebbe deviata 
gode della limitazione della velocità a 
50 km/h, mentre nella tratta in 
variante il limite salirebbe a 90 Km/h, 
con evidenti disagi acustici e 
situazioni di pericolo (a pochissimi 
metri da un asilo nido!);  
- l’insieme delle opere previste 
sull’Alemagna porterà ad un 
drammatico aumento del traffico 
pesante commerciale (vedasi supra, 
primo paragrafo, alinea 2 sub b.);  
 
devono essere rigettate 
integralmente le tesi accolte nella 
“Matrice di individuazione delle 
interferenze potenziali” (pag. 244, 
elaborato MSVE14D1718-
T00IA00AMBRE02).  

spostamento del traffico e delle sorgenti inquinanti, sia in 
termini di rumore che di inquinanti, all'esterno del centro 
urbano. 
Per quanto riguarda la velocità di percorrenza l'incremento 
delle velocità di percorrenza non determina un aumento 
significativo delle emissioni di inquinanti, in tal senso è 
molto più importante l'effetto determinato dai rallentamenti 
del traffico che, nel caso di pedonalizzazione del centro 
urbano, risulterebbero ancor più frequenti rispetto allo stato 
attuale. D'altro canto, la deviazione verso la variante di gran 
parte del traffico rende più facilmente attuabile la 
pedonalizzazione del centro urbano. 
Per quanto riguarda la sicurezza stradale il tratto di variante 
presenta elevati standard di sicurezza, 
contemporaneamente la riduzione del traffico nel centro 
urbano si riduce la possibilità di incidenti che possono in 
questo caso coinvolgere i pedoni. 
Per quanto riguarda il rumore si ricorda che, rispetto 
all'attuale viabilità, la nuova variante è dotata di misure di 
mitigazione (gallerie artificiali e barriere fonoassorbenti) che 
consentono di mitigare, a differenza di quanto succede sulla 
viabilità esistente, gli impatti legati al rumore. 
Per quel che riguarda l’attesa circa un consistente aumento 
futuro del traffico pesante, si rimanda agli specifici 
approfondimenti sviluppati alla scala territoriale lungo 
l’intero itinerario dell’Alemagna i quali evidenziano che, a 
fronte di una puntuale fluidificazione del traffico nei 4 ambiti 
di intervento, non si registrano consistenti differenziali fra 
situazione attuale e di progetto in termini di velocità di 
transito e tempi di percorrenza per spostamenti di medio-
lunga percorrenza, dato che le condizioni di circolazione 
lungo le ampie sezioni della SS51 non interessate dagli 
interventi di potenziamento oggetto di disamina 
manterranno condizioni prestazionali del tutto analoghe a 
quelle attuali. 
 

2) Non si vede come un paese, la 
cui economia si basa 
prevalentemente sui flussi 
turistici, possa trarre benefici dalle 
indelebili ferite che verrebbero 
inferte ad un territorio che quei 
flussi turistici richiama. Si veda al 
riguardo:  
- la gigantesca rotatoria in direzione 
Cortina le cui appendici si 

- Rotatoria: rientra nei limiti delle dimensioni da 
normativa 

- Passeggiata al lago; risulta mantenuta 
- Asfalto: rientra tra gli impatti mitigati 
- Cimitero; riguarda aspetti spirituali 
- Salubrità: gli studi non hanno dimostrato peggioramenti 
- Qualità dell’aria: come sopra ricordato la nuova 

variante non determinerà un incremento del traffico e la 
sua maggior scorrevolezza determinerà una riduzione 



 

Osservazione DVA-0007441. 25-03-2019 Sig. Strazzabosco Massimo 
Subosservazione Controdeduzione 

affaccerebbero a pochi metri dal 
pendìo sul lago di Mosigo, già leso 
dagli eventi del tornado "Vaia" del 29 
ottobre ultimo scorso e risorsa  
 
imprescindibile per il futuro turistico 
di San Vito per la quale andrebbero 
investite risorse dirette alla 
valorizzazione del luogo;  
 
- la sopraelevata sulla passeggiata 
dal centro al Lago, prediletta da 
anziani e bambini per il suo dolce 
declivio e la splendida vista su Croda 
Marcora;  
 
- la cicatrice d’asfalto sui prati (gli 
unici rimasti dopo l’irrefrenabile 
ondata edilizia) che contornano tutta 
la parte bassa del paese, protetti da 
vincoli speciali (prati stabili) di 
altissimo pregio naturalistico-
ambientale e silvo-pastorale in 
quanto sono elementi rappresentativi 
ed identitari del paesaggio di questo 
territorio. La loro conservazione è 
considerata un elemento importante 
per il mantenimento di paesaggi di 
interesse storico-culturale e come 
zona di transizione e sicurezza degli 
abitati rispetto al rischio da incendi, 
avvicinamento di selvatici, 
mantenimento del microclima;  
 
- il Cimitero, dove i cari estinti del 
paese riposeranno a due/tre metri 
dallo sfrecciare di auto e TIR;  
 
- il peggioramento della salubrità 
dell’area sulla quale insiste un 
importante polo scolastico (asilo e 
asilo nido, scuola primaria di primo e 
secondo grado, liceo e centro estivo) 
dovuto al passaggio a pochi metri di 
una tangenziale a veloce 
scorrimento;  
 
- il peggioramento della qualità 
dell’aria, dovuto allo spostamento del 
traffico di 200 metri più in basso 
combinato ai sempre più frequenti 
fenomeni di inversione termica;  
 
- il peggioramento dell’inquinamento 
acustico, connesso all’aumento del 
traffico pesante;  
 
- la rotatoria in direzione Venezia che 
“lambisce area perimetrata a 

delle emissioni in atmosfera; 
- Inquinamento acustico: rientra, come ricordato, tra gli 

impatti mitigati grazie alla presenza delle gallerie 
artificiali e la posa delle barriere fonoassorbenti; 

- Rotatoria in zona PAI; è stata dimostrata la non 
pericolosità 

- Viadotto: non è dimostrato che precluda la 
valorizzazione turistica; la viabilità secondaria è stata 
mantenuta 
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pericolosità geologica media nel 
Piano Assetto Idrogeologico” 
(citazioni dalla Relazione Geologica 
della documentazione del progetto 
preliminare, pag. 11) che potrebbe 
creare una situazione a rischio come 
quella di Acquabona, laddove non 
era presente;  
 
- il viadotto di by-pass di via Senes 
che pregiudica qualsiasi iniziativa di 
valorizzazione turistica e di 
conservazione della zona della ex 
filanda.  
 
 
MANCANZA DI ANALISI DI 
SOLUZIONI ALTERNATIVE  
Nel provvedimento della 
Commissione Tecnica del Ministero 
dell'Ambiente che assoggettava la 
Variante di San Vito alla procedura di 
Valutazione di Impatto Ambientale, si 
riteneva che non fosse stata presa in 
considerazione una soluzione 
alternativa. Aspetto che continua 
ad essere ignorato nell’ampia 
documentazione disponibile. Si 
stratta di un deficit grave, per due 
motivi:  
1) una soluzione alternativa per la 
viabilità ed il riordino del centro di 
San Vito esiste ed è stata 
elaborata dai commercianti del 
paese (20 attività, circa 55 addetti 
fissi e 30 stagionali), e presentata a 
più riprese all’Amministrazione 
Comunale (l’ultima con rendering e 
tavole tecniche nel luglio 2018);  
 
2) non è stata, pertanto, analizzata 
una soluzione che lascia inalterato 
l’attuale assetto ambientale, pur 
essendo in grado di risolvere 
ingorghi e rallentamenti senza 
sconvolgere il delicato equilibrio 
economico-ambientale di San Vito, 
senza consumare altro suolo, in 
tempi brevissimi (potrebbe essere 
realizzata, questa sì, in tempo per 
Cortina 2021) e a costi ridotti almeno 
ad un decimo.  
 

È stata analizzata una soluzione alternativa (in sinistra 
Boite) che risulta più impattante, più costosa e scartata nelle 
pianificazioni comunali 
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Per quanto riguarda la mancanza di dati di 
traffico all’esterno di Cortina relativi al 
periodo invernale, è stato effettuato un 
confronto nell’unica postazione radar 
comune tra i rilievi del periodo estivo e 
quello invernale, concludendo che il periodo 
estivo risulta essere quello più critico in 
termini di volumi di traffico, motivo per cui 
tali valori sono stati utilizzati per alimentare 
le analisi trasportistiche. Le caratteristiche 
del traffico di San Vito, in termini di 
quantitativi, sono da riferirsi al traffico di 
scambio (locale) e di attraversamento nelle 
due direzioni lungo l’itinerario SS51. 
L’impianto viario locale di San Vito è infatti 
interessato da quote di traffico ben più 
limitate che non determinano elementi di 
criticità. 
I dati di traffico sono stati oggetto di 
esaustiva descrizione all’interno dello studio 
di traffico, nel quale sono riportate le 
risultanze delle analisi e relative conclusioni. 
Per tale ragione non sono ovviamente 
riportati i dettagli sorgenti su ciascuna 
sezione, in quanto l’obiettivo dello studio è 
un’analisi del traffico e non un diagnostico 
sulle postazioni di conteggio, riportando 
quindi una sintesi dei dati come da 
procedura standard adottata in qualsiasi 
studio del traffico. 
Sempre secondo standard, il periodo di 
analisi viene scelto come quello medio e 
non di massimo picco, rappresentativo di 
pochissimi giorni dell’anno, considerazione 
che vale sia per il periodo estivo che per 
quello invernale. Infatti, è prassi della 
progettazione stradale lavorare su una 
condizione media rappresentativa piuttosto 
che di massima incidenza per evitare 
sovradimensionamenti non necessari e 
dispendiosi dal punto di vista economico, 
soprattutto se di grande impatto sul 
territorio. Data l’attenzione alle dinamiche 
ambientali e di impatto sul sistema 
territoriale, specie in un contesto come 
quello in esame, tale approccio risulta 
ancora più adatto e rispondente alle 
esigenze dell’approfondimento trasportistico 
in questione. 
Inoltre, nessuna delle risultanze riportate, 
contrariamente a quanto dichiarato 
nell’osservazione di riferimento, è il risultato 
ultimo di qualsiasi altra finalità se non di 
quella di offrire un riscontro tecnico 



 

oggettivo su quelli che potranno essere gli 
effettivi impatti del traffico di cantiere sulla 
rete stradale considerata. 
Per quel che riguarda l’attesa circa un 
consistente aumento futuro del traffico 
pesante, si rimanda agli specifici 
approfondimenti sviluppati alla scala 
territoriale lungo l’intero itinerario 
dell’Alemagna i quali evidenziano che, a 
fronte di una puntuale fluidificazione del 
traffico nei 4 ambiti di intervento, non si 
registrano consistenti differenziali fra 
situazione attuale e di progetto in termini di 
velocità di transito e tempi di percorrenza 
per spostamenti di medio-lunga 
percorrenza, dato che le condizioni di 
circolazione lungo le ampie sezioni della 
SS51 non interessate dagli interventi di 
potenziamento oggetto di disamina 
manterranno condizioni prestazionali del 
tutto analoghe a quelle attuali. 
 
La soluzione alternativa studiata prevede un 
passaggio in sponda destra del torrente 
Boite (con l’inserimento di due lunghi 
viadotti di attraversamento del torrente e 
una lunga galleria) che risulta più 
impattante, più costosa e scartata nelle 
pianificazioni comunali. 

 

 

Le soluzioni progettuali adottate hanno 
raggiunto il migliore equilibrio possibile per 
garantire la realizzazione di una 
infrastruttura moderna e sicura (conforme 
alla normativa) e un adeguato inserimento 
paesaggistico. 
Lo sviluppo dell’attuale tracciato è frutto di 
una ottimizzazione per minimizzare riporti e 
rilevati e per inserire al meglio l’opera nel 
contesto paesaggistico. 
 
Sono inoltre state adottate scelte e soluzioni 
per armonizzare al meglio le opere con il 
territorio. 
 
Rispetto alla prima versione del progetto 
sono state apportate ulteriori migliorie alle 
mitigazioni paesaggistiche. 
 
Con riferimento alle rotatorie la scelta è di 
fatto obbligata per garantire la necessaria 
fluidità al traffico e rispettare parametri di 
sicurezza imprescindibili nella progettazione 
stradale. 
In particolare la rotatoria lato Cortina è 
l’unica soluzione possibile dovendo 



 

 

garantire numerosi innesti. 
La rotatoria della zona La Scura evita 
l’introduzione di un ulteriore innesto a T, già 
presente per il collegamento alla zona 
artigianale. 

 

Tra le opere di mitigazione, come 
ampiamente illustrato nello S.I.A. si prevede 
che grazie all'inserimento degli ecodotti e 
delle gallerie artificiali, la cui copertura è per 
gran parte transitabili dalla fauna selvatica, 
garantiscono la continuità ecologica lungo il 
versante in sinistra Boite. In ogni caso, 
preme ricordare che la variante si sviluppa 
al margine dell'ambito urbano del Comune 
di San Vito di Cadore e pertanto, come 
avviene allo stato attuale, la fauna selvatica 
per raggiungere le aree boscate e i prati 
presenti sul versante in sinistra idrografica 
del T. Boite dovrebbero attraversare il 
centro abitato. 
 
Si evidenzia che tutte le gallerie artificiali 
permettono il passaggio avendo garantito un 
tratto chiuso rinterrato e collegato a valle. 
La possibilità di sostituzione di alcuni tratti di 
gallerie artificiali con veri e propri tunnel 
(come consigliato nell’osservazione) è 
quindi già compresa nel progetto. 
 
Gli allegati cui si riferisce l’osservazione 
sono relativi a vere e proprie gallerie 
interrate. È stato varie volte spiegato che le 
caratteristiche del tracciato in rapporto 
all’orografia dei luoghi non permette il 
completo interramento delle gallerie (si 
dovrebbe abbassare molto la livelletta della 



 

 
 
 

Osservazione DVA-0009542.15-04-2019: Antonio Menegus. 
Subosservazione Controdeduzione 

 

Si ribadisce che le soluzioni progettuali 
adottate hanno raggiunto il migliore 
equilibrio possibile per garantire la 
realizzazione di una infrastruttura 
moderna e sicura (conforme alla 
normativa) e un adeguato inserimento 
paesaggistico. 
Lo sviluppo dell’attuale tracciato è frutto 
di una ottimizzazione per minimizzare 

 

 

strada con aumenti di pendenza non 
compatibili con le normative stradali). 
Le gallerie inserite sono la migliore e unica 
soluzione proponibile per garantire un 
parziale interramento della strada 
 
Il disegno tipologico dell’ecodotto (come tutti 
i disegni tipologici) va applicato alle 
situazioni specifiche che sono riportate nella 
planimetria delle mitigazioni ambientali dove 
sono espressamente indicati gli ecodotti. 
 

 

 

La soluzione adottata, rispetto ad altre 
ipotesi progettuali, si sviluppa in aderenza 
all'area urbanizzata in questo modo si riduce 
la lunghezza della variante e, quindi, la 
superficie da essa occupata. 
Per quanto riguarda le aree occupate dai 
cantieri per gran parte della loro estensione, 
con l'eccezione del cantiere logistico posto 
in corrispondenza della rotatoria a Sud e di 
due aree per lo stoccaggio dei materiali, 
interessa l'area che sarà occupata dal 
nuovo asse viabilistico. In ogni caso è 
previsto l'accantonamento del terreno 
vegetale che sarà riutilizzato per effettuare i 
ripristini. 
Rispetto alla componente suolo, come 
indicato nel Piano di Monitoraggio inserito 
nello Studio di Impatto Ambientale, sono 
previste delle attività di monitoraggio Ante 
operam, In Fase di cantiere e Post operam, 
effettuate da un tecnico qualificato che ha il 
compito di verificare che non vi sia uno 
scadimento delle caratteristiche pedologiche 
originarie e della fertilità del terreno 
vegetale. 
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riporti e rilevati e per inserire al meglio 
l’opera nel contesto paesaggistico. 
Sono inoltre state adottate scelte e 
soluzioni per armonizzare al meglio le 
opere con il territorio. 
Rispetto alla prima versione del 
progetto sono state apportate ulteriori 
migliorie alle mitigazioni 
paesaggistiche. 
 
Al riguardo delle alternative, la 
soluzione studiata prevede un 
passaggio in sponda destra del torrente 
Boite (con l’inserimento di due lunghi 
viadotti di attraversamento del torrente 
e una lunga galleria) che risulta più 
impattante, più costosa e scartata nelle 
pianificazioni comunali. 
Una possibile soluzione “di monte” è da 
ritenere impraticabile (non sostenibile) 
perché si tratterebbe di un’unica lunga 
galleria in terreni sciolti che 
costituiscono la conoide detritica sulla 
quale sorge l’abitato. Si tratterrebbe di 
uno scavo molto difficile in terreni sciolti 
e sotto falda e in vari punti interessati 
da fenomeni di debris flow (torrente Ru 
Sec). Per questo motivo questa 
ulteriore alternativa non è stata presa in 
considerazione perché palesemente 
non sostenibile. 

 

Si è già chiarito che l’aspetto del 
rumore è stato affrontato in maniera 
numerica tramite opportuna 
modellazione e non in maniera 
soggettiva. 
Questo approccio è l’unico riconosciuto 
per gli studi di impatto ambientale 
anche a livello internazionale. 
Tale modellazione ha permesso di 
inserire gli opportuni strumenti di 
mitigazione dell’impatto acustico. 
Pur essendo consapevoli delle criticità 
segnalate nell’osservazioni si ritiene 
che gli interventi mitigativi costituiscano 
un valido strumento per attenuare 
l’impatto riconducendolo all’interno dei 
limiti da normativa. 
 
L’impatto del viadotto Serdes è stato 
affrontato scegliendo la tipologia 
architettonico-strutturale del viadotto più 
snella possibile 
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Come ampiamente spiegato nei 
documenti progettuali specialistici non 
si prevede alcuna interferenza con il 
regime idrogeologico. 
Per l’impatto visivo sul lago Mosigo si 
tratta in realtà di un tratto di strada in 
rilevato di altezza contenuta che verrà 
modellato con dune secondo le 
indicazioni fornite dalla Sovrintendenza. 
L’impatto del rumore è limitato (rispetto 
all’attuale) in quanto si tratta di un tratto 
in affiancamento alla strada esistente e 
con basse velocità di percorrenza 
trovandosi vicino alla rotatoria. 
 
Per quanto riguarda le emissioni in 
atmosfera nello svolgere le attività di 
cantiere saranno adottate una serie di 
misure di mitigazione illustrate nello 
studio di impatto ambientale e che 
consistono in interventi di bagnatura 
della pista di cantiere da eseguirsi due 
volte al giorno durante le 8 ore di 
funzionamento del cantiere e 
l'installazione al limite del cantiere di teli 
antipolvere. Gli effetti delle mitigazioni 
adottate sono stati valutati utilizzando 
dei modelli previsionali e, in ogni caso, 
è prevista un'attività di monitoraggio 
Ante operam, Post operam e, 
soprattutto, durante la fase di cantiere 
in maniera tale da poter verificare 
l'efficacia delle misure adottate ed, 
eventualmente, introdurre ulteriori 
misure di mitigazione. 

 

Una analisi dei benefici (sia pur non in 
termini quantitativi) introdotti dalla 
nuova strada sono descritti nel SIA e 
sono stati considerati superiori agli 
impatti (mitigati). Si tratta di benefici 
relativi ad alcuni aspetti che 
l’amministrazione comunale considera 
di grande importanza per lo sviluppo del 
territorio e cioè: riduzione del traffico 
all’interno dell’abitato con conseguente 
riduzione della incidentalità, qualità 
degli spazi urbani (con possibilità di 
inserimento di aree pedonali), riduzione 
dell’impatto acustico e di emissione 
degli inquinanti all’interno dell’abitato, 
fluidificazione del traffico anche nei 
riguardi della transitabilità dei mezzi di 
soccorso. 
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La sistemazione del centro di San Vito 
non è in conflitto con la variante, ma 
anzi potrebbe essere considerato un 
elemento integrativo al complessivo 
progetto di miglioramento della viabilità 
e della fruibilità del centro. 
 
Come già precisato, gli effetti della 
variante saranno soprattutto finalizzati a 
liberare il centro di San Vito dal traffico 
transitante, restituendo agli abitanti la 
possibilità di usufruirne al pieno della 
sua potenzialità. Rispetto alla 
preoccupazione circa il significativo 
aumento del traffico pesante quale 
risultato della messa in esercizio degli 
interventi infrastrutturali di progetto, si 
rimanda alle controdeduzioni del punto 
“ALTRI IMPATTI AMBIENTALI #1” e 
alle risultanze delle indagini di 
accessibilità isocrona presentate 
all’interno dello studio di traffico nel 
paragrafo 3.4. 
Rispetto al potenziale aumento del 
12%, si conferma la correttezza del 
dato che, alla luce del quadro 
infrastrutturale, tariffario e socio-
demografico, rappresenta 
un’indicazione di massima relativa 
all’appetibilità e, conseguentemente, al 
livello di fruizione attesa per quel che 
riguarda il traffico merci di breve-media 
percorrenza. 
Tale quadro potenziale, di natura 
prettamente trasportistica, non è infatti 
suffragato dai trend di crescita attesi in 
termini di demografia ed evoluzione 
economica, da cui la previsione di un 
potenziale aumento del tutto 
trascurabile, inferiore al 10%. 
A tal riguardo si evidenzia, come 
sottolineato in altre contro-deduzioni, 
che tutte le analisi statiche circa il livello 
prestazionale dell’itinerario sono state 
eseguite seguendo un approccio 
“conservativo” al fine di contenere 
eventuali oscillazioni e/o modifiche 
dell’assetto programmato futuro. 
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Le pendenze cui si riferisce sono 
relative agli innesti della rotatoria e non 
all’asse principale. Si tratta di pendenze 
accettabili per rampe. 
La rotatoria lato Cortina si sviluppa a 
mezza costa (parte in scavo e parte in 
rilevato) e comunque al di sotto 
dell’attuale sede stradale, quindi 
l’osservazione non è pertinente. 

 

Le regole di San Vito hanno presentato 
osservazioni, in conferenza di servizi, 
ma non un parere negativo. 
L’elenco delle ditte e il piano particellare 
non può uscire dalla progettazione 
definitiva senza una quantificazione 
economica. 
La L.R. n. 26/1996 non entra nel merito 
del divieto al cambio di destinazione 
d'uso, ma indica le procedure e le 
modalità da seguire per ottenere, se del 
caso, l'autorizzazione. 
Questa procedura di cambio di 
destinazione sarà perfezionata a 
richiesta nell'ambito del processo 
espropriativo e qualora ne esistessero 
le possibilità. 

 

I benefici per la popolazione locale 
sono stati individuati negli aspetti che 
l’amministrazione comunale considera 
di grande importanza per lo sviluppo del 
territorio e cioè: riduzione del traffico 
all’interno dell’abitato con conseguente 
riduzione della incidentalità, qualità 
degli spazi urbani (con possibilità di 
inserimento di aree pedonali), riduzione 
dell’impatto acustico e di emissione 
degli inquinanti all’interno dell’abitato, 
fluidificazione del traffico anche nei 
riguardi della transitabilità dei mezzi di 
soccorso. 
L’occupazione dei prati è stata mitigata 
con specifici interventi compensativi 
come è usuale negli interventi 
infrastrutturali di utilità pubblica e che 
introducono impatti sul territorio. 
Il costo dell’opera è stato ritenuto 
sostenibile nell’ottica di un più generale 
intervento di ammodernamento della 
viabilità dell’intero asse della SS51 

 


